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SA�ETAK 

U brodarstvu se mnoge izbjegnute nezgode uop� e ne prijavljuju niti istra�uju, što je gubitak 

dragocjenih informacija, jer bi rezultati njihovih analiza mogli pomo� i unaprje� enju sigurnosti 

na moru. Prema tome javlja se potreba za uvo� enjem u� inkovitog sustava upravljanja 

izbjegnutim nezgodama radi boljeg izvještavanja, a samim time i sudjelovanja pomoraca u 

procesu unaprje� enja sigurnosti, odnosno op� enito kulture sigurnosti. 

Uvo� enjem Me� unarodnog pravilnika o sigurnom upravljanju brodovima i sprje� avanju 

one� iš� enja - ISM  pravilnik (International Management Code for the Safe operation of Ships 

and for Pollution Prevention – ISM Code), koji je izme� u ostaloga dao smjernice za 

izvještavanje izbjegnutih nezgoda, Me� unarodna pomorska organizacija (IMO) je pokušala 

pove� ati sigurnost i unaprijediti kulturu sigurnosti na brodovima. Ipak, izvještavanje o 

izbjegnutim nezgodama još nije doseglo svoj puni potencijal. 

Analizom podataka prikupljenih tijekom istra�ivanja utvr� eni su � imbenici koji utje� u na 

upravljanje, odre� ene su im me� usobne zavisne veze, te je izra� en model upravljanja 

izbjegnutim nezgodama koji je predlo�en u disertaciji. 

Vjerojatnosti � imbenika su kvantificirane korištenjem anketnim upitnicima, ekspertnim 

mišljenjem i tablicama uvjetnih vjerojatnosti programskog alata za izradu Bayesovih mre�a 

GeNIe, te su napravljeni kvalitativni i kvantitativni modeli za upravljanje izbjegnutim 

nezgodama.  

Analizom osjetljivosti pokazani su � imbenici s najviše utjecaja na promatrane � imbenike 

(izvještavanje izbjegnute nezgode i kvaliteta sustava upravljanja izbjegnutim nezgodama), pa 

su na osnovi toga dane preporuke kojima bi se sustavno upravljanje izbjegnutim nezgodama 

moglo poboljšati, te tako unaprijediti kulturu sigurnosti u brodarstvu. 

Predlo�eni model mo�e se primijeniti u brodarstvu, te mo�e pomo� i kompanijama u pove� anju 

sudjelovanja pomoraca u izvještavanju i unaprje� enju kvalitete sustava upravljanja izbjegnutim 

nezgodama. 

 

KLJU� NE RIJE� I: izbjegnuta nezgoda, kultura sigurnosti, upravljanje izbjegnutim 

nezgodama, ISM pravilnik, izvještavanje, Bayesove mre�e 
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SUMMARY 

Many near-misses go unreported and uninvestigated in shipping. Unreported near-misses 

constitute a loss of valuable information, since analysis of such events could help improve 

safety at sea. Hence, there is a need for implementing an efficient near-miss management 

system with the purpose of improving near-miss reporting and involvement of seafarers in the 

process of safety improvement and enhancement of safety culture generally. 

With the introduction of International Safety Management (ISM) Code, which, among others, 

provided guidelines for near-miss reporting, International Maritime Organization (IMO) tried 

to improve safety and enhance safety culture onboard vessels. Nevertheless, near-miss reporting 

failed to reach its full potential. 

Factors influencing near-miss management and their interdependent relationships are 

determined by way of analysis of data gathered during research and a near-miss management 

model is proposed in the dissertation.  

Probabilities of factors are quantified by means of questionnaires, expert opinion and 

conditional probabilities tables provided in GeNIe, the program tool for building Bayes 

networks. Both qualitative and quantitative near-miss management models are built. 

Sensitivity analysis pinpointed the most influential factors in near-miss reporting and near-miss 

management quality. Recommendations for improving near-miss management and 

enhancement of safety culture in shipping are given on the basis of these factors. 

The proposed model can be applied in shipping and it can help companies increase participation 

of seafarers in near-miss reporting and enhance the quality of the near-miss management 

system. 

 

KEY WORDS: near-miss, safety culture, near-miss management, ISM Code, reporting, 

Bayesian network  
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1. UVOD 

1.1. Problem i predmet istra�ivanja 

Prema ISM pravilniku (ISM Code) nezgode (Casualty) i izbjegnute nezgode (Near-miss) se 

moraju prijavljivati i istra�ivati kako bi se otkrili temeljni uzro� nici (Root cause). Pomorskom 

nezgodom se smatra izvanredni doga� aj na moru koji je prouzro� io štetne posljedice kojima su 

neposredno ugro�eni ljudski �ivoti, imovina i okoliš, dok se izbjegnutom nezgodom smatra 

izvanredni doga� aj na moru koji je mogao prouzro� iti štetne posljedice za ljudske �ivote, 

imovinu ili okoliš, ali ih nije prouzro� io [110]. Me� utim, uo� ava se  neujedna� enost pristupa i 

analize, te neodgovaraju� e prijavljivanje i istra�ivanje izbjegnutih nezgoda u brodarstvu. 

Kako bi se izbjegnute nezgode prijavljivale i istra�ivale, te donijele mjere koje bi sprije� ile 

ponovno doga� anje izbjegnute nezgode ili nezgode, javlja se potreba za implementacijom 

u� inkovitog sustava upravljanja izbjegnutim nezgodama. 

Mnoga brodarska društva1 (u daljnjem tekstu kompanije) ve�  imaju takve sustave koji su ili 

uklju� eni unutar sustava upravljanja sigurnoš� u ili su zasebni sustavi. Na nekim kompanijama 

takvi sustavi su prili� no uspješni i posade brodova u velikoj mjeri prijavljuju izbjegnute 

nezgode koje se zatim vrednuju i analiziraju radi otkrivanja temeljnih uzro� nika, nakon � ega 

zadu�ene osobe (Designated person) u kompanijama donose mjere kojima � e se takva  

doga� anja izbje� i, te se ste� ena iskustva dijele s posadama drugih brodova u sastavu flote. 

Vrijednost organizacijskog u� enja iz rezultata izbjegnutih nezgoda je velika jer se, za razliku 

od nezgoda, pouke mogu izvu� i bez štete i ozljeda.  Kontinuirano organizacijsko u� enje iz 

ne�eljenih i iz doga� aja koji su mogli prouzro� iti štetu, a nisu, jedan je od elemenata kulture 

sigurnosti (Safety culture). Pokazatelji takvog u� enja su istra�ivanje nezgoda i izbjegnutih 

nezgoda, te pronala�enje njihovih temeljnih uzro� nika, bez dodjeljivanja krivnje osobama. 

Popravne radnje (Corrective action) kojima � e se takve izbjegnute nezgode ili nezgode sprije� iti 

u budu� nosti moraju se prenijeti ostalim brodovima, gdje � e se donesena rješenja raspraviti i 

                                                 
1 Prema ISM pravilniku: “samostalna organizacija ili osoba zadu�ena za rad, odr�avanje i posadu broda na temelju 
ugovora o upravljanju ili ugovora o najmu broda bez posade s vlasnikom broda; vlasnik ili operater koji ima odjel 
za upravljanje brodom kao dio svoje organizacije i, u tom slu� aju, odjel je odgovoran za djelatnosti koje 
obuhva� aju cjelokupno upravljanje radom broda, odr�avanje i posadu; brodar, upravitelj broda, unajmitelj praznog 
broda ili svaka organizacija ili osoba koja je preuzela odgovornost za upravljanje brodom od brodovlasnika i koji 
se prihva� anjem takve odgovornosti suglasio da � e preuzeti sve du�nosti i obveze koje pravilnik nala�e.“ [123] ili 
„trgova� ko društvo koje vlastitim ili unajmljenim brodovima pru�a usluge prijevoza roba i putnika morem“ [110]. 
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implementirati. Primijenjena rješenja moraju se pozitivno identificirati kako bi se dokazalo da 

je sustav u� inkovit i da je odre� ena izbjegnuta nezgoda doprinijela razvoju sigurnosti. 

Neke kompanije išle su i korak dalje, te sudjeluju u bazama podataka izbjegnutih nezgoda. 

Takve baze podataka su vrelo informacija iz kojih se mogu izvu� i mjere za sprje� avanje 

izbjegnutih nezgoda ili nezgoda koje se još nisu dogodile na doti� noj kompaniji. Sudjelovanje 

u kreiranju takvih baza podataka je anonimno, što je va�an � imbenik prilikom dijeljenja 

podataka o izbjegnutim nezgodama me� u brodarskim kompanijama sudionicama.  

Nasuprot nazna� enom, postoje i kompanije koje imaju slabije razvijeno upravljanje izbjegnutim 

nezgodama ili ga uop� e nemaju. 

Poradi odre� ivanja adekvatnog modela upravljanja izbjegnutim nezgodama u brodarstvu 

potrebno je istra�iti postoje� e upravljanje izbjegnutim nezgodama, odnosno istra�iti u kojoj 

mjeri pomorci prijavljuju izbjegnute nezgode na brodovima i kako se prema izvještenim 

izbjegnutim nezgodama odnose zadu�ene osobe u kompanijama.  

1.2. Znanstvena hipoteza 

Iz nazna� enog problema i predmeta istra�ivanja postavlja se sljede� a temeljna hipoteza: 

Primjenom odgovaraju� eg sustava upravljanja izbjegnutim nezgodama na brodovima 

mogu� e je unaprijediti kulturu sigurnosti u brodarstvu. 

Iz temeljne hipoteze mogu se postaviti i pomo� ne teze: 

- Primjenom odgovaraju� eg sustava upravljanja izbjegnutim nezgodama mogu� e 

je pove� ati broj prijavljenih i istra�enih izbjegnutih nezgoda kako bi se 

unaprijedila sigurnost na brodovima. 

- Boljim poznavanjem sustava upravljanja izbjegnutim nezgodama sudjelovanje 

pomoraca u unaprje� enju kulture sigurnosti bit � e ve� e. 

1.3. Svrha i ciljevi istra�ivanja 

Svrha istra�ivanja je analizirati, sumirati i dati prijedlog mjera za pove� anje razine kulture 

sigurnosti u brodarstvu unaprje� enjem upravljanja izbjegnutim nezgodama. Unaprje� enjem 

toga sustava mo�e se pove� ati broj izvještaja o izbjegnutim nezgodama, te poboljšati sustav 

odre� ivanja intenziteta mogu� ih posljedica i analiziranja s ciljem otkrivanja temeljnih 
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uzro� nika. Analiza obuhva� a dosadašnja istra�ivanja, vlastita iskustva, te anketno ispitivanje 

provedeno na pomorcima i zadu�enim osobama u kompanijama. Analizom odgovora iz 

anketnih upitnika identificirani su stavovi pomoraca prema postoje� im upravljanjima 

izbjegnutim nezgodama u njihovim kompanijama i � imbenici koji utje� u na njihove stavove. 

Analizom odgovora iz anketnih upitnika za zadu�ene osobe u kompanijama odredio se odnos 

uprava kompanija prema izbjegnutim nezgodama, te na� ini kojima pokušavaju unaprijediti 

upravljanje izbjegnutim nezgodama u njihovim kompanijama. Tijekom boravka na brodu 

metodama anketiranja i intervjua ocijenjeno je u kolikoj mjeri � lanovi posade poznaju 

upravljanje izbjegnutim nezgodama. Metodom promatranja utvr� eno je u kojoj mjeri se 

izvještava o izbjegnutim nezgodama i prijalvljuju li neki � lanovi posade više izbjegnutih 

nezgoda od drugih.  

Cilj istra�ivanja je izrada modela upravljanja izbjegnutim nezgodama. 

Kako bi se ostvario cilj istra�ivanja, postavljeni su sljede� i zadaci: 

a) Analizirati dosadašnja istra�ivanja o temi upravljanja izbjegnutim nezgodama. 

b) Odrediti pojam izbjegnute nezgode. 

c) Istra�iti koliko pomorci znaju o izbjegnutim nezgodama, te prijavljuju li ih i u kojoj 

mjeri, i utvrditi razloge zbog kojih ih prijavljuju ili ne prijavljuju. 

d) Istra�iti postoje� a upravljanja izbjegnutim nezgodama u brodarskim kompanijama 

i utvrditi njihove pozitivne i negativne strane. 

e) Analizirati podatke o izbjegnutim nezgodama u javnim bazama podataka (npr. 

MARS i CHIRP). 

f) Analizirati interne podatke o izbjegnutim nezgodama u kompanijama te napraviti 

usporedbe. 

g) Odrediti proces odre� ivanja intenziteta mogu� ih posljedica i analiziranja 

izbjegnutih nezgoda. 

h) Postaviti model upravljanja izbjegnutim nezgodama. 

i) Provjeriti postavljeni model. 
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1.4. Metodologija istra�ivanja 

Prilikom istra�ivanja i prikupljanja podataka primijenjene su: metoda anketiranja i osobna 

komunikacija, metoda analize, statisti� ka metoda, metoda modeliranja (Bayesove mre�e) i 

ekspertno mišljenje. Prilikom istra�ivanja i izrade disertacije koristilo se svom raspolo�ivom 

dokumentacijom, povjerljivim podatcima i drugim izvorima poznatih autoru. 

Ciljevi anketiranja i osobne komunikacije bili su: 

- saznanje o stavovima i znanju � lanova posade o upravljanju izbjegnutim 

nezgodama odre� ene kompanije, 

- saznanje o potrebnosti upoznavanja � lanova posade s upravljanjem izbjegnutim 

nezgodama, 

- saznanje o organizacijskom u� enju, odnosno u kojoj se mjeri izvještene i 

istra�ene izbjegnute nezgode koriste za u� enje. 

Za potrebe istra�ivanja napravljena su tri anketna upitnika. Anketni upitnik s naslovom: 

„Upravljanje izbjegnutim nezgodama na vašem brodu“ (privitak 1.) upu� en je pomorcima. 

Upitnik je anoniman, te je sudjelovanje povjerljivo. Pristupila su mu 223 pomorca. Anketnim 

upitnikom za pomorce su se otkrili njihovi stavovi i mišljenja o izbjegnutim nezgodama i 

upravljanju izbjegnutim nezgodama u njihovim kompanijama (u daljnjem tekstu: anketni 

upitnik 1), te izvještavanju. Anketni upitnik 1 napravljen je u elektroni� kom obliku i poveznica 

na njega poslana je elektroni� kom porukom.  

Drugi upitnik naslovljen „Upravljanje izbjegnutim nezgodama na vašoj kompaniji“ (privitak 

2.) upu� en je zadu�enim osobama ili njihovim zamjenicima, te osobama zaposlenima u 

odjelima sigurnosti u kompanijama (u daljnjem tekstu: anketni upitnik 2). Upitnik 2 je 

napravljen kako bi se stekla bolja saznanja o postoje� im upravljanjima izbjegnutim nezgodama, 

i kako bi se otkrili njihovi mo�ebitni nedostatci ili dobre strane. Upitnik je ispunilo sedam 

ispitanika iz razli� itih kompanija. Anketni upitnik 2 je anoniman i povjerljiv.  

Tre� i anketni upitnik (u daljnjem tekstu anketni upitnik 3) (privitak 3.) napravljen je kako bi se 

otkrilo koliko pomorci razlikuju nesigurnu radnju, nesigurne uvjete, izbjegnutu nezgodu i 

nezgodu. Anketa je me� unarodna, anonimna i povjerljiva. Upitnik 3 napravljen je u 

elektroni� kom obliku i poveznica na njega je poslana elektroni� kom porukom nekolicini 

pomoraca koji su ga zatim slali dalje. Naslov anketnog upitnika je“ Sustav izvještavanja na 

brodu“, a pristupila su mu 22 pomorca.  
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Prilikom istra�ivanja korištena je sva raspolo�iva bibliografija i baze podataka, te je prikupljena 

povjerljiva dokumentacija iz nekoliko kompanija o postoje� im sustavima upravljanja 

izbjegnutim nezgodama. Prikupljena bibliografija i dokumentacija je analizirana poradi 

dobivanja spoznaja o postoje� im sustavima upravljanja izbjegnutim nezgodama, ne samo u 

brodarskoj industriji, ve�  i šire. 

Statisti� ka metoda je primijenjena u obradi podataka prikupljenih anketiranjem pomoraca i 

zadu�enih osoba ili njihovih zamjenika u kompanijama, kao i prilikom obrade izvještenih 

izbjegnutih nezgoda koje su prikupljene s nekoliko kompanija. 

Metodom modeliranja (Bayesove mre�e) postavljen je model sustava upravljanja izbjegnutim 

nezgodama, koji je i glavni dio samog istra�ivanja. 

Provjera modela provedena je analizom osjetljivosti unutar Bayesove mre�e. 

1.5. Pregled dosadašnjih istra�ivanja 

Erdogan u radu Best practices in near-miss reporting odre� uje najbolje sustave izvještavanja 

izbjegnutih nezgoda, te pronalazi prepreke koje utje� u na njihov smanjeni broj. Rad se temelji 

na pretpostavci kako se izbjegnute nezgode na brodovima ne prijavljuju, kao što se o� ekuje, te 

pokušava prona� i razloge tome. Razmatraju� i švedske i finske brodare, intervjuirao je 32 osobe 

uklju� uju� i pomorce i zaposlenike u uredima iz � etiri razli� ite kompanije. Tako� er su istra�ene 

baze podataka nezgoda i izbjegnutih nezgoda (Insjo i ForeSea) koje su osnovali švedski i finski 

brodari radi u� enja iz izbjegnutih nezgoda i pove� anja sigurnosti na kompanijama sudionicama 

sustava baza podataka. U radu je dokazano da se u istra�enim kompanijama uspjelo posti� i 

kulturu neokrivljavanja (No blame culture), te otvorenom komunikacijom i u� enjem iz 

pogrešaka i izbjegnutih nezgoda podi� i razinu sigurnosti na višu razinu. Javnost još nije 

prepoznala zna� enje zajedni� kih sustava baza podataka o izbjegnutim nezgodama, ali one su 

zasigurno još jedan korak naprijed prema pove� anoj sigurnosti na brodovima za dr�ave � lanice 

[128]. 

Storgard, Erdogan i Tapaninen, u radu Incident reporting in shipping – Experiences and best 

practices for the Baltic Sea objavljenome u publikaciji Centra za pomorske studije Sveu� ilišta 

u Turkuu, tvrde kako se ozbiljne nezgode mogu izbje� i primjenom mjera donesenih iz 

zaklju� aka analiza nezgoda i izbjegnutih nezgoda. Ciljevi rada su prikazati najbolje prakse 

izvještavanja o izbjegnutim nezgodama u pomorstvu, uz podršku brodarskoj industriji u svrhu 
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boljeg iskorištavanja podataka prijavljenih izbjegnutih nezgoda. Studija se sastoji od tri dijela: 

dobrovoljni i zajedni� ki sustavi prijavljivanja nezgoda u brodarstvu, intervjui sa zaposlenicima 

� etiriju pomorskih kompanija (švedskih i finskih) i radionice sa stru� njacima u podru� ju 

prijavljivanja nezgoda. Autori u radu iznose preduvjete za postojanje funkcionalnog sustava 

prijavljivanja, a to su: postojanje kulture neokrivljavanja, predanost uprave kompanije cilju 

pove� anja sigurnosti, dobra komunikacija, povratne informacije, izobrazba i jednostavnost 

korištenja sustava [111]. 

Vepsalainen i Lappalainen u radu Utilization of incident reporting in the Finnish maritime 

industry o� ekuju rast pomorskog prometa u Baltiku, a prema tome o� ekuje se i porast rizika od 

ozbiljnih nezgoda. Rad se sastoji od tri faze. Prva faza je pregled dosadašnje literature u svrhu 

odre� ivanja na� ina pove� anja sigurnosti pomorskog prometa. U drugoj fazi ra� eni su intervjui 

sa zaposlenicima u kompanijama. Prema dobivenim podatcima ustanovljen je nedostatak 

izvještaja o nezgodama i izbjegnutim nezgodama, neujedna� enost pomorske terminologije u 

vezi s nezgodama i izbjegnutim nezgodama, neravnomjeran odnos protoka podataka o 

nezgodama i izbjegnutim nezgodama izme� u brodova i kopnenih sustava (mnogo ve� i protok 

s brodova prema sustavima), te potrebnost unifikacije finskih baza podataka o nezgodama i 

izbjegnutim nezgodama (podatci raspršeni). U tre� oj fazi rad se usredoto� uje na izvještaje o 

nezgodama i izbjegnutim nezgodama, te se predla�u poboljšanja u skladu s dobivenim 

rezultatima istra�ivanja [113]. 

Craig, Papillon, Curry i Zhu u radu Reporting Practices for Close Call (Near Miss) Reporting 

Systems istra�uju najbolje primjere sustava izvještavanja o izbjegnutim nezgodama u 

pomorskoj industriji. Iz 44 000 stvarnih izvještaja o izbjegnutim nezgodama i 27 izvora 

podataka prikupljenih od ABS2 -a i Sveu� ilišta Lamar dobiveni su podatci o najboljim 

primjerima. Iz dobivenih podataka zaklju� eno je da ima dosta sli� nosti u prikupljanju podataka 

o izbjegnutim nezgodama i donošenju rješenja o potrebnim mjerama me� u razli� itim 

organizacijama koje prikupljaju podatke, iako su podatci o izbjegnutim nezgodama omogu� eni 

u velikom rasponu razli� itih formata. Analizom je pokazano da su mnoga obilje�ja sustava 

izvještaja o izbjegnutim nezgodama navedena u literaturi stvarno u upotrebi u praksi, 

uklju� uju� i izbjegavanje okrivljavanja, diseminaciju izvještaja u brodarskoj industriji i razvoj 

u� inkovitih popravnih radnja [29]. 

                                                 
2American Bureau of Shipping – Ameri� ki ured za brodarstvo (klasifikacijsko društvo) 
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Gnoni, Andriulo, Maggio i Nardone u � lanku »Lean occupational» safety: An application for 

a Near-miss Management System design tvrde da je sustav upravljanja izbjegnutim nezgodama 

kriti � na komponenta sustava upravljanja sigurnoš� u. Sustav upravljanja izbjegnutim 

nezgodama te�i prepoznavanju signala s radnih postrojenja s ciljem primjenjivanja boljih 

preventivnih strategija. Sustav upravljanja s ciljem stalnog poboljšanja i usavršavanja prema 

njima trenuta� no predstavlja rasprostranjeni konkurentni alat za poboljšanje produktivnosti u 

proizvo� a� kom sektoru širom svijeta. Korištenje ovakvog sustava tjera kompanije na 

odre� ivanje novih pristupa dizajnu upravljanja cijelom organizacijom, pa i sustavom 

upravljanja sigurnoš� u. U radu se predla�e inovativni dizajn sustava upravljanja izbjegnutim 

nezgodama na temelju usvojenih principa upravljanja sa stalnim poboljšanjem i usavršavanjem 

u radnoj sigurnosti za svjetsku dobavlja� ku automobilsku tvrtku. Predlo�en je novi sustav 

upravljanja izbjegnutim nezgodama koji se sastoji od šest klju� nih faza, te je primijenjen u 

tvornici automobilskih djelova. Prijedlog sustava je uspješno primijenjen u tvornici i pokazano 

je kako je sustav upravljanja izbjegnutim nezgodama u� inkovit alat za primjenu iskustvenog 

u� enja pri sustavu upravljanja sigurnoš� u [39].   

Gnoni i Lettera u � lanku Near-miss management systems: A methodological comparison 

predstavljaju kriti� ku usporedbu dvaju metoda odre� ivanja intenziteta mogu� ih posljedica 

izbjegnutih nezgoda: matri� nu metodu i indeksnu metodu. U radu je prvo analiziran dizajn 

sustava upravljanja izbjegnutim nezgodama, s glavnim odrednicama i fazama,a zatim su 

predlo�ene metode odre� ivanja intenziteta: matri� na i indeksna metoda. Nakon toga uzeta je 

jedna izbjegnuta nezgoda, te je intenzitet mogu� ih posljedica odre� en korištenjem obaju 

metoda. Zaklju� eno je da je matri� na metoda jednostavnija za korištenje i s pomo� u nje se 

odre� ivanje intenziteta mo�e napraviti relativno brzo, dok indeksna metoda daje jasnije 

rangiranje doga� aja. U� inkovitost i automatizacija su kod obiju metoda podjednake [38]. 

Kongsvik, Fenstad i Wendelborg u � lanku Between a rock and a hard place: Accident and near-

miss reporting on offshore service vessels istra�uju prijavljivanje nezgoda i izbjegnutih nezgoda 

sa servisnih odobalnih brodova. Anketno istra�ivanje je provedeno na 1108 pomoraca, te su 

analizirani njihovi odgovori. U radu su postavili sljede� e hipoteze:  

- Postoji pozitivan odnos izme� u komponenata odnosa prema sigurnosti i razine 

izvještavanja o nezgodama i izbjegnutim nezgodama, odnosno što je pozitivniji 

odnos prema sigurnosti, ve� a je primije� ena razina izvještavanja.  
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- Postoji negativan odnos izme� u opa�enih vanjskih zahtjeva efikasnosti i razine 

izvještavanja. Što su ve� i opa�eni zahtjevi efikasnosti, opa�ena razina 

izvještavanja je manja.  

- Postoji pozitivan odnos izme� u opa�ene kvalitete povratnih informacija na 

izvještavanje i razine izvještavanja. Što su bolje opa�ene povratne informacije 

na izvještavanje, opa�ena razina izvještavanja � e se pove� ati.  

- Kratkoro� ni ugovori na brodovima su povezani s ni�im razinama izvještavanja. 

 Postavljene hipoteze su provjerene kroz anketni upitnik na pomorcima zaposlenima na 

odobalnim brodovima norveških kompanija. Prva hipoteza nije u potpunosti podr�ana 

rezultatima upitnika, ve�  samo djelomi� no, dok su ostale tri hipoteze dokazane [52]. 

1.6. Struktura doktorske disertacije 

Doktorska disertacija sastoji se od sedam poglavlja u kojima je prikazano 25 slika, 20 tablica, 

43 grafikona i pet privitaka. 

Problem i predmet istra�ivanja su odre� eni u prvom poglavlju, gdje je i postavljena znanstvena 

hipoteza i pomo� ne teze. Predstavljene su znanstvene metode primijenjene u radu, te su opisana 

prethodna istra�ivanja. 

Drugo poglavlje bavi se kulturom sigurnosti u brodarstvu i sastoji se od pet dijelova. U prvom 

dijelu je objašnjen sam pojam kulture sigurnosti. Drugi dio opisuje elemente kulture sigurnosti. 

Implementacija kulture sigurnosti u brodarstvu je objašnjena u tre� em dijelu. Kako bi se kultura 

sigurnosti implementirala, bilo je potrebno uvesti sustav upravljanja sigurnoš� u, koji je opisan 

u � etvrtom dijelu. U petom dijelu predstavljeni su neki od na� ina unaprje� enja sigurnosti u 

brodarstvu. 

Tre� e poglavlje sastoji se od dva dijela. Prvi dio odre� uje pojam izbjegnute nezgode, a drugi 

dio se bavi pravnom regulativom. 

� etvrto poglavlje ima osam dijelova. Prvi dio objašnjava proces upravljanja izbjegnutim 

nezgodama, odnosno njegove faze. U drugom dijelu opisano je izvještavanje o izbjegnutim 

nezgodama, te su pojašnjeni na� ini izvještavanja i sadr�aj samih izvještaja. Odre� ivanje 

intenziteta mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode predstavljeno je u tre� em dijelu, a u 

� etvrtom dijelu slijedi uvid u analizu uzro� nika. Baze podataka, koje mogu biti unutarnje i 

zajedni� ke su opisane u petom dijelu poglavlja. Šesti dio se bavi implementacijom rezultata 
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analiza u sustav upravljanja sigurnoš� u. Na� ini u� enja i dijeljenja ste� enih saznanja opisani su 

u sedmom dijelu, a u osmom dijelu je prema dobivenim podatcima napravljena usporedba 

upravljanja izbjegnutim nezgodama u kompanijama. 

U petom poglavlju je predlo�en model upravljanja izbjegnutim nezgodama, a ono se sastoji od 

šest dijelova. U prvom dijelu su pojašnjene Bayesove mre�e, a u drugom dijelu su dana osnovna 

obilje�ja modela. Tre� i dio opisuje podmodel izvještavanja izbjegnutih nezgoda, � etvrti dio 

podmodel analiza temeljnih uzro� nika i peti dio podmodel saznanja nau� enih iz izbjegnutih 

nezgoda. U njima su  pojašnjeni svi � imbenici modela, te su im dodijeljene vjerojatnosti. 

Apriorne vjerojatnosti su dodijeljene temeljem anketnih upitnika, analizom prikupljenih 

podataka i ekspertnog mišljenja, a aposteriorne vjerojatnosti tablicama uvjetnih vjerojatnosti 

programskog alata GeNIe, pomo� u kojega je model izra� en. U šestom dijelu pojašnjen je krajnji 

� imbenik modela (kvaliteta upravljanja izbjegnutim nezgodama), pa mu je odre� ena 

aposteriorna vjerojatnost pomo� u tablice uvjetne vjerojatnosti. 

Naslov šestog poglavlja je provjera modela, a ono se sastoji od tri dijela. U prvom je dijelu 

pojašnjena analiza osjetljivosti, a u drugom dijelu su uz pomo�  nje prikazani � imbenici modela 

s najve� im utjecajem na promatrane � imbenike. Na temelju toga su u tre� em dijelu dane 

preporuke za poboljšanje modela i unaprje� enje kulture sigurnosti u brodarstvu. 

U zaklju� ku su sumirani rezultati znanstvenog istra�ivanja prema navedenom problemu. 

2. KULTURA SIGURNOSTI U BRODARSTVU 

2.1. Pojam kulture sigurnosti 

Mnoge visokorizi� ne industrije (nuklearna, zra� na, �eljezni� ka, kemijska, medicina i 

brodarstvo) su shvatile kako je kombinacija ljudskog, organizacijskog i tehnološkog � imbenika 

uzro� nik mnogih katastrofalnih nezgoda. Analize katastrofalnih nezgoda koje su se dogodile 

tijekom povijesti dokazale su kako se ti doga� aji ne mogu objasniti samo slu� ajnim kvarovima 

na opremi, ve�  su kombinacija ljudskih, organizacijskih i tehnoloških � imbenika [37]. Sam 

pojam kulture sigurnosti prvi put se javlja u izvještaju Me� unarodne agencije za atomsku 

energiju nakon nezgode u � ernobilu 1986. [77]. Prema prvom izvještaju o nezgodi, naglasak je 

bio na nedostatcima postrojenja, me� utim, temeljitije analize su pokazale organizacijske, 

kulturološke i upravlja� ke manjkavosti, kao i nedostatak same kulture sigurnosti. Prema 

Me� unarodnoj organizaciji za atomsku energiju, kultura sigurnosti bi se trebala temeljiti na 
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skupu sigurnosnih stanovišta i na pravilniku upravljanja koji odra�ava pravilan zajedni� ki stav 

svih pojedinaca unutar organizacije prema sigurnosti [15][92]. 

Prije odre� ivanja pojma kulture sigurnosti potrebno je pojasniti pojam same kulture. Prema 

Hofstede-u i suradnicima, kultura je objašnjena kao: „zajedni� ki mentalni pristup koji razlikuje 

� lanove jedne grupe ili kategorije od drugih“ [1]. „Kultura se stje� e, ne naslje� uje, i proizlazi 

iz utjecaja društvene okoline na pojedinca, a ne iz njegovih gena. Prema tome, na kulturu se 

mo�e djelovati, vrednovati je, te je unaprijediti“ [37].  

Kako bi se bolje razjasnio pojam kulture sigurnosti, potrebno je objasniti i pojam organizacijske 

kulture. Prema Thomasu i suradnicima, organizacijska kultura je: „Sustav vrijednosti, stavova, 

vjerovanja i zna� ajki ponašanja nau� enih od prethodnih generacija koje dijele � lanovi odre� ene 

socijalne skupine odnosno društva. Kultura sama po sebi kao sinteza grupe nije u vezi genetike 

niti ponašanja pojedinaca. Ipak, ona postoji unutar sustava znanja pojedinaca, koji se razvijaju 

u djetinjstvu te u� vrš� uju tijekom �ivota“ [92]. 

Od nezgode u � ernobilu istra�ivanja organizacijske kulture su se sve više primjenjivala na 

sigurnosne karakteristike organizacija uklju� enih u visokorizi� ne radnje, odnosno na njihovu 

kulturu sigurnosti. Kako svaka organizacija ima kulturu, mo�e se o� ekivati da � e ta kultura 

utjecati na sigurnost. Razumijevanjem kako ona utje� e na sigurnost mo�e dati uvid na na� ine 

na koje se ona mo�e promijeniti kako bi se dao ve� i prioritet sigurnosti [92]. 

U daljnjem tekstu citirano je nekoliko objašnjenja pojma kulture sigurnosti iz dostupne 

literature: 

- „Kultura sigurnosti odra�ava stavove, vjerovanja, percepcije i vrijednosti koje 

zaposlenici dijele u vezi sigurnosti“ (Cox i Cox, 1991.) [42]. 

- „Kultura sigurnosti je skup karakteristika i stavova unutar organizacije i 

pojedinaca koji � ine tu organizaciju kao nadvladavaju� i prioritet koji � e osigurati 

zajam� enu potrebnu pa�nju va�nosti sigurnosnih prijetnja unutar nuklearnog 

postrojenja“ (International Safety Advisory Group, 1991.) [42]. 

- „Kultura sigurnosti je skup vjerovanja, pravila, stavova, uloga i socijalnih i 

tehni� kih praksi koje se bave minimiziranjem izlaganja zaposlenika, upravitelja, 

korisnika i � lanova šire javnosti uvjetima koji se smatraju opasnim ili mogu 

prouzro� iti ozljede“ (Pidgeon, 1991.) [42]. 
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- „Skupno mentalno programiranje grupe � lanova organizacije prema sigurnosti“ 

(Berends, 1996.) [42]. 

- „Kultura sigurnosti organizacije je proizvod pojedina� nih i grupnih vrijednosti, 

stavova, opa�anja, sposobnosti i obrazaca ponašanja koji odre� uju posve� enost, 

kao i stil i znanje, organizacijskog upravljanja zdravljem i sigurnoš� u“ (Lee, 

1996.) [42]. 

Najjednostavnije re� eno, kultura sigurnosti bi se mogla objasniti kao shva� anje kako je 

sigurnost jedan od prioriteta, pa joj treba posvetiti potrebnu pozornost.  

Me� utim, koliko je nekoj organizaciji stvarno stalo do sigurnosti, odnosno do izvo� enja 

odre� enih radnja na siguran na� in, tek � e se otkriti na na� inu na koji se te odre� ene radnje 

izvode, sigurnosnoj komunikaciji izme� u voditelja i zaposlenika (vertikalna komunikacija) i 

zaposlenika izme� u sebe (horizontalna komunikacija), te samom organiziranju sigurnosti 

unutar organizacije. Temeljne pretpostavke i vrijednosti svih � lanova organizacije  (upravitelja, 

voditelja i radnika) � e se iskazati u njihovim stavovima, normama i praksi [27]. 

Prema Clarke, aspekti kulture sigurnosti neke organizacije mogu se podijeliti na tri sloja (slika 

1.) [27]:  

- Vanjski sloj: standardi i tvorevine 

- Srednji sloj: vjerovanja i vrijednosti 

- Najdublji sloj: jezgrena pretpostavka 

 

Slika 1. Aspekti kulture sigurnosti organizacije 

Izradio autor prema [27]. 

Standardi i 
tvorevine

Vjerovanja i 
vrijednosti

Jezgrena 
pretpostavka
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Sadr�aj slojeva prikazan je na slici 2.  

 

Slika 2. Sadr�aj slojeva kulture sigurnosti organizacije 

Izradio autor prema [27]. 

Vodstvo mora utjecati na slojeve kako bi se kultura mijenjala [11]. 

Organizacije obi� no prolaze kroz tri stadija tijekom razvoja i unaprje� enja kulture sigurnosti, i 

to:  

- kontrola sigurnosti,  

- jamstvo sigurnosti i  

- potpuna sigurnost.  

Me� unarodna agencija za atomsku energiju je tako� er prepoznala ova tri stadija [37]: 

Prvi stadij: sigurnost je pogonjena s uskla� enosti, te je uglavnom utemeljena na pravilima i 

propisima. U ovom stadiju sigurnost se prikazuje kao tehni� ka stvar, pri � emu se uskla� enost s 

pravilima nametnutim od tre� e strane smatra prikladnim za sigurnost.  

Drugi stadij: dobra razina sigurnosti postaje cilj organizacije i pokušava se posti� i pomo� u 

postavljanja sigurnosnih ciljeva. 

Tre� i stadij: sigurnost se prepoznaje kao neprekidni proces napretka kojem svi � lanovi 

organizacije mogu pridonijeti. 

Standardi i tvorevine

Vjerovanja i vrijednosti

Jezgrena pretpostavka

• Sigurnosna pravila i procedure
• Sigurnosni odbor i predstavnici
• Sigurnosni trening
• Izvještavanje o nezgodama
• Sustav sigurnosnih informacija
• Izvještavanje o izbjegnutim 

nezgodama
• Radnje upravitelja
• Radnje  nadglednika

• Stavovi upravitelja
• Stavovi nadzornika
• Stavovi zaposlenika

• Sigurnost kao beskompromisni 
prioritet
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Me� unarodna agencija za atomsku energiju je 2002. objavila dokument INSAG-15 „Klju � na 

prakti� na pitanja pri unaprje� enju kulture sigurnosti“, gdje se odre� uje sedam klju� nih pitanja 

u svezi kulture sigurnosti: posve� enost, uporaba postupaka, konzervativno donošenje odluka, 

kultura izvještavanja, izazov nesigurnim radnjama i stanjima, organizacija u� enja i podupiru� i 

predmeti (komunikacija, jasni prioriteti i organizacija) [37]. 

Prema Bainu, snaga odre� ene kulture mo�e se mjeriti u koli� ini tvorevina i obi� aja koji se 

izvode prema [11]: 

- homogenosti i stabilnosti � lanstva u grupi, i 

- duljini i jakosti dijeljenih iskustava te grupe. 

Kako bi kultura sigurnosti neke organizacije bila na što ve� oj razini i stalno napredovala, 

potrebno ju je periodi� ki vrednovati. Vrednovanje se mo�e izvoditi na nekoliko na� ina [92]: 

- Anketnim upitnicima prema zaposlenicima. 

- Revizijama upravljanja sigurnoš� u. 

- Radionicama o kulturi sigurnosti. 

- Pokazateljima sigurnosne izvedbe. 

Vrednovanje kulture sigurnosti mo�e pomo� i organizaciji u boljem razumijevanju shva� anja 

odnosa zaposlenika prema sigurnosti, te pronala�enju na� ina kojima bi se sigurnosna izvedba 

unutar organizacije mogla pove� ati [41][92]. 

Prilikom vrednovanja kulture sigurnosti javlja se nekoliko neobi� nosti, a najzanimljivija je ta 

da se sigurnost više odre� uje i mjeri svojim nepostojanjem nego postojanjem [87]. Razina 

sigurnosti se prema tome obi� no mjeri u broju nezgoda, izbjegnutih nezgoda i sigurnosnim 

propustima. 

Napredovanje kulture sigurnosti mo�e se prikazati ljestvama, pri � emu je svaka pre� ka korak 

sazrijevanja prema kona� nom cilju [101]. Me� unarodna udruga proizvo� a� a nafte i plina koristi 

model s pet razina koji je prihva� en od mnogih velikih naftnih kompanija (slika 3.). 
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Slika 3. Ljestve kulture sigurnosti 

Izvor: [101]. 

Unaprje� enjem kulture sigurnosti neke organizacije posti�e se ve� a u� inkovitost u sprje� avanju 

nezgoda [32]. 

U ovom poglavlju objašnjena je kultura sigurnosti, njezini slojevi, te stadiji razvoja i 

napredovanja. Va�no je primijetiti kako se na kulturu sigurnosti mo�e utjecati, odnosno utjecaj 

vodstva na zaposlenike i njihov primjer mo�e zna� ajno unaprijediti stanje sigurnosti unutar 

organizacije. Me� utim, bitno je i koliko su zaposlenici zajedno unutar organizacije, te kakve su 

veze izme� u njih. Unaprje� enje kulture sigurnosti podrazumijeva vrednovanje koje se mo�e 

provoditi na više na� ina, a obi� no je to kontrolama i anketnim upitnicima [33].  

Djelovanjem od vanjskog sloja prema jezgri kulture sigurnosti i pove� anjem vrijednosti 

njegovih dijelova mogu� e je unaprijediti kulturu sigurnosti.  

Kultura sigurnosti mo�e se raš� laniti na elemente, pa je jedan od na� ina unaprje� enja 

cjelokupne kulture sigurnosti pove� anje vrijednosti jednoga ili više elemenata.  

Razina 5.: Produktivna 
Upravitelji znaju što se doga� a – radnici ih izvještavaju 
Loše vijesti se tra�e kako bi se moglo u� iti iz pogrešaka 
Zaposlenici znaju što mo�e  po� i po zlu 
Sigurnost se vidi kao središte zarade 

Razina 4.: Proaktivna 
Resursi su raspodijeljeni kako bio se nezgode  predvidjele i sprije� ile 
Uprava prihva� a loše vijesti ali je još usmjerena na statistiku 
Zaposlenicima se vjeruje i osje� aju se uklju� enima u sigurnost 

Razina 3.: Kalkulativna 
Mnogo kontrola i podataka potrebno za opis doga� aja 
Novi Sustav Upravljanja Kakvo� om se smatra dovoljnim  
Zaposlenici iznena� eni kada se dogodi nezgoda 
Loše vijesti se podnose 

Razina 2.: Reaktivna 
Svaki puta kada se dogodi nezgoda sigurnost se uzima vrlo ozbiljno 
Upravitelji pokušavaju prisiliti zaposlenike na sukladnost s pravilima i 
postupcima 
Mnoge rasprave s ciljem klasificiranja nezgoda 
Loše vijesti se skrivaju 

Razina 1.: Patološka 
Pravnici odlu� uju što je ispravno 
Mogu� nost nezgoda  jer je posao opasan 
Ako je netko dovoljno glup da do�ivi nezgodu – tko mu je kriv 
Loše vijesti nisu dobrodošle – ubij glasnika 
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2.2. Elementi kulture sigurnosti 

Kultura sigurnosti se mo�e promatrati kao cjelina koja se sastoji od elemenata. Svaki od 

elemenata mo�e se promatrati, vrednovati i unaprje� ivati zasebno. Kultura sigurnosti se prema 

Reasonu  [3] sastoji od pet elemenata (slika 4.): 

- Kultura izvještavanja (Reporting Culture). 

- Kultura pravi� nosti (Just Culture). 

- Kultura u� enja (Learning Culture). 

- Kultura prilagodljivosti (Flexible Culture). 

- Kultura informiranosti (Informed Culture). 

 

Slika 4. Elementi kulture sigurnosti 

Izradio autor prema [3]. 

Kultura izvještavanja je element kulture sigurnosti gdje su zaposlenici iskreno i otvoreno 

voljni prijaviti nezgode i izbjegnute nezgode [3][32][33][34]. Postoje mnoge prepreke koje 

sprje� avaju izvještavanje o nezgodama i izbjegnutim nezgodama, a najzna� ajnije su strah od 

ka�njavanja, osje� aj srama i osje� aj krivnje [32][54][131]. Nadalje, primije� eno je da i 

kulturološke razlike me� u zaposlenicima utje� u na izvještavanje, kao i nejasan pojam same 

izbjegnute nezgode, te na� in na koji se nezgoda ili izbjegnuta nezgoda prijavljuje [111]. Još 

jedan � imbenik je � esto mijenjanje organizacije ili mjesta zaposlenja [75][105][131]. Kako bi 

zaposlenici otvoreno i bez straha izvještavali potrebno je ukloniti prepreke koje ih u tome 

sprje� avaju. Uprava organizacije mora vidljivo i jasno naglasiti kako zaposlenici ne� e 

odgovarati za nezgode ili izbjegnute nezgode koje prijave, a koje nisu izazvali svojom 

krivnjom, odnosno nemarom, grubom nepa�njom ili namjerno. Prijavljene nezgode i izbjegnute 

Kultura 
sigurnosti

Kultura 
izvještavanja

Kultura 
informiranosti

Kultura 
prilagodljivosti

Kultura u� enja

Kultura 
pravi� nosti
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nezgode va�ne su za unaprje� enje sigurnosti organizacije jer se iz njih mo�e u� iti kako sprije� iti 

ne�eljene doga� aje. Kultura izvještavanja je vezana za kulturu pravi� nosti. 

Kultura pravi � nosti podrazumijeva izvještavanje bez straha od ka�njavanja, okrivljavanja i 

pravnog gonjenja ako osoba nije namjerno ili grubom nepa�njom prouzro� ila nezgodu ili 

izbjegnutu nezgodu [3][32][33][98][131]. Kultura pravi� nosti je element kulture sigurnosti bez 

kojeg nije mogu� e premostiti prepreke izvještavanja. Svaka organizacija bi trebala izbjegavati 

kulturu okrivljavanja (Blame culture), te te�iti kulturi pravi� nosti radi što ve� eg izvještavanja i 

stvaranja atmosfere povjerenja me� u zaposlenicima i upraviteljima [34]. Kultura sigurnosti ne 

mo�e biti u� inkovita bez kulture pravi� nosti, te prema Bhattacharya-i sigurnost vrijedi malo 

više od ispunjanja papirologije ako nema kulture pravi� nosti [17]. 

Kultura u � enja podrazumijeva donošenje zaklju� aka i u� enje iz svih dostupnih podataka o 

sigurnosti koji se skupljaju unutar neke organizacije. Izvještaji nezgoda i izbjegnutih nezgoda 

na primjer, odnosno otkriveni neposredni i temeljni uzro� nici, omogu� uju u� enje, te 

sprje� avanje istih i sli� nih doga� aja u budu� nosti [3][32][33][34]. 

Kultura prilagodljivosti podrazumijeva promjene u svezi sigurnosti unutar organizacije kako 

bi se sigurnost podigla na ve� u razinu. Promjene trebaju biti što jednostavnije izvedive,a s 

ciljem pra� enja trendova u sigurnosti [3][32]. 

Kultura informiranosti je sustav koji obuhva� a prethodno spomenute elemente kulture 

sigurnosti. Skupljaju se izvještaji nezgoda i izbjegnutih nezgoda, te popravnih radnji i na� ini 

implementacije u ve�  postoje� e sustave. Pomo� u takvih sigurnosnih podataka sigurnost cijele 

organizacije se podi�e na ve� u razinu, donose se promjene u sustavu upravljanja kakvo� om, 

uvodi se nova oprema, te se informacije šire cijelom organizacijom [3][32]. 

Unaprje� enjem nekog elementa kulture sigurnosti pojedina� no, ili kulture sigurnosti kao 

cjeline, pove� ava se sigurnost i mo�e se smanjiti broj nezgoda. Kako je brodarstvo rizi� na 

industrija, a oko 90 % svjetskih roba kojima se trguje prevozi se morem [137], kulturu 

sigurnosti je potrebno implementirati i u brodarstvu.  

2.3. Implementacija u brodarstvu 

IMO kulturu sigurnosti u brodarstvu definira kao kulturu koja zna� ajnim naporima pokušava 

smanjiti rizike za osobe, brodove i pomorski okoliš na najmanju mogu� u razumnu mjeru [118]. 
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Pomorski promet je vrlo rizi� na grana prometa, gdje nezgoda mo�e prouzro� iti katastrofalne 

posljedice kao što su smrt ili tjelesne ozljede putnika i/ili posade, gubitak ili štete na teretu, 

štetu ili gubitak broda, te ekološke katastrofe.  

Prema nekim procjenama ljudska greška je barem djelomi� no uzro� nik od 75 % do 96 % 

pomorskih nezgoda [131]. Jedna od definicija ljudske greške glasi: „Odstupanje od o� ekivane 

ljudske izvedbe, prilikom � ega osoba koja sudi je li greška uop� e nastala mora imati mjerilo što 

jest a što nije greška“ [4]. Budu� i da organizacijski i ljudski � imbenici � ine glavni udio u 

sigurnosti  pomorskog prometa, potrebno ih je usmjeriti prema sigurnosti [15].  

Kako bi se broj nezgoda u brodarstvu smanjio, potrebno je otkriti njihove temeljne uzro� nike, 

te ih zatim eliminirati ili smanjiti njihov utjecaj kako bi se sprije� ilo ponovno doga� anje [12]. 

Prvi korak prema smanjivanju broja nezgoda je izvještavanje o nezgodama i izbjegnutim 

nezgodama, te procjena rizika pojavnosti nezgode [15][88]. Na�alost, prema nekim podatcima, 

nezgode i izbjegnute nezgode se ne prijavljuju niti pribli�no kako bi trebalo [82][131]. 

Kako bi se pojavnost pomorskih nezgoda smanjila i pove� ala sigurnost u pomorskom prometu 

javlja se potreba podizanja svijesti o kulturi sigurnosti kod pomoraca [47]. S tim ciljem 

potrebito je anga�iranje vrha uprave kompanije. Vrh uprave mora kontinuirano i ciljano 

podizati svijest o sigurnosti unutar kompanije, kako pisanim propisima unutar organizacije tako 

i stvarnim djelovanjem [15][120], te pristupiti s kulturom pravi� nosti, nikako kulturom 

okrivljavanja. Pomorci moraju biti sigurni kako ih prijavljene nezgode ili izbjegnute nezgode 

ne� e dovesti u problem, to jest ne� e biti okrivljeni i pravno progonjeni radi izvještavanja. 

Uprava kompanije i vodstvo na brodu tu imaju veliku ulogu, jer svojim primjerom i pisanim 

propisima moraju djelovati na zaposlenike te ih uvjeriti kako je izvještavanje temelj zdrave 

organizacije. Potrebno je i savladati sve prepreke u izvještavanju što zahtijeva poseban napor 

vrha uprave organizacije i vodstva na brodovima [101]. 

Uprave kompanija trebaju prihvatiti pojavnost izbjegnutih nezgoda kao upozoravaju� e signale, 

a ne ih smatrati uspjesima jer se nije dogodila nikakva šteta [31].  

Izbjegnute nezgode mogu utjecati i na shva� anje rizika, pa tako treba shvatiti kako one nisu 

znak otpornosti na nezgode i uljuljati se u osje� aj samodopadnosti, ve�  upravo suprotno, 

analizirati ih i implementirati popravne radnje [93]. 

Prema Hänninen, brodarska industrija ima dosta nedostataka unutar kulture sigurnosti [105]: 

- U brodarstvu je ve� a tolerancija prema prihva� anju nezgoda i izbjegnutih 

nezgoda. 
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- Kompanije su više okrenute prema zaradi i sigurnosna pitanja se zanemaruju. 

- Ne postoji sustavna procedura za upravljanje nezgodama. 

- Pomorci nisu proaktivni u rješavanju sigurnosnih pitanja. 

- Podatci o neuskla� enostima (Non-conformity) se ne prikupljaju u brodarskoj 

industriji i one se ne prijavljuju to� no pomorskim vlastima. 

Bitno je spomenuti i stvaranje potkultura3 (Subculture) sigurnosti u brodarstvu. Ako se uzme 

da svaka kompanija ima kulturu sigurnosti, mo�e se re� i da je svaki brod unutar kompanije 

potkultura sigurnosti. Prema tome se mo�e zaklju� iti kako je svaki odjel unutar jednog broda 

(paluba, stroj, hotel..) potkultura potkulture sigurnosti (slika 5.) [46][131].  

 

Slika 5. Kultura i potkulture sigurnosti kompanije  

Kako se posade brodova mijenjaju, tako se mijenjaju i potkulture sigurnosti. Posade koje plove 

zajedno dulje vremena, pa su stvorili osje� aj povjerenja i prijateljstva izme� u sebe, imaju 

stabilne ugovore i vra� aju se na isti brod, ozbiljnije shva� aju sigurnost, te � e biti spremnije 

izvještavati i sudjelovati u sigurnosnim aktivnostima, za razliku od posada koji su kratko 

zajedno, znaju da se ne� e vratiti na isti brod a vjerojatno � e i promijeniti kompaniju zbog 

nestabilnosti [131].  

Još jedan bitan � imbenik kulture sigurnosti u brodarstvu je kulturološka raznolikost. Kako su 

posade danas naj� eš� e sastavljene od dvije ili više nacionalnosti, uprava kompanije mora voditi 

ra� una o tome da nacionalna kultura utje� e na vi� enje i shva� anje kulture sigurnosti pa tako i 

na izvještavanje nezgoda i izbjegnutih nezgoda [17][60][131]. 

                                                 
3 Pojmom potkultura sigurnosti u pomorstvu se mo�e smatrati zajedni� ki na� in shva� anja i stavljanja sigurnosti na 
prvo mjesto odre� ene i na neki na� in izdvojene skupine ljudi unutar kompanije koja ima vlastitu kulturu sigurnosti 
(npr. posada jednog broda, ili jedan odjel unutar posade jednog broda). 

Potkultura potkulture 
sigurnosti

Potkultura sigurnosti

Kultura sigurnosti Kompanija

Brod 1

Odjel 
palube

Odjel 
stroja

Odjel 
bijelog 
osoblja

Brod n

Odjel 
palube

Odjel 
stroja

Odjel 
bijelog 
osoblja
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Relativno veliki broj nezgoda u brodarstvu i nedovoljno izvještavanje nezgoda i izbjegnutih 

nezgoda iz kojih bi se otkrili temeljni uzro� nici jedan je od velikih problema zbog kojih kultura 

sigurnosti u brodarstvu ne mo�e sazreti na ve� u razinu. IMO je zbog toga obvezao kompanije 

na primjenu sustava upravljanja sigurnoš� u (Safety Management System - SMS) u brodarstvu. 

Njegov cilj je smanjiti broj nezgoda, u� initi brodarstvo sigurnijom industrijom i unaprijediti 

kulturu sigurnosti.  

2.4. Sustav upravljanja sigurnoš� u u brodarstvu 

Analizom nezgoda brodova Herald of Free Enterprise (1987.) i Estonia (1994.) otkrivene su 

manjkavosti unutar same kulture sigurnosti u brodarstvu. Kako bi riješila taj problem, IMO je 

razvio novi sustav upravljanja sigurnoš� u. Rezultat je bio ISM pravilnik koji je 1994. godine 

uklju� en u Me� unarodnu konvenciju o zaštiti ljudskog �ivota na moru (International 

Convention of Safety of Life at Sea – SOLAS), u poglavlje IX. Prema poglavlju IX svaka 

kompanija mora uspostaviti sustav upravljanja sigurnoš� u na brodu koji mora biti u skladu sa 

ISM pravilnikom [105]. Zahtjev ISM pravilnika je i usvajanje priru� nika upravljanja sigurnoš� u 

(Safety Management Manual – SMM) koji je u pisanoj formi i u njemu je detaljno obra� en 

sustav upravljanja sigurnoš� u kompanije [103]. 

IMO je izjavio slijede� e o kulturi sigurnosti: „Organizacija s kulturom sigurnosti je ona koja 

daje odgovaraju� u prednost sigurnosti i shva� a kako se sigurnoš� u mora upravljati kao s bilo 

kojim drugim poslovnim podru� jem“ [105]. „Na� ini na koje IMO preko sustava upravljanja 

sigurnoš� u pokušava posti� i i unaprijediti kulturu sigurnosti su [105]: 

- Shva� anje kako je mogu� e sprije� iti pojavnost nezgoda prate� i pravilne 

postupke i uvo� enjem najbolje prakse, 

- stalnim razmišljanjem o sigurnosti i 

- tra�enjem stalnog poboljšanja“. 

Prema Andersonu, IMO je za osnovni cilj ISM pravilnika postavio stvaranje nove sigurnosno -  

orijentirane kulture u brodarstvu tijekom vremena. Od nje se o� ekuje smanjenje broja nezgoda, 

ozljeda i izgubljenog vremena u brodskim operacijama. Kultura sigurnosti koju promovira ISM 

pravilnik unaprje� uje sigurnost na brodovima i zaštitu mora [105]. IMO je izrazio � vrsto 

uvjerenje u uspjeh ISM pravilnika: „Upotrebljivost ISM pravilnika treba pru�iti potporu i 

ohrabriti razvoj kulture sigurnosti u brodarstvu. � imbenici uspješnosti razvoja kulture 

sigurnosti su me� u ostalima posve� enost, vrijednosti i vjerovanja“ [105].  
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Glavni ciljevi ISM pravilnika (paragraf 1.2.1.) su:  

„Unaprje� enje sigurnosti na moru, sprje� avanje ozljeda i gubitka �ivota, te sprje� avanje 

one� iš� enja okoliša i šteta na imovini“ [105]. 

Funkcionalni zahtjevi sustava upravljanja sigurnoš� u uklju� uju slijede� e [105]: 

- Pravilnik o sigurnosti i zaštiti okoliša. 

- Upute i postupke kako bi brodske operacije bile sigurne i zaštita okoliša bila u 

skladu s relevantnim me� unarodnim i nacionalnim zakonima. 

- Jasno odre� ene razine vlasti i razine komunikacije izme� u osoblja na brodu i 

obali. 

- Postupke za izvještavanje nezgoda i neuskla� enosti sukladno odredbama 

pravilnika. 

- Postupke za pripremu i odgovor na izvanredne okolnosti. 

- Postupke za unutarnje prosudbe (Internal audit). 

Kako bi se postigla u� inkovita kultura sigurnosti unutar neke organizacije, potrebno je pratiti 

trenuta� nu sigurnosnu izvedbu kompanije i odrediti podru� ja u kojima se sigurnost mo�e 

poboljšati [13]. Sustav upravljanja sigurnoš� u omogu� uje takav mehanizam, a to je mjerenje 

stope izgubljenog vremena zbog nezgode (Lost Time Incident rate). Izgubljeno vrijeme zbog 

nezgode (Lost Time Incident) je nezgoda koja rezultira izostankom s radnog mjesta nakon 

datuma ili smjene u kojoj se nezgoda dogodila, a stopa se dobije kada se broj takvih nezgoda 

podijeli sa milijun radnih sati. Cilj kompanija je svesti stopu izgubljenog vremena zbog nezgode 

na nulu [120]. Istra�ivanja su pokazala da od otprilike 330 nesigurnih radnja (Unsafe acts) ili 

neuskla� enosti, njih 30 � e vjerojatno rezultirati manjom ozljedom (Minor injury). Jedna od ovih 

30 ozljeda � e statisti� ki biti izgubljeno vrijeme zbog nezgode. Dakle, sprje� avanjem 330 

nesigurnih radnja vjerojatno � e se sprije� iti zna� ajna ozljeda [120].  

Piramida koju je osmislio Heinrich prikazuje odnose izbjegnutih nezgoda, manjih ozljeda i 

ozbiljnih ozljeda, odnosno smrtnosti (slika 6.) Prema njemu, nezgode i izbjegnute nezgode 

imaju iste uzro� nike, pa prema tome uklanjanjem uzro� nika izbjegnutih nezgoda sprje� ava 

doga� anje i nezgoda i izbjegnutih nezgoda, to jest pove� ava sigurnost [39]. 
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Slika 6. Heinrichova piramida 
Izradio autor prema [39]. 

Heinrichova piramida se mijenjala tijekom vremena kako bi se što to� nije prikazao broj 

doga� aja koji prethode ozbiljnim nezgodama i smrtnostima. Tako je Bird u svojoj studiji 1969. 

došao do novih saznanja i napravio novu piramidu [83] (slika 7.). 

 

Slika 7. Birdova piramida 
Izradio autor prema [83]. 

Birdova piramida je opse�nija od Heinrichove, te je u nju uklju� en i smrtni slu� aj. 

Kompanija ConocoPhillips je 2003. napravila studiju kojom je još preciznije pokazala odnose 

izbjegnutih nezgoda i nezgoda (slika 8.) [83].  

1 smrtni slu� aj

10 ozbiljnih nezgoda

30 nezgoda

600 izbjegnutih nezgoda

1 ozbiljna ozljeda

29 manjih ozljeda

300 izbjegnutih 
nezgoda
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Slika 8. Piramida kompanije ConocoPhillips 
Izradio autor prema [83]. 

Piramida kompanije ConocoPhillips je opse�no prikazala omjere radnji koji mogu dovesti do 

ozljeda ili smrtnosti. 

Kada se dogodi zna� ajna nezgoda, uobi� ajeno se na istragu potroši dosta vremena, truda i novca 

kako bi se otkrilo zašto se ona dogodila. � esto se takvim istragama otkrije kako su temeljni 

uzro� nici takve nezgode bili jasno vidljivi mnogo prije nego se ona dogodila. Izvještavanje 

takvih � imbenika u ranim fazama, što treba ispratiti popravnim radnjama, mo�e sprije� iti 

nezgode koje mogu dovesti do one� iš� enja okoliša, šteta, ozljeda ili gubitka �ivota [120]. Dakle, 

izvještavanje i evidentiranje ve� ih nezgoda je op� eprihva� eno i poznato. Ista stvar bi trebala 

biti s izvještavanjem i evidentiranjem neuskla� enosti i izbjegnutih nezgoda. Smatra se kako 

u� enje iz izbjegnutih nezgoda mo�e pridonijeti sprje� avanju doga� aja koji prouzrokuju smrt, 

teške ozljede ili velike materijalne štete [24]. Sustav upravljanja sigurnoš� u kompanije bi trebao 

jasno nazna� iti kako izvještavanje neuskla� enosti, izbjegnutih nezgoda i nezgoda nema za cilj 

prona� i nekoga tko � e se okriviti i kazniti. Izvještavanje takvih ne�eljenih doga� aja omogu� uje 

priliku kako bi se oni istra�ili, te kako bi se otkrilo koji su njihovi temeljni uzro� nici kako se 

oni ne bi ponovili.  Razumijevaju� i zašto se takvi doga� aji dogode mogu� e je uvesti popravne 

radnje. Kada se popravna radnja implementira u sustav, vjerojatnost nastanka nezgode koja 

mo�e rezultirati gubitkom �ivota, ozljedom, štetom ili one� iš� enjem okoliša, biti � e zna� ajno 

smanjena [120]. 

Kako bi dio sustava upravljanja sigurnoš� u kompanije koji se bavi izvještavanjem 

neuskla� enosti, izbjegnutih nezgoda i nezgoda bio uspješan, potrebno je takve doga� aje 

izvještavati, dijeliti izvještaje, � itati ih i djelovati na njih, odnosno donijeti popravne radnje koje 

� e sprije� iti ponovno doga� anje istih [120].  

1 smrtni slu� aj

30 slu� ajeva izgubljenih 
radnih dana

300 zabilje�enih ozljeda

3000 izbjegnutih 
nezgoda (procjena)

300 000 mogu� ih 
rizi� nih radnji (procjena)
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Prednosti i nedostatci ISM pravilnika prikazani su u tablici 1. 

Tablica 1. SWOT analiza ISM pravilnika 
Snaga Slabosti 

- Unaprje� enje cjelokupne razine 
sigurnosti 

- Pove� ana sigurnosna svijest me� u 
pomorcima 

- Dobro definirane uloge i du�nosti 
- Postavljeni formalni zahtjevi koje 

kompanije moraju ispunjati 

- Teret administrativnih radnji 
- Slo�ena dokumentacija sustava 

upravljanja 
- Manjak prigodnih pokazatelja 

uspješnosti u podru� ju sigurnosti 
- Neujedna� eno tuma� enje zahtjeva 

Prilike Prijetnje 

- Pojednostavnjenje dokumentacije 
- Pove� anje izvještavanja o nezgodama 

i izbjegnutim nezgodama 
- Razvijanje metodologije vrednovanja  

- Pove� anje administrativnih poslova 
- Neodgovaraju� e popravne radnje 
- Krivo tuma� enje zahtjeva 

Izradio autor prema [55][106]. 

Kako bi sustav upravljanja sigurnoš� u kompanije stalno napredovao i doveo do u� inkovite 

kulture sigurnosti, potrebno je stalno promatranje, mjerenje i kontrola [152]. Ono se izvodi 

prosudbama sustava upravljanja sigurnoš� u koje mogu biti unutrašnje – zapovjednik broda i 

zadu�ena osoba, i vanjske – osoba zadu�ena od strane zastave pripadnosti broda i osoba 

zadu�ena od priznate organizacije (Recognized organization). Prosudbe upravljanja sigurnoš� u 

se izvode periodi� ki, te pravilno izvedene ukazuju na manjkavosti sustava i daju prijedloge za 

njegovo unaprje� enje [16]. 

ISM pravilnik je u brodarstvu uveo sustav upravljanja sigurnoš� u kojemu se jedan dio bavi 

izvještavanjem o izbjegnutim nezgodama. Kako bi sustav upravljanja sigurnoš� u opravdao 

svoje uvo� enje i unaprijedio kulturu sigurnosti u brodarstvu, pomorci moraju prijavljivati 

neuskla� enosti, izbjegnute nezgode i nezgode, kako bi se one mogle evidentirati i otkriti njihove 

temeljne uzro� nike. Zatim je potrebno popravnim radnjama ukloniti temeljne uzro� nike takvih 

doga� aja kako se oni ne bi ponovno dogodili. Evidencija i dijeljenje podataka o takvim 

ne�eljenim doga� ajima te uvo� enje popravnih radnji u sustav upravljanja sigurnoš� u pru�a 

jamstvo unaprje� enju sigurnosti. 

2.5. Na� ini unapre� enja sigurnosti 

Kako je pomorski promet grana transporta u kojoj prijeti pove� ana razina opasnosti, a ljudska 

greška je jedan od najve� ih uzro� nika nezgodama, javlja se potreba za unaprje� enjem 
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sigurnosti. Neki od na� ina unapre� enja sigurnosti prema sustavu upravljanja sigurnoš� u u 

brodarstvu su: 

- Pisani popis brodskih operacija te upute za na� in izvo� enja svake od njih. 

- Planiranje brodskih operacija te ispunjanje kontrolnih lista (Check list) prije 

samog izvo� enja posla. 

- Dozvole za rad (Work permit) 

- Procjena rizika (Risk assessment) prije izvo� enja brodskih operacija. 

- Revizije procjene rizika (Risk assessment review) nakon izvo� enja brodskih 

operacija. 

- Analiza neuskla� enosti, izbjegnutih nezgoda i nezgoda te donošenje popravnih 

radnji. 

Prema sustavu upravljanja sigurnoš� u, svi brodski poslovi moraju se definirati, te se daju upute 

za izvo� enje svake radnje. Osim uputa, tu su i razni priru� nici koji poma�u pomorcima sigurno 

izvršiti potrebne zadatke. Sva oprema na brodu mora imati valjani i va�e� i priru� nik pisan na 

slu�benom jeziku broda.  Posebno je va�no priru� nike od opreme koja više nije u upotrebi, pa 

je uklonjena s broda, zamijeniti  onima od aktivne opreme. U priru� niku o sigurnom upravljanju 

brodom navedeni su svi poslovi i � lanovi posade koji su zadu�eni za odre� eni posao. Pomorci 

se trebaju pridr�avati pisanih uputa kako bi se poslovi izvodili na siguran na� in. 

Prije izvo� enja bilo koje brodske operacije potrebno je pomno planirati, što uklju� uje planirani 

po� etak i kraj radnje, osobe uklju� ene u izvo� enje i opremu potrebnu za sigurno izvo� enje 

posla. Sve va�nije i slo�enije brodske operacije imaju kontrolne liste koje osobe zadu�ene za 

njihovo izvo� enje i sigurnost moraju ispuniti. Kontrolne liste kao što su na primjer dozvola za 

rad sadr�e sve potrebne podatke o odre� enom poslu koji se treba izvesti, kao što su postupci 

obavljanja zadatka, oprema koja � e se koristiti te osobe koje su uklju� ene u odre� eni zadatak.  

Procjena rizika prije obavljanja odre� enog posla uklju� uje vrednovanje vjerojatnosti nekog 

ne�eljenog doga� aja i njegovih posljedica. Neke kompanije unutar svog sustava upravljanja 

sigurnoš� u imaju ve�  razra� ene procjene rizika za ve� inu poslova koji se obavljaju na 

brodovima. Ipak, u procjene rizika su uklju� ene vjerojatnosti doga� aja koji su se obi� no ve�  

nekada dogodili, a pomorci bi trebali i� i i dalje od toga, pa se tu pojavljuje pojam sposobnosti 

zamišljanja sigurnosti (Safety imagination) gdje bi se trebalo zamisliti sve mogu� e scenarije 

kako bi nešto moglo po� i pogrešnim koracima i što u� initi u tom slu� aju [6]. Pravilno 
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provedenom procjenom rizika pomorci mogu sigurnije izvoditi brodske operacije, te se tako 

smanjuje broj šteta, ozljeda i gubitaka �ivota. 

Revizije procjene rizika nakon izvedenog posla slu�e kako bi se utvrdilo je li odre� ena operacija 

izvedena sigurno, kao i u� inkovitost same procjene rizika. Ako je operacija izvedena sigurno i 

nije bilo nikakvih odstupanja tijekom izvo� enja, mo�e se smatrati kako je procjena rizika 

u� injena prije posla u� inkovita, te je nije potrebno mijenjati. Me� utim, ako je tijekom izvo� enja 

posla došlo do izmjene plana, te su se pojavili neki neo� ekivani i neura� unati rizici, potrebno 

je izmijeniti procjenu rizika sukladno novonastalim pojavama, podijeliti podatke s ostalim 

brodovima kompanije, te predlo�iti uklju� enje promjena u sustav upravljanja sigurnoš� u. 

Analizom neuskla� enosti, izbjegnutih nezgoda i nezgoda otkrivaju se temeljni uzro� nici koje 

je potrebno eliminirati kako se ti ne�eljeni doga� aji više ne bi ponavljali. Izvještavanje ovakvih 

doga� aja je preduvjet analizi kojom se otkrivaju uzro� nici. Kao što je ve�  spomenuto na 

prethodnim stranicama, postoje ograni� enja koja spre� avaju izvještavanje, a me� u 

naju� estalijima je kultura okrivljavanja [91]. Uprava kompanije i vodstvo na brodu moraju 

implementirati kulturu pravi� nostii tako olakšati izvještavanje. Izvještene ne�eljene doga� aje 

potrebno je analizirati kako bi se odredili temeljni i neposredni uzro� nici (Immediate cause). 

Zatim je potrebno utvrditi / predlo�iti popravne radnje kojima � e se takvi doga� aji sprije� iti u 

budu� nosti, implementirati ih u sustav upravljanja sigurnoš� u, te ih podijeliti sa svim 

zaposlenicima kompanije ili šire [69].  

3. IZBJEGNUTE NEZGODE NA BRODOVIMA 

3.1. Pojam nezgode i izbjegnute nezgode 

Analiza nezgoda u brodarstvu predstavlja aktivan pristup pokušaju smanjenja nezgoda, 

odnosno nezgode se istra�uju kako bi se otkrili njihovi temeljni uzro� nici i donijele popravne 

radnje kojima bi se rizik od takvih nezgoda smanjio u budu� nosti. Kako su prema Gnoni i 

Salehu izbjegnute nezgode prethodnici (Precursor) nezgodama, istra�ivanje i analiza 

izbjegnutih nezgoda predstavlja proaktivan pristup smanjenju nezgoda [40]. Izbjegnute 

nezgode se mogu smatrati vode� im pokazateljima (Leading indicator) sigurnosne izvedbe 

(Safety performance) kompanije [116]. 

Prema Reasonu, nezgode se sastoje od nesigurnih radnja i izbjegnutih nezgoda [86].  
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Nesigurne radnje i nesigurni uvjeti (Unsafe condition) prethode izbjegnutim nezgodama, koje 

zauzvrat prethode nezgodama. Nesigurna radnja je prema jednoj od definicija „svaka radnja 

koja odstupa od op� enito priznatog na� ina sigurnog izvo� enja nekog posla i tako pove� ava 

vjerojatnost nezgode“ [8]. Nesigurni uvjet je „opasnost koja ima potencijal prouzro� iti ozljedu 

ili smrt zaposlenika. Nesigurni uvjeti uklju� uju pogrešne sigurnosne procedure, pokvarenu 

opremu ili alate, ili ne korištenje zaštitnom opremom prilikom izvo� enja posla, kao što su 

zaštitne o� ale ili maske“ [145]. 

Prema tuma� enju IMO-a „izbjegnuta nezgoda (Near-miss) je lanac doga� aja koji su mogli 

dovesti do negativnih posljedica. Negativne posljedice su sprije� ene samo sretnim prekidom 

slijeda doga� aja. Neostvarene negativne posljedice mogu na primjer biti ozljeda, one� iš� enje 

okoliša ili negativan utjecaj na poslovanje kompanije“ [29][113][142]. Prema Craigu i 

suradnicima „izbjegnute nezgode mogu uklju� ivati neadekvatno osposobljavanje, ljudsku 

pogrešku, manjkav ili loš dizajn, pogreške uprave, manjkavu proceduru ili sustav, nepredvi� eni 

ishod, ili bilo koju kombinaciju ve�  navedenog“ [29]. 

Izbjegnuta nezgoda mo�e se shvatiti kao skup uvjeta ili slijed doga� aja koju su mogli dovesti 

do nezgode, ali nisu, pa kako nema štete koja bi privukla pozornost promatra� a, postavlja se 

pitanje kako prepoznati izbjegnutu nezgodu? Kako primijetiti nešto što se zamalo dogodilo? 

Jedan od na� ina je razvoj i upotreba operativnih pojmova. Operativni pojmovi omogu� avaju 

sredstva za odre� ivanje, kvantificiranje i identifikaciju situacije, uvjeta ili objekta koji nije (ili 

nije bio) odre� en, pa tako direktno nije mjerljiv. Na vrlo visokoj razini dva operativna pojma 

izbjegnute nezgode su [142]: 

- Doga� aj bez posljedica, ali koji je u nekim drugim uvjetima mogao rezultirati 

posljedicama. 

- Izbjegnuta nezgoda koja je imala neke posljedice a koja je mogla imati dosta 

ozbiljnije posljedice u nekim drugim uvjetima. 

Primjeri operativnih pojmova izbjegnute nezgode uklju� uju [142]: 

- Bilo koji doga� aj koji je doveo do primjene postupanja u slu� aju opasnosti, i 

gdje su te radnje sprije� ile nastanak štete. 

- Bilo koji doga� aj gdje su nastali neo� ekivani uvjeti koji nisu prouzro� ili štetne 

posljedice, ali mogli su. 
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- Bilo koja pogibeljna ili rizi� na situacija ili uvjeti koji nisu bili otkriveni dok 

opasnost nije prošla. 

- Izvanredno stanje koje je rezultiralo na primjer zvanjem hitne pomo� i ili 

vatrogasaca. 

- Povreda sigurnosnih pravila, postupaka ili sigurnosne politike. 

Za potrebe disertacije izbjegnutom nezgodom se smatra: ne�eljeni doga� aj koji je mogao 

uzrokovati negativne posljedice za ljudske �ivote, imovinu ili okoliš, ali se to nije dogodilo, te 

je prilika za izvla� enje saznanja. 

IMO pomorsku nezgodu (Marine casualty) definira kao doga� aj koji je za posljedicu imao bilo 

koje od sljede� eg [113]: 

- smrt ili tešku ozljedu osobe, 

- gubitak osobe s broda, 

- gubitak, vjerojatan gubitak ili napuštanje broda, 

- materijalnu štetu na brodu, 

- nasukavanje ili onesposobljavanje broda, ili sudjelovanje broda u sudaru, 

- materijalnu štetu na pomorskim infrastrukturama van broda, koje bi mogle 

ozbiljno ugroziti sigurnost broda, drugog broda ili osoba, 

- ozbiljnu štetu za okoliš, ili mogu� nost ozbiljne štete za okoliš izazvane 

ošte� enjem broda ili brodova. 

Potrebno je naglasiti kako nezgode ne uklju� uju radnje ili propuste s namjerom kako bi se 

prouzro� ila prijetnja sigurnosti broda, osoba ili one� iš� enje okoliša [113]. 

Prema vrsti nezgode, IMO razlikuje vrlo ozbiljnu nezgodu (Very serious marine casualty), 

ozbiljnu nezgodu (Serious marine casualty) i manje ozbiljnu nezgodu (Less serious casualty) i 

pomorsku nesre� u (Marine incident).  

Vrlo ozbiljna nezgoda je nezgoda s kojom se brod suo� io, a prouzro� ila je gubitak broda, smrt 

ili ozbiljno one� iš� enje okoliša [113]. 

Ozbiljna nezgoda je nezgoda koja prema definiciji ne spada u kategoriju vrlo ozbiljne nezgode. 

U ozbiljnu nezgodu se uklju� uje na primjer po�ar, eksplozija, sudar, nasukanje ili nezgoda 

prouzro� ena ledom. Kako bi se udovoljilo karakteristikama ozbiljne nezgode mora postojati 
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ozbiljna ozljeda, ozbiljna šteta na brodu, one� iš� enje okoliša i/ili potreba za tegljenjem broda 

ili drugog oblika pomo� i s kopna [113]. 

Prema IMO-u, manje ozbiljne nezgode su nezgode koje ne spadaju u kategoriju gore nazna� enih 

nezgoda [113]. 

Pomorska nesre� a je doga� aj koji nije pomorska nezgoda, a koji se dogodio u izravnoj svezi s 

operacijama broda, te je ugrozio sigurnost broda, osoba i okoliša [113]. 

Potrebno je definirati i neuskla� enost, koja je prema IMO-u otkriveni slu� aj za koji je prona� en 

objektivni dokaz kako odre� eni zahtjevi nisu ispunjeni [113]. 

Zna� ajna neuskla� enost (Major non-conformity) je odstupanje koje je prijetnja sigurnosti 

pomoraca na brodu ili samom brodu, ili ozbiljan rizik za pomorski okoliš te zahtijeva trenutne 

popravne radnje. Zna� ajna neuskla� enost tako� er uklju� uje nedostatak sustavnog i efikasnog 

provo� enja ISM pravilnika [113]. 

Direktiva Europskog parlamenta i Vije� a 2009/18/EZ [114] je preuzela pojmove pomorske 

nezgode, vrlo ozbiljne nezgode i pomorske nesre� e od IMO-a. 

Bitno je spomenuti kako je hrvatski Pomorski zakonik [124] preuzeo Direktivu Europskog 

parlamenta i Vije� a 2009/18/EZ, ali se u njemu engleski pojam marine casualty prevodi kao 

pomorska nesre� a, a marine incident kao pomorska nezgoda. Prilikom izrade doktorske 

disertacije korišten je obrnuti prijevod zbog toga štoje tijekom istra�ivanja prona� eno puno više 

znanstvenih � lanaka s pojmom pomorska nezgoda nego pomorska nesre� a u zna� enju marine 

casualty. 

Poznavanje tih pojmova bitan je preduvjet za izvještavanje, jer ako pomorci nisu upoznati s 

terminologijom, nemogu� e je izvještavati unutar kompanije na prihvatljivoj razini. 

Izvještavanje izbjegnutih nezgoda je zahtjev ISM pravilnika, te ujedno i dio vanjskog sloja 

kulture sigurnosti. Pomorci zaposleni u kompanijama koje su u tre� em stadiju kulture sigurnosti 

shva� aju sigurnost kao prioritet i dobrovoljno izvještavaju izbjegnute nezgode, dok pomorci 

zaposleni u kompanijama koje su u prvom stadiju kulture sigurnosti shva� aju izvještavanje 

izbjegnutih nezgoda kao obavezu nametnutu pravnom regulativom.  

3.2. Pravna regulativa 

Prema IMO-u izvještavanje izbjegnutih nezgoda je sastavni dio neprekidnog unaprje� enja 

sustava upravljanja sigurnoš� u [106][119][121][125]. Odbor za pomorsku sigurnost i Odbor za 
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zaštitu morskog okoliša su u listopadu 2008. razmotrili problem izvještavanja o izbjegnutim 

nezgodama i unaprje� enja kulture pravi� nosti, te su izdali okru�nicu kako bi potaknuli 

izvještavanje izbjegnutih nezgoda. Kompanije bi trebale istra�ivati izbjegnute nezgode u dijelu 

„Opasne pojave“ (Hazardous Occurrences) ISM pravilnika [119].  

U publikaciji ISM pravilnik i upute o implementaciji ISM pravilnika [121] spominje se glava 

IX SOLAS konvencije, gdje u Pravilu 3 stoji: „Kompanija i brod � e udovoljavati zahtjevima 

Me� unarodnog pravilnika o sigurnom upravljanju brodovima i sprje� avanju one� iš� enja mora. 

Za potrebe ovog pravila zahtjevi pravilnika � e se smatrati obveznima.“ 

Kompanije su du�ne implementirati odredbe ISM pravilnika na brodove. Prema ISM pravilniku 

izbjegnute nezgode se moraju izvještavati s brodova, a kompanije bi trebale istra�ivati i 

analizirati izvještene izbjegnute nezgode [119]. Na taj na� in zakonski je regulirano 

izvještavanje i istra�ivanje izbjegnutih nezgoda na brodovima.  

Prema nazna� enom vidljivo je da je regulirano izvještavanje i analiza izbjegnutih nezgoda, dok 

izvla� enje saznanja iz izbjegnutih nezgoda nije spomenuto. Samo izvještavanje i analiza nisu 

dovoljni za unaprje� enje kulture sigurnosti, jer napredak zna� i u� enje i promjenu na osnovi 

nau� enih spoznaja. Upravljanje izbjegnutim nezgodama mo�e se podijeliti u faze, koje vode 

prema unaprje� enju sigurnosti.  

4. UPRAVLJANJE IZBJEGNUTIM NEZGODAMA U KOMPANIJAMA 

4.1. Faze upravljanja izbjegnutim nezgodama 

Organizacije koje obavljaju visokorizi� ne poslove ne smiju si dopustiti doga� anje nezgoda, ve�  

moraju pokušati sprije� iti njihovo doga� anje. Jedan od na� ina sprje� avanja nezgoda je 

razvijanje u� inkovitog upravljanja izbjegnutim nezgodama. Izbjegnute nezgode se tako mogu 

iskoristiti za u� enje i sprije� iti mo�ebitni nastanak nezgoda [96].  

Sustav upravljanja izbjegnutim nezgodama sastoji se od nekoliko faza. Postoje� a dostupna 

literatura o temi je analizirana, te je napravljena usporedba i faze su objašnjene. Prema 

dostupnoj literaturi, postupak upravljanja izbjegnutim nezgodama sastoji se od šest do osam 

faza: 

- Prepoznavanje – promatra�  je prepoznao izbjegnutu nezgodu koja se dogodila 

[29][39][65][74][76][85]. 
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- Izvještavanje – promatra�  ili netko drugi u njegovo ime prijavljuje izbjegnutu 

nezgodu, ispunja se obrazac za izvještaj [29][39][57][65][72][74][76][85]. 

- Odre� ivanje intenziteta mogu� ih posljedica – odre� ivanje stupnja pa�nje koja 

� e se pridodati doga� aju, dubina analize kojom � e se identificirati uzro� nici, 

koli� ina sredstava koja � e se upotrijebiti za pronala�enje i implementaciju 

rješenja, te razmjer diseminacije [29][39][57][65][72][74][85]. 

- Distribucija – informacija o izbjegnutoj nezgodi se šalje osobi koja � e odlu� iti o 

popravnim radnjama. Informacija se tako� er mo�e podijeliti i sa širom publikom 

radi pove� anja svjesnosti [39][65][72][74][76]. 

- Analiza izravnih i temeljnih uzro� nika – identificiraju se izravni i temeljni 

uzro� nici koju su omogu� ili nastanak izbjegnute nezgode [29][39][57][65][74] 

[76][85]. 

- Pronalazak popravnih radnji – identificiraju se rješenja koja � e sprije� iti 

ponovno doga� anje i/ili umanjiti mogu� e posljedice [29][39][65][72][74] 

[76][85]. 

- Diseminacija – popratne mjere za provo� enje rješenja prenose se mjerodavnim 

osobama. Informacije se prenose i širem krugu osoba kako bi se pove� ala 

svjesnost o doga� aju [29][39][57][65][72][74][76]. 

- Zaklju� ak – popravne radnje su implementirane i evaluirane. Va�no je popratiti 

sve predlo�ene popravne radnje kako bi se osiguralo da su prikladno 

primijenjene [39][57][65][72][74][76][85].  

Tablica 2. napravljena je radi usporedbe dostupne literature u kojoj se spominju faze u 

upravljanju izbjegnutim nezgodama. 
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Tablica 2. Usporedba faza u upravljanju izbjegnutim nezgodama u dostupnoj literaturi 

 Oktem 
(2002.) 

Phimister i 
sur. 
(2003.) 

Meel i 
sur. 
(2007.) 

Oktem  
i sur. 
(2010.) 

Lindberg 
i sur. 
(2010.) 

Rasmussen 
i sur. 
(2013.) 

Gnoni i 
sur. 
(2013.) 

Craig i 
sur. 
(2014.) 

Prepoznavanje  �  �  �   �  �  �  

Izvještavanje �  �  �  �  �  �  �  �  

Odre� ivanje 
intenziteta 

�   �  �  �  �  �  �  

Distribucija �  �  �  �    �   

Analiza 
uzro� nika 

�  �  �  �  �  �  �  �  

Pronalazak 
popravnih 
radnji 

�  �  �  �   �  �  �  

Diseminacija �  �  �  �  �   �  �  

Zaklju� ak �  �  �  �  �  �  �   

Izradio autor prema [29][39][57][65][72][74][76][85]. 

Singapursko vije� e za sigurnost na radu i zdravlje radnika4 pri ministarstvu rada napravilo je 

model upravljanja izbjegnutim nezgodama koji se sastoji od pet faza: prepoznavanje, 

izvještavanje, istraga i analiza, intervencija i prosudba. Za razliku od navedenih sustava njihov 

sustav ima fazu intervencije. U toj fazi bi osoblje gdje se izbjegnuta nezgoda dogodila trebalo 

ispraviti stanje jer su oni najbolje upoznati s radnim mjestom [116]. 

Cooke i Rohleder [28] su izradili dinami� ki model u� enja iz nezgoda, u kojem su nazna� ene 

faze u upravljanju. Faze u njihovu modelu su: prepoznavanje i reakcija, izvještavanje 

(priop� enje), istraga, struktura uzro� nika, popravne radnje, u� enje i diseminacija. U prvu fazu 

su dodali i reakciju na izbjegnutu nezgodu jer smatraju da je potrebno poboljšati nastale 

nesigurne uvjete, pru�iti prvu pomo�  pri manjim ozljedama, ili � iš� enje manjeg one� iš� enja. 

Dodana je struktura uzro� nika kao posebna faza upravljanja. Kako obi� no nije samo jedan 

uzro� nik, oni smatraju da je bolje napraviti uzro� no-posljedi� nu vezu i tako sprije� iti prerano 

zaklju� ivanje istra�ne grupe. U� enje iz izbjegnute nezgode je tako� er dodano kao faza, a 

uklju� eno je u diseminaciju [28]. 

Prema van der Schaafu [5][94] model upravljanja sastoji se od sljede� ih faza: 

- Opa�anje – prepoznavanje i izvještavanje. 

                                                 
4Workplace Safety and Health Council – WSH Council 
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- Odabir – prema potrebi. Javlja se potreba za filtriranjem zanimljivih izvještaja 

kako bi se analizirali u daljnjem modelu. 

- Opis – svi zna� ajni tehni� ki, ljudski i organizacijski � imbenici. Odabrani 

izvještaj mora voditi detaljnom, kompletnom i objektivnom opisu tijeka 

doga� aja koji je vodio izvještenoj izbjegnutoj nezgodi. 

- Kategorizacija – prema društveno-tehni� kom modelu sustava. Tako se prema 

hijerarhijskoj strukturi grešaka kategoriziraju svi uzro� nici. 

- Izra� un – statisti� ka analiza velikih baza podataka o izbjegnutim nezgodama 

kako bi se otkrili odre� eni � imbenici (njihovi uzorci).  

- Tuma� enje – prevo� enje statisti� kih rezultata u popravne i preventivne mjere. 

- Nadziranje – mjerenje u� inkovitosti predlo�enih mjera nakon njihove 

implementacije. 

Prema iskustvu autora, uobi� ajeni sustav upravljanja izbjegnutim nezgodama u brodarskoj 

industriji mo�e se prikazati kao na slici 9. 

 

Slika 9. Faze u postoje� em sustavu upravljanja izbjegnutim nezgodama u brodarskoj 
industriji 

Upravljanje izbjegnutim nezgodama mo�e se smatrati alatom za sprje� avanje nezgoda, te se 

pomo� u u� inkovitog upravljanja izbjegnutim nezgodama mo�e unaprijediti sigurnosna izvedba 

kompanije, odnosno kultura sigurnosti [9]. Djelotvornost upravljanja izbjegnutim nezgodama 

ovisi o posadama brodova, kao i o anga�iranosti odjela zadu�enoga za sigurnost unutar 

Prepoznavanje i izvještaj Odre� ivanje intenziteta Analiza uzro� nika

Donošenje popravnih radnji Baza podataka Implementacija rezultata 
analiza

Diseminacija U� enje iz izbjegnute nezgode
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kompanije, ali i svih zaposlenika kompanije. Svaka od navedenih faza u upravljanju ovisi o 

znanju pojedinih � lanova posade i znanju zadu�ene osobe u kompaniji. Kako bi se takvi 

ne�eljeni doga� aji sprije� ili u budu� nosti, potrebno je izvještavati izbjegnute nezgode, te ih 

podijeliti s drugima i u� iti iz ste� enih saznanja.  

4.2. Izvještavanje o izbjegnutim nezgodama na brodovima 

ISM pravilnik obvezuje kompanije da stvaraju vlastite sustave upravljanja sigurnoš� u kako bi 

se unaprijedila kultura sigurnosti. Prema IMO-u, kultura sigurnosti se mo�e unaprijediti stalnim 

unapre� enjem sustava upravljanja sigurnoš� u. Prijavljivanje nezgoda i izbjegnutih nezgoda 

jedan je od zahtjeva sustava upravljanja sigurnoš� u. ISM pravilnik odre� uje slu� ajeve u kojima 

se pomorske nezgode trebaju izvijestiti kompaniji kako bi se analizirale [113][121][125]: 

- Sustav upravljanja sigurnoš� u treba uklju� ivati postupke kojima � e se osigurati 

izvještavanje neuskla� enosti, nezgoda i opasnih pojava kompaniji, radi istrage i 

analiziranja kako bi se unaprijedila sigurnost i sprje� avanje one� iš� enja 

pomorskog okoliša. 

- Kompanija treba donijeti postupke za implementaciju popravnih radnja. 

Izvještavanjem i analizom izbjegnutih nezgoda, te implementacijom popravnih radnji mogu� e 

je sprije� iti ozbiljne nezgode i sli� ne doga� aje u budu� nosti [25][50][149]. Upute za 

izvještavanje o izbjegnutim nezgodama od IMO-a spominju � etiri glavna koraka za istragu 

izbjegnutih nezgoda [113]: 

- Prikupljanje podataka o izbjegnutoj nezgodi. 

- Analiziranje prikupljenih podataka. 

- Utvr� ivanje uzro� nih � imbenika. 

- Razvijanje i implementacija preporuka. 

Stav IMO-a je da bi se pomorci trebali više uklju� iti u postupak internog izvještavanja o 

izbjegnutim nezgodama na brodovima, kako bi se izvještaji s brodova dalje proslje� ivali u 

anonimnoj formi (slika 10.) [113]. 
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Slika 10. Tijek podataka internog sustava izvještavanja 
Izradio autor prema [113]. 

Dva su na� ina izvještavanja o izbjegnutim nezgodama na brodovima: 

- Pomorac koji primijeti izbjegnutu nezgodu usmeno obavještava � asnika 

zadu�enog za sigurnost broda, ili zapovjednika, koji zatim ispuni obrazac za 

izvještaj o izbjegnutoj nezgodi. 

- Pomorac koji primijeti izbjegnutu nezgodu osobno ispunjava obrazac za 

izvještaj o doga� aju. 

Prema nekim autorima upravljanje izbjegnutim nezgodama još nije doseglo svoj puni potencijal 

[81][82][113].  

Pokazatelji kako upravljanje izbjegnutim nezgodama ne funkcionira najbolje jesu [136]:  

- pomorci izvještavanje shva� aju kao obi� nu kontrolnu listu,  

- mnogo je bezna� ajnih izvještaja,  

- pomorci smatraju kako izvještavanje ne poma�e unaprje� enju sigurnosti,  

- strah od ka�njavanja zbog izvještavanja,  

- izvještavanje se smatra kao nepotrebni dodatni posao.  

Ve� ina kompanija ima napisane postupke unutar sustava upravljanja sigurnoš� u, ali se pokazalo 

kako pomorci nisu voljni izvještavati [81][82][113].  

Da izvještavanje o izbjegnutim nezgodama na brodovima nije dobro prihva� eno, potvr� uju i 

podatci iz anketnog upitnika 1.  

� lan posade 
broda

Zadu�ena 
osoba

Kompanija

Izbjegnuta

nezgoda 
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Pomorci anketirani u anketnom upitniku 1 posjeduju sljede� a dr�avljanstva: 152 hrvatsko, 25 

indone�ansko, devet filipinsko, pet crnogorsko, tri srpsko, tri indijsko, dva finsko. Po jedan 

pomorac anketiran je iz dr�ava: Slovenije, Rusije, Gr� ke, Velike Britanije, Perua, Ukrajine, 

Bugarske i Rumunjske. 

Prema � inu najviše je bilo anketiranih prvih � asnika palube (32), drugih � asnika palube (28) i 

zapovjednika (27) (grafikon 1.). 

Grafikon 1. � inovi anketiranih pomoraca 

 

Izvor: Anketni upitnik 1. 

Najviše ispitanika plovilo je na tankerima za ulje (99), tankerima za prijevoz ukapljenog plina 

(48) i brodovima za prijevoz putnika na kru�nim putovanjima (38). Vrste brodova na kojima 

ispitanici plove prikazani su na grafikonu 2.  

Grafikon 2. Vrste brodova na kojima plove ispitanici 

 

Izvor: Anketni upitnik 1. 

Najviše anketiranih pomoraca bilo je dobi izme� u 34 i 42 godine, a najmanji dio stariji od 61 

godinu (grafikon 3.).  
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Grafikon 3. Dob anketiranih pomoraca 

 

Izvor: Anketni upitnik 1. 

Najviše pomoraca (njih 89) plovilo je u trenuta� nom � inu do tri godine, a njih najmanje (18) 

plovilo je u � inu više od 14 godina (grafikon 4.). 

Grafikon 4. Godine plovidbe u � inu 

 

Izvor: Anketni upitnik 1. 

Na pitanje koje obrazovanje posjeduju, 127 ispitanika je s pomorskim fakultetom, 72 sa 

srednjom pomorskom školom i njih 22 s obukom u skladu s Me� unarodnom konvencijom o 

standardima izobrazbe, izdavanja svjedod�bi i dr�anju stra�e pomoraca (STCW5) (grafikon 5.). 

  

                                                 
5 The International Convention on Standards of  Training, Certification and Watchkeeping  for Seafarers 
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Grafikon 5. Obrazovanje anketiranih pomoraca 

 

Izvor: Anketni upitnik 1. 

Na pitanje koliko godina aktivno plove, njih 65 plovi izme� u šest i jedanaest godina (grafikon 

6.). 

Grafikon 6. Godine slu�be na moru ispitanika 

 

Izvor: Anketni upitnik 1. 

Na pitanje iz upitnika 1 misle li kako se teba izvještavati o izbjegnutim nezgodama odgovorila 

su 222 pomorca. Ponu� eni odgovori bilu su: „da“, „ne“ i „ne znam“. Njih 212 odgovorilo je 

potvrdno, osam negativno i dvoje nisu znali odgovoriti (grafikon 7.). 
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Grafikon 7. Odgovori na pitanje treba li se izvještavati o izbjegnutim nezgodama 

 

Izvor: Anketni upitnik 1. 

Na pitanje jesu li ikada prijavili izbjegnutu nezgodu odgovorila su 222 pomorca, i to 184 

potvrdno i 38 negativno (grafikon 8.). 

Grafikon 8. Odgovori na pitanje jesu li ikada prijavili izbjegnutu nezgodu 

 

Izvor: Anketni upitnik 1. 

Sljede� e postavljeno pitanje u vezi s izvještavanjem o izbjegnutim nezgodama bilo je: 

„Izvještavate li redovno o izbjegnutim nezgodama?“ 222 pomorca su odgovorila na pitanje, 137 

potvrdno, 81 negativno i njih � etiri nije znalo (grafikon 9.).  
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Grafikon 9. Odgovori na pitanje izvještavaju li redovito o izbjegnutim nezgodama 

 

Izvor: Anketni upitnik 1. 

Sljede� e pitanje u upitniku 1. bilo je: „Prijavite li svaku izbjegnutu nezgodu koju primijetite?“ 

Odgovorio je 221 ispitanik, 85 potvrdno, 132 negativno i njih � etiri nije znalo (grafikon 10.). 

Grafikon 10. Odgovori na pitanje prijavljuju li sva ku primije � enu izbjegnutu nezgodu 

 

Izvor: Anketni upitnik 1. 

95 % anketiranih pomoraca je odgovorilo kako se o izbjegnutim nezgodama treba izvještavati, 

a samo njih 38 % izvještava o svakoj primije� enoj izbjegnutoj nezgodi. Zaklju� ak je kako 

pomorci shva� aju zna� enje izvještavanja o izbjegnutim nezgodama, ali zbog prepreka ne 

izvještavaju sve što primijete. 

Sljede� i problem je manjak izvještavanja ni�e posade [91][111]. To je ozbiljan problem jer su 

oni ti koji izvode najviše fizi� kih poslova na brodu pri kojima se doga� aju izbjegnute nezgode. 

Neki � lanovi posade su izjavili kako je izvještavanje posao brodskih � asnika, te da oni nemaju 

vremena za to. Prema njima, previše se „sitnih“ izbjegnutih nezgoda svakodnevno doga� a 

��
����

��

���

�������
���

���

���

��
����

�������
���



 

40 

 

tijekom brodskih operacija i trebalo bi previše vremena za prijave. Osim toga, neki � lanovi 

posade misle da izvještavanje nije dio pomorske kulture, pa zato oni ne � ine . 

Tijekom istra�ivanja prikupljeno je 580 izvještaja o izbjegnutim nezgodama s raznih vrsta 

brodova (tankeri za ulja, tankeri za prijevoz ukapljenog plina, brodovi za prijevoz kontejnera) 

iz šest kompanija. Analiza prikupljenih izvještaja pokazala je sljede� e: 104 izvještaja nisu imala 

� in prijavitelja, nego samo ime i prezime, a izvještaji su bili u elektroni� kom obliku, 9 ih je bilo 

anonimno a izvijestili su ili zapovjednik ili � asnik zadu�en za sigurnost broda, dok je u ostalih 

467 izvještaja nazna� en � in prijavitelja. Iz grafikona 11. razvidno je da su prvi � asnici najviše 

izvještavali, a najmanje � lanovi posade – samo 3 izvještaja od 467. Neki od razloga zbog kojih 

� lanovi ni�e posade ne izvještavaju su naj� eš� e: nepoznavanje pojma izbjegnute nezgode, strah 

od okrivljavanja i ka�njavanja, kulturološke razlike te slo�enost obrasca za izvještaj o 

izbjegnuoj nezgodi [105]. 

Grafikon 11. Prijavitelji izbjegnutih nezgoda priku pljenih izvještaja 

 

Prema nekima od anketiranih pomoraca još jedan od problema koji se javljaju prilikom 

izvještavanja o izbjegnutim nezgodama na brodovima su la�ni izvještaji. Razlozi mogu biti 

nagra� ivanje najboljih izvještaja ili kvota izvještaja koju su nametnule uprave kompanije, koju 

pomorci na brodovima pokušavaju ispuniti. Citirani su komentari iz anketnog upitnika 1 koje 

su napisala dva pomorca. 

„Najve� i problem u sustavu upravljanja izbjegnutim nezgodama je odre� eni broj izvještaja 

(minimalni broj) koji se moraju izvijestiti svaki mjesec. Rekao bih da je oko 80 % prijavljenih 
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izbjegnutih nezgoda izmišljeno kako bi se udovoljilo tom zahtjevu. Od 20 % ostalih izvještaja 

barem pola su izbjegnute nezgode koje se ponavljaju.“ 

„Zaposlen sam na kompaniji na kojoj je sustav upravljanja izbjegnutim nezgodama 

implementiran ve�  neko vrijeme i dobro funkcionira, iako još mo�e napredovati, kao na primjer 

diseminacija izvještaja o izbjegnutim nezgodama prema ostalim brodovima flote, što bi moglo 

biti zna� ajno za sigurnost na brodovima. Tako� er bi trebalo diseminirati povratne informacije 

o unaprje� enjima i radnjama u� injenima kako bi se sprije� ilo ponovno doga� anje sli� nih 

slu� ajeva. La�ni izvještaji o nezgodama jedna su od tema koje treba riješiti jer imam iskustva s 

krivim izvještajima � ija je namjera bila prikriti krive postupke ili reakcije osoba. Takvi izvještaji 

mogu manje iskusne osobe navesti na krive zaklju� ke. Mogu donekle razumjeti zašto se 

izvještaji rade natakav na� in, ali bez iskrenosti i otvorene komunikacije, nezgode � e se nastaviti 

doga� ati. Bez obzira na funkciju koju obnašamo na brodu, svi imamo zajedni� ki cilj: pošteno 

odraditi ugovor i sigurno se vratiti ku� i.  Prema mome mišljenju, što god mo�e poboljšati 

sigurnost na brodu trebalo bi biti dobrodošlo i prihva� eno me� u posadama brodova. Vjerujem 

da je ovo (izvještaji o izbjegnutim nezgodama) jedna od tih stvari koja nam mo�e pomo� i na 

moru.“ 

Na zapovjednicima brodova i upravi kompanija le�i zadatak unaprje� enja izvještavanja o 

svakoj stvarnoj izbjegnutoj nezgodi jer, kao što se mo�e zaklju� iti prema grafikonu 10. i 

dostupnoj literaturi [81][82][113], pomorci ne izvještavaju o svim izbjegnutim nezgodama koje 

primijete. Drugi zadatak uprava kompanije je smanjiti broj la�nih izvještaja. Potrebno je prona� i 

prikladne na� ine kako to u� initi, te ih implementirati u sustav upravljanja sigurnoš� u. 

Izvještavanje o izbjegnutim nezgodama je prema izvještaju kompanije „Maersk Line Ltd.“ 

najbolja praksa u promicanju svijesti o sigurnosti (Safety awareness), te poma�e identificirati 

opasnosti koje mogu prouzro� iti odre� ena oprema ili radnje prije nego što one dovedu do 

stvarne nezgode [141]. Kako bi došlo do analize izbjegnute nezgode i u� enja iz dobivenih 

saznanja, potrebno je prijaviti izbjegnutu nezgodu.  

Izvještavanje o izbjegnutim nezgodama je prema Clarke dio vanjskog sloja aspekata kulture 

sigurnosti [27], a spada u element kulture izvještavanja. 

Na� in izvještavanja o izbjegnutim nezgodama na brodovima mo�e utjecati na voljnost 

izvještavanja pomoraca.  
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4.2.1. Na� ini izvještavanja o izbjegnutim nezgodama 

Kako bi se izbjegnute nezgode izvještavale potrebno je imati obrazac za izvještaj na brodu. 

Pomorci moraju biti upoznati s obrascem, te moraju znati gdje ga mogu na� i, ako prema sustavu 

upravljanja sigurnoš� u sami izvještavaju o izbjegnutoj nezgodi. 

Ako du�nost pisanja izvještaja o izbjegnutoj nezgodi ima � asnik zadu�en za sigurnost broda ili 

zapovjednik, onda je � lan posade koji primijeti izbjegnutu nezgodu du�an odmah poduzeti 

popravne radnje (ako je to mogu� e i potrebno), te zatim to prijaviti osobi zadu�enoj za pisanje 

izvještaja. 

Jedno od pitanja u upitniku 1. bilo je: „Imate li obrazac za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi na 

vašem brodu?“ Odgovor na to pitanje dala su 222 pomorca; 205 je odgovorilo potvrdno, 11 

negativno, dok njih šest nije znalo imaju li obrazac prijave na brodu (grafikon 12.). 

Grafikon 12. Odgovor na pitanje ima li kompanija obrazac za izvještaj o izbjegnutoj 
nezgodi 

 

Izvor: Anketni upitnik 1. 

Obrazac za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi mo�e biti elektroni� ki ili u papirnatom obliku.  

Prema pomorcima koji su u postavljenom upitniku 1 odgovorili na pitanje: „Ako imate obrazac 

za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi na vašem brodu, je li on u elektroni� kom ili papirnatom 

obliku?“ ve� ina je odgovorila kako je obrazac u elektroni� kom obliku (grafikon 13.). 
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Grafikon 13. Odgovori na pitanje je li obrazac za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi u 
elektroni� kom ili papirnatom obliku 

 

Izvor: Anketni upitnik 1. 

Prema nekim istra�ivanjima [131], pomorcima je lakše izvještavati u elektroni� kom obliku, a 

olakšala se i kontrola povratnih informacija na izvještaj [22]. Me� utim, nekim je pomorcima 

upotreba ra� unala problem, pa im je lakše izvještavati, te kontrolirati izvještaje i povratne 

informacije u papirnatom obliku [128].  

Kako bi se izvještavanje pove� alo i olakšalo pomorcima, potreban je jednostavan obrazac za 

izvještaj [22]. Sadr�aj obrasca za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi je va�an za samu kasniju 

analizu doga� aja, ali je i va�an � imbenik za samo izvještavanje jer, ako je on jednostavan i 

prilago� en pomorcima, ve� a je vjerojatnost izvještavanja. 

4.2.2. Sadr�aj izvještaja o izbjegnutoj nezgodi 

Obrazac za izvještaj je sredstvo izvještavanja o izbjegnutim nezgodama. Mo�e biti u 

papirnatom ili elektroni� kom obliku. Njegov sadr�aj bitan je za kasniju mo�ebitnu analizu, te 

se u njemu moraju nalaziti svi bitni podatci o izbjegnutoj nezgodi.  

Prema Williamsenu [99], prilikom stvaranja obrasca za izvještaj potrebno je ulo�iti truda u 

sljede� e: 

- pismenost – jesu li obrasci lako � itljivi i razumljivi? 

- jezik – omogu� uje li kompanija obrasce na više jezika ako je potrebno? 

- duljina – jesu li obrasci kratki i jasni? 

- polo�aj – jesu li obrasci lako dostupni � lanovima posade? 

- logistika – poma�u li pri rješenju problema? 
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Prilikom istra�ivanja prikupljeno je 580 izvještaja o izbjegnutim nezgodama, od kojih su 104 u 

elektroni� kom obliku, a 476 u papirnatom. Ispunjeni su izvještaji prikupljeni sa šest razli� itih 

kompanija koje imaju razne vrste brodova, kako bi podatci bili što reprezentativniji. Prikupljeni 

su podatci s kompanija koje posjeduju tankere za ulje, tankere za prijevoz plina u ukapljenom 

stanju i brodove za prijevoz kontejnera. Prikupljeni su i prazni izvještaji s tri kompanije.  

Kompanije su, radi anonimnosti, ozna� ene slovima od A do I. Obrazac za izvještaj svake 

kompanije analiziran je prema podatcima koji se tra�e. 

Podatci koji se tra�e u ve� ini izvještaja su: ime broda, datum doga� aja, identifikacija doga� aja, 

identifikator izvještaja, mjesto na brodu gdje se doga� aj dogodio, polo�aj broda u vrijeme 

doga� aja, opis doga� aja, kategorija doga� aja (u izvještajima koji tra�e ovaj podatak obi� no 

samo treba ozna� iti ponu� enu opciju), nezgoda koju je doga� aj mogao prouzro� iti, izravni 

uzro� nik, temeljni uzro� nik, popravna radnja te prijavitelj (u nekim izvještajima prijavitelj je 

potpuno anoniman ili u ime osobe koja je primijetila izbjegnutu nezgodu izvještaj ispunja 

zapovjednik broda ili � asnik zadu�en za sigurnost).  

Sadr�aji dobivenih izvještaja su analizirani, te su podatci uspore� eni u tablici 3. 
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Tablica 3. Sadr�aj izvještaja o izbjegnutim nezgodama 
Oznaka kompanije/ 
Element sadr�aja 

izvještaja 
A B C D E F G H I 

Ime broda �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Identifikator 
izvještaja �  �     �  �    

Datum doga� aja  �  �  �  �  �  �  �  �  

Mjesto doga� aja (na 
brodu)  �  �  �  �  �  �  �  �  

Polo�aj broda u 
vrijeme doga� aja  �   �   �    �  

Identifikacija 
doga� aja �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Opis doga� aja �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Nezgoda koju je 
doga� aj mogao 

prouzro� iti 
 �  �  �  �  �  �    

Kategorija doga� aja    �  �    �   

Izravni uzro� nik   �  �  �  �  �   �  

Temeljni uzro� nik   �  �       

Popravna radnja �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Prijavitelj �  �   � * �  � **  �  � **  � * 

* Prijavitelj zapovjednik broda 

** Prijaviteljevo ime i prezime, nema � ina 

Zajedni� ki elementi sadr�aja svim kompanijama su: ime broda, identifikacija doga� aja (o 

kakvom se doga� aju radi), opis doga� aja i popravna radnja. Bitni elementi za u� enje iz 

izvještaja su izravni i temeljni uzro� nici, te popravne radnje.  

Što je obrazac za izvještaj jednostavniji (što manje kratkih i jasnih pitanja), ve� a je vjerojatnost 

da � e pomorci izvijestiti o izbjegnutoj nezgodi. Zato je bitno obrazac za izvještaj prilagoditi 

pomorcima. 

Nakon samog izvještaja, slijedi odre� ivanje intenziteta mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode.  
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4.3. Odre� ivanje intenziteta mogu� ih posljedica 

Broj prijavljenih izbjegnutih nezgoda varira od kompanije do kompanije. Mo�e ovisiti o broju 

brodova koje kompanija ima, ali i ne mora. Me� utim, zbog velikog broja prijavljenih 

izbjegnutih nezgoda na nekim kompanijama nemogu� e ih je sve analizirati. 

Kako bi se odlu� ilo koje izvještaje je potrebno dalje analizirati, potrebno je odrediti intenzitet 

mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode [19][90]. Kompanije bi trebale dati smjernice kojima 

bi se intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode mogao odrediti [68]. 

Odre� ivanje intenziteta izbjegnutih nezgoda mo�e se provesti u uredima kompanija (zadu�ene 

osobe ili njihovi zamjenici i pomo� nici), ali i na brodovima. Odre� ivanje intenziteta izbjegnutih 

nezgoda se ve� inom obavlja u uredima kompanija; me� utim, ako bi se proces odre� ivanja 

olakšao, ono bi se moglo provoditi na brodovima. Tako bi izvještaji koji zahtijevaju daljnju 

analizu bili odmah izdvojeni, što bi bitno olakšalo proces unutar odjela zadu�enoga za sigurnost 

unutar kompanije. Osobe zadu�ene za istrage o izbjegnutim nezgodama unutar kompanija gube 

mnogo vremena na odre� ivanje koje izvještaje treba dodatno analizirati (brodska analiza 

nedovoljna zbog velikog intenziteta mogu� ih posljedica).  

Ako bi se odre� ivanje intenziteta mogu� ih posljedica izvodilo na brodovima, potrebno je 

� asnike zadu�ene za sigurnost i zapovjednike poslati na izobrazbu o istragama nezgoda i 

izbjegnutih nezgoda, ako je ve�  nisu završili.  

Problemi koji se javljaju ako bi se ono vršilo na brodovima jesu:  

- znanje � asnika zadu�enih za sigurnost broda o istragama izbjegnutih 

nezgodama,  

- vrijeme koje im je na raspolaganju za odre� ivanje intenziteta izbjegnutih 

nezgoda, 

-  jednostavnost obrasca za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi, 

-  na� in samog odre� ivanja intenziteta mogu� ih posljedica izbjegnutih nezgoda.  

Za odre� ivanje intenziteta predlo�ena je kvalitativna matri� na metoda [38], kojom se ono mo�e 

bitno olakšati i ubrzati. Podatci iz izvještaja o izbjegnutoj nezgodi bi se unosili u matricu, te bi 

se tako odredio intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode. Time bi se znatno uštedilo 

na vremenu i dobilo na jednostavnosti, jer je matri� ni sustav procjenjivanja rizika prilikom 

izvo� enja odre� enih poslova ve�  poznat na brodovima.  
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Sli� no kao i kod matrice za procjenu rizika izvo� enja nekog zadatka, tako se i kod odre� ivanja 

intenziteta izbjegnute nezgode matrica temelji na dva � imbenika: posljedicama koje je 

izbjegnuta nezgoda mogla prouzro� iti ukoliko lanac doga� aja nije prekinut i vjerojatnosti 

doga� anja izbjegnute nezgode. 

Intenzitet izbjegnute nezgode mo�e se podijeliti na tri stupnja (slika 11.):  

- velik intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode,  

- srednji intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode, 

- maleni intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnuta nezgode. 
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0 Nema ozljede Nema štete Nema štete Nema utjecaja 
     

1 
Zanemariva 
ozljeda (prva 

pomo�  pru�ena) 

Zanemariva 
šteta (< 5000 $) 

Zanemariva 
šteta 

Zanemarivi 
utjecaj 

     

2 
Lagana ozljeda 
(skra� eno radno 

vrijeme) 

Lagana šteta 
(5000 $ - 50000 

$) 

Lagana 
šteta Mali utjecaj 

     

3 
Ozbiljna ozljeda 

(vrijeme 
izgubljeno zbog 

nezgode) 

Umjerena šteta 
(50000 $ - 
1000000 $) 

Umjerena 
šteta 

Umjeren 
utjecaj 

     

4 
Permanentna 

nesposobnost za 
rad 

Velika šteta 
(1000000 $ - 
10000000 $) 

Velika šteta Veliki utjecaj 
     

5 Više od tri 
smrtna slu� aja 

Ogromna šteta 
(>10000 000 $) 

Ogromna 
šteta 

Ogromni 
utjecaj 

     

Slika 11. Matrica vrednovanja izbjegnute nezgode 
Izradio autor prema [38]. 
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 Maleni intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute 
nezgode 

 Srednji intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute 
nezgode 

 Velik intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnuta nezgode 

Legenda boja matrice odre� ivanja intenziteta izbjegnute nezgode 

Izbjegnute nezgode malenog intenziteta mogu� ih posljedica smatraju se manje ozbiljnima, a 

izbjegnute nezgode srednjeg i velikog intenziteta ozbiljnima. Ovdje je potrebno naglasiti kako 

je u disertaciji primijenjena matri� na metoda odre� ivanja intenziteta prema Gnoni i Letterri 

[38], ali je mogu� e primijeniti i neku drugu metodu. 

Ako bi izbjegnuta nezgoda bila srednjeg ili velikog intenziteta zadu�ena osoba predla�e analizu 

temeljnih uzro� nika, te donošenje popravnih radnji kako bi se takav ne�eljeni doga� aj sprije� io 

u budu� nosti.  

4.4. Analiza uzro� nika izbjegnutih nezgoda 

Istragama i analizama izbjegnutih nezgoda otkrivaju se neposredni i temeljni uzro� nici. Kako 

bi se znalo koje izbjegnute nezgode treba istra�ivati i analizirati, te kako bi se poboljšala njihova 

u� inkovitost, preporu� uju se pisane procedure istraga i analiza [151].  

Prijavljene izbjegnute nezgode malenog intenziteta mogu� ih posljedica analiziraju se na 

brodovima.Takve manje zna� ajne izbjegnute nezgode obi� no pripadaju kategoriji nesigurnih 

radnji, te se ispravljaju odmah. Popravne radnje obi� no uklju� uju raspravljanje na sjednicama 

brodskog odbora za sigurnost (Safety committee meeting) i podsje� anje � lanova posade na 

pridr�avanje sigurnosnih pravila i politike sigurnosti kompanije. Takve izbjegnute nezgode se 

obi� no bez istrage i provo� enja temeljite analize spremaju u unutarnje baze podataka [142]. 

Naj� eš� i primjer takvih izbjegnutih nezgoda je nekorištenje sigurnosnom opremom nekog � lana 

posade, što mo�e izazvati ozljedu na radu [138][143]. Osoba koja primijeti, ili prijavi takav 

slu� aj, du�na je odmah � lana posade upozoriti na nesigurnu radnju i objasniti mu kakvu 

sigurnosnu opremu mora imati prilikom izvo� enja odre� enog zadatka. Ve� ina kompanija ima 

unaprijed pripremljene matrice s popisom sigurnosne opreme kojom se mora koristiti pri 

izvo� enju odre� enih zadataka na brodu. Zatim se o tome ponovno raspravlja i objašnjava na 

sljede� oj sjednici brodskog odbora za sigurnost, te se problem pokuša riješiti ponovnim 

upoznavanjem svih � lanova posade s matricom sigurnosne opreme.  
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Ako je prijavljena izbjegnuta nezgoda imala srednji ili velik intenzitet mogu� ih posljedica, 

potrebno ju je istra�iti i analizirati kako bi se otkrili temeljni uzro� nici i popravne radnje kojima 

� e se takav ne�eljeni doga� aj sprije� iti u budu� nosti [62][107][108][116]. Istraga i analiza 

izbjegnute nezgode mora polu� iti rezultate kojima � e se unaprijediti sustav upravljanja 

sigurnoš� u [146]. 

Proces istrage izbjegnutih nezgoda jednak je procesu istrage nezgoda. Preporuka je kako osoba 

koja je zadu�ena za istragu ima formalnu izobrazbu za istrage nezgoda. Prema Lindberg i 

suradnicima istrage nezgoda bi trebale [57]: 

- provoditi neovisni istra�itelji, 

- provesti se što je prije mogu� e nakon doga� anja nezgode,  

- omogu� iti detaljan razvoj doga� aja i opis nezgode. 

Isto se mo�e primijeniti za istrage izbjegnutih nezgoda. 

Istraga bi se trebala koristiti što s više izvora informacija, kao što su intervjui s o� evidcima, 

dokumentaciju povezanu s izbjegnutom nezgodom, tehni� ku analizu doga� aja (ako je mogu� a), 

te, ako je prikladno, trebala bi se napraviti usporedba s prethodnom istragom izbjegnute 

nezgode [57].  

Istraga bi trebala rezultirati pisanim izvještajem i preporukama za sprje� avanje ponavljanja 

ne�eljenog doga� aja u budu� nosti [57]. 

U� inkovite popravne radnje mogu se donijeti nakon što se [109]: 

- identificiraju temeljni uzro� nici, 

- identificiraju rješenja utemeljena na uzro� nicima koja zna� ajno umanjuju 

vjerojatnost ponovnog ne�eljenog doga� aja i/ili znatno umanjuju intenzitet 

mogu� e posljedice. 

Prema Phimisteru i suradnicima, unaprje� enja sigurnosti (Safety improvements) nakon analiza 

izbjegnutih nezgoda mogu se rangirati od najviše korisnih prema najmanje korisnima [109]: 

- uzrok opasnosti je uklonjen, 

- smanjen je intenzitet mogu� ih posljedica, 

- instalirani su sigurnosni ure� aji (Safety devices) koji � e sprije� iti ponavljanje 

ne�eljenog doga� aja, 
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- postavljena su upozorenja koja � e upozoriti osobe na opasnost, 

- standardne procedure izvo� enja radnje su izmijenjene tako da uzimaju u obzir 

postojanje opasnosti, 

- pove� ana je pozornost zaposlenika.  

Cilj istrage i analize izbjegnute nezgode je donošenje odgovaraju� ih popravnih mjera kojima 

� e se sprije� iti ponavljanje ne�eljenog doga� aja u budu� nosti. Kako bi se pove� ala sigurnost, 

potrebno je u� iti iz izbjegnutih nezgoda (kultura u� enja), te, ako je potrebno mijenjati procese 

izvo� enja poslova na brodovima i politiku sigurnosti kompanije (kultura prilagodljivosti). 

Analize izbjegnutih nezgoda otkrivaju jake, ali i slabe strane sustava upravljanja sigurnoš� u, pa 

tako omogu� uju stalni proces unaprje� enja kulture sigurnosti [35]. 

Svi podatci o prijavljenim izbjegnutim nezgodama se ne pohranjuju u baze podataka, pa se tako 

gube vrijedni podatci iz kojih bi svi dionici unutar pomorskog prometa mogli u� iti i 

unaprje� ivati sigurnost u pomorstvu. 

4.5. Baze podataka o izbjegnutim nezgodama 

ISM pravilnik preporu� uje kompanijama razvijanje sustava izvještavanja u kojem se podatci 

diseminiraju na brodove flote, te im se dodatno predla�e dijeljenje podataka sa širom javnosti 

[119].  

Baze podataka izbjegnutih nezgoda slu�e za evidentiranje i analiziranje podataka poradi 

otkrivanja tendencija izbjegnutih nezgoda, odnosno kako bi se odredili prioriteti ulaganja 

napora u sprje� avanje doga� anja nezgoda [52]. Odlu� ivanje o ulaganju u unaprje� enje 

sigurnosti obi� no se donosi na bazi va�nosti temeljnih uzro� nika, a takvi su podatci vidljivi iz 

statistika baza podataka [100]. 

Baze podataka mogu biti: 

- unutarnje i  

- zajedni� ke.  

Unutarnje baze podataka pripadaju odre� enoj kompaniji, koja ih je razvila i podatci su obi� no 

strogo povjerljivi. Ve� ina kompanija je razvila baze podataka gdje se prikupljaju informacije o 

izbjegnutim nezgodama na brodovima njihove flote. Odjel zadu�en za sigurnost prikuplja 

podatke i radi statistiku koju dijeli s brodovima. Izvla� enje saznanja iz izbjegnutih nezgoda bilo 
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bi vrlo teško bez tih baznih izvora. Kompanijama u kojima se izbjegnute nezgode izvještavaju 

u elektroni� kom obliku mnogo je lakše odr�avati takve baze jer se podatci automatski 

osvje�avaju. Ako se izbjegnute nezgode, me� utim, izvještavaju u papirnatom obliku, posao 

odjela zadu�enoga za sigurnost puno je te�i. Potrebno je sve podatke o svakoj prijavljenoj 

izbjegnutoj nezgodi pohraniti u bazu podataka, pa se tako mo�e o� ekivati nešto sporija reakcija 

na odre� ene izbjegnute nezgode, posebno ako odjel nema osobu zadu�enu samo za izbjegnute 

nezgode. Unutarnje baze podataka op� enito su strogo povjerljive, i nitko nema pristup osim 

osoba koje su zaposlene u tom odjelu. Oni distribuiraju podatke za koje misle da ih je potrebno 

dijeliti sa brodovima svoje flote.  

Zajedni� ke baze podataka mogu biti nacionalne i me� unarodne, a prijavljivanje izbjegnutih 

nezgoda je dobrovoljno. Nacionalne baze podataka � ine podatci o izbjegnutim nezgodama iz 

više kompanija jedne dr�ave, a podatci su obi� no povjerljivi i dostupni samo kompanijama 

� lanicama sustava izvještavanja. Me� unarodne baze podataka obi� no su javne, a osobe koje 

prijavljuju podatke o izbjegnutoj nezgodi mogu ih prijavljivati anonimno ili javno. Me� utim, 

nakon prijave, svima se jam� i anonimnost. 

Sjevernoeuropske dr�ave, poput Švedske, Finske i Danske, te Australija i Kanada razvile su 

nacionalne baze podataka, odnosno nacionalne sustave izvještavanja.  

Insjö je švedski sustav izvještavanja pokrenut 2002. godine, kojemu je cilj prikupiti podatake 

o nezgodama i izbjegnutim nezgodama u pomorskoj industriji. Sustav radi na principu 

dobrovoljnog prijavljivanja, a podatke u bazu podataka unosi zadu�ena osoba. Nezavisni 

administrator u Insjöu zatim briše sve podatke koji bi mogli otkriti o kojem brodu i kompaniji 

je rije� , te šalje nazad osobi zadu�enoj za sigurnost sve sli � ne izvještaje koji su ve�  u bazi 

podataka. Obrazac za izvještaj sastoji se od � etiri otvorena pitanja o temi: nezgode, posljedica, 

uzro� nika i mjera za poboljšanje. Udruga švedskih brodara sastoji se od 76 kompanija od kojih 

oko 60 sudjeluju u Insjöu. Problem je to što je samo otprilike polovica izvještaja korisno za 

dijeljenje i u� enje jer su u potpunosti ispunjeni [111][113][134]. 

ForeSea je finski dobrovoljni sustav izvještavanja, koji je nastao prema Insjöu. Izvještaji iz 

Insjöve baze podataka napisani na engleskom tako� er se nalaze u ForeSea bazi podataka. 

Princip unošenja i dijeljenja podataka jednak je onom u Insjöu. Finska udruga brodara sastoji 

se od 27 kompanija, a 2011. kada je ForeSea pokrenut, samo njih 12 je sudjelovalo [46][111]. 

Nearmiss.dk je danski dobrovoljni sustav izvještavanja pokrenut 2007. Aktivno sudjeluje 20 

kompanija, a dijeljenje podataka kao i obrazac za izvještaj je jednak onome u Insjöu. Samo 
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registrirani korisnici mogu pristupiti podatcima izvještaja, ali sustav javno izdaje sigurnosna 

upozorenja (Safety Alert) za slu� ajeve nezgoda ili izbjegnutih nezgoda od velike va�nosti za 

javnost [111][113]. 

REPCON je australski dobrovoljni sustav izvještavanja, gdje svatko mo�e prijaviti sigurnosnu 

prijetnju u pomorskom ili zra� nom prometu. Izvještaji nisu anonimni, ve�  su povjerljivi, ali ih 

osoblje REPCON-a preradi nakon prijave tako da se ne zna o kojem brodu ili kompaniji je rije� . 

Zatim se iz REPCON-a zadu�enim osobama na kompanijama šalju podatci o sigurnosnim 

prijetnjama, kako bi poduzeli popravne radnje i sprije� ili ponovno doga� anje istih. Obrazac za 

izvještaj sadr�ava podatke o: brodu ili brodovima koju su sudjelovali, vrsti nezgode, mjestu, 

datumu i vremenu, fazi putovanja, vremenskim uvjetima, opisu sigurnosne prijetnje i 

prijedlozima kako je otkloniti. Sigurnosne preporuke koje su rezultat istraga o nezgodama 

objavljuju se na web-stranicama i uklju� uju podatke prema kome su preporuke upu� ene, 

uklju� uju� i imena kompanija, te jesu li ciljane skupine poduzele ikakve radnje na temelju 

preporuka [111]. 

SECURITAS je kanadski dobrovoljni povjerljivi sustav izvještavanja. Izvještavanje nije 

anonimno, ali se jam� i povjerljivost. Podatci o nezgodama i izbjegnutim nezgodama slu�e za 

izradu studija, a popravne radnje i prijedlozi šalju se organima zadu�enim za odre� eni slu� aj ili 

samim organizacijama. Izvještaji se mogu poslati pismom, faksimilom, elektroni� kom poštom 

ili telefonski. Zanimljivo je da u SECURITASu nema slu�benog obrasca za izvještaj, ve�  se 

prijavitelji mole da uklju� e sljede� e: informaciju o kontaktu, pripadnost, prijaviteljevu ulogu u 

nesigurnoj situaciji, kako je nesigurna situacija primije� ena, što se dogodilo, gdje, kada i zašto 

se ne�eljeni doga� aj dogodio, te prijedloge kako riješiti problem. Prema Odboru za sigurnost 

transporta Kanade, u razdoblju od 2005. do 2010. broj prijavljenih izbjegnutih nezgoda smanjio 

se za pola, ali se i broj nezgoda smanjio oko 30 % [111].  

CHIRP (Maritime Confidential Hazardous Incident Reporting Programme) je dobrovoljni 

britanski sustav izvještavanja nezgoda i izbjegnutih nezgoda. Svatko mo�e poslati obrazac za 

izvještaj, ali ne anonimno; me� utim, sustav jam� i povjerljivost procesa. Obrazac za  izvještaj 

mo�e se ispuniti na internetu, i u njemu se nalaze podatci o prijavitelju (informacije o kontaktu, 

polo�aj na brodu), podatci o brodu, datum, vrijeme i mjesto doga� aja nezgode kao i sati rada u 

smjeni prije nezgode, vremenski uvjeti i slobodan opis doga� aja koji uklju� uje lanac doga� aja, 

komunikaciju, donošenje odluka, korištenu opremu i njeno stanje, svjesnost o situaciji, kao i 

izvu� ene pouke iz ne�eljenog doga� aja. CHIRP primi otprilike 100 izvještaja nezgoda i 

izbjegnutih nezgoda godišnje [134].  
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Izvještaji u bazi podataka se�u od 2003. godine, a pretragom uz pomo�  klju� ne rije� i „ near 

miss“ prona� eno je 77 izvještaja od ukupno 503, što � ini 15 % ukupnog broja izvještaja 

(grafikon 14.) [144]. 

Grafikon 14. Odnos ukupnog broja izvještaja i izvještaja o izbjegnutim nezgodama u 
CHIRP bazi podataka 

 

Izradio autor prema [144]. 

Ve� ina analiziranih izvještaja o izbjegnutim nezgodama ne sadr�ava vrstu broda s kojega je 

napravljen izvještaj, što je prikazano u grafikonu 15. Najviše izbjegnutih nezgoda prijavljeno 

je s jedrilica i jahti. 

Grafikon 15. Vrste brodova s kojih su prijavljene izbjegnute nezgode u CHIRP bazi 
podataka 

 

Izradio autor prema [144]. 
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Prema analiziranim podatcima, najviše izbjegnutih nezgoda (njih 36) moglo je uzrokovati 

sudar, a njih 27 ozljede � lanova posade i drugih osoba koje su u kontaktu s brodom (grafikon 

16.). 

Grafikon 16. Mogu� e posljedice analiziranih izbjegnutih nezgoda u CHIRP bazi 
podataka 

 

Izradio autor prema [144]. 

Najviše prijavljenih izbjegnutih nezgoda dogodilo se dok je brod plovio na otvorenom moru 

(njih 37), dok ih je najmanje prijavljeno za vrijeme dokovanja broda – samo jedna (grafikon 

17.). 

Grafikon 17. Polo�aj broda za vrijeme doga� aja prijavljene izbjegnute nezgode u 
CHIRP bazi podataka 

 

Izradio autor prema [144]. 
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Podatci dobiveni iz izvještaja redovito se javno objavljuju u tromjese� nom biltenu Maritime 

Feedback, koji se mo�e preuzeti s internetske stranice na adresi: www.chirp.co.uk. Bilten se 

tako� er tiska u oko 120 000 primjeraka po izdanju. U biltenu se nalaze sa�etci primljenih 

izvještaja s komentarima na svaki ne�eljeni doga� aj [111][113].  

MARS (Mariners' Alerting and Reporting Scheme) još je jedan dobrovoljni britanski sustav 

izvještavanja o nezgodama i izbjegnutim nezgodama gdje svatko mo�e poslati izvještaj. 

Izvještavanje se mo�e napraviti mre�no preko interneta ili izlistavanjem obrasca izvještaja, koji 

se zatim šalje poštom kada se ispuni. Obrazac izvještaja dosta je detaljan pa uklju� uje i podatke 

o: kontaktu prijavitelja, vrsti broda, broju � asnika i posade na brodu, zastavi pripadnosti broda, 

podatke o putovanju, podatke o vremenu, polo�aju broda i vremenskim uvjetima kada se 

nezgoda dogodila. Podatci o samoj izbjegnutoj nezgodi ispunjaju se u prazno polje obrasca. 

Iako sustav nije anoniman, kao i u svim ostalima garantira se povjerljivost [134]. Podatci o 

izbjegnutim nezgodama koji se smatraju korisnima za pomorsku industriju, objavljuju se u 

mjese� nom �urnalu Seaways [113].  

Podatci o nezgodama i izbjegnutim nezgodama u otvorenoj bazi podataka se�u od 1992. godine. 

U vremenskom razdoblju od 1992. do 1. travnja 2019. dostupno je 1 626 izvještaja, od kojih je 

240 o izbjegnutim nezgodama (15 %). Analizirani su podatci po godinama, što je razvidno iz 

grafikona 18. [150]. 

Grafikon 18. Odnos ukupnog broja izvještaja i izvještaja o izbjegnutim nezgodama u 
MARS bazi podataka 

 

Izradio autor prema [150]. 
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Neki od dostupnih izvještaja o izbjegnutim nezgodma imali su vrstu broda s kojega je izvještaj 

podnesen, dok neki nisu (grafikon 19.). 

Grafikon 19. Vrste brodova s kojih su prijavljene izbjegnute nezgode u MARS bazi 
podataka 

 

Izradio autor prema [150]. 

Prema analiziranim podatcima, najviše izbjegnutih nezgoda moglo je uzrokovati osobne ozljede 

� lanova posade (61 izvještaj), sudar (52 izvještaja) i nasukanje (11 izvještaja) (grafikon 20.). 

Grafikon 20. Mogu� e posljedice analiziranih izbjegnutih nezgoda u MARS bazi 
podataka 

 

Izradio autor prema [150]. 
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izvještaja), u zoni odvojene plovidbe (50 izvještaja) i dok je brod boravio u luci (33 izvještaja) 

(grafikon 21.). 

Grafikon 21. Polo�aj broda za vrijeme doga� aja izbjegnute nezgode u MARS bazi 
podataka 

 

Izradio autor prema [150]. 

Sudjelovanje u dobrovoljnim zajedni� kim bazama podataka mo�e biti vrlo korisno za 

kompanije, jer mogu u� iti na izbjegnutim nezgodama koje su se dogodile u drugim 

kompanijama, pa je tako mogu� nost u� enja puno ve� a. Prema pomorcima i osobama zadu�enim 

za sigurnost unutar kompanija koje su intervjuirali Georgoulis i Nikitakos, sudjelovanjem u 

zajedni� kim bazama podataka i korištenjem njihovih podataka mo�e se zna� ajno unaprijediti 

iskustveno u� enje te unaprijediti sigurnost na brodovima [139]. 

Podatci u bazama podataka CHIRP-a i MARS-a su javni, što omogu� uje pojedincima i 

kompanijama pristup podatcima i u� enje bez formalnog sudjelovanja u sustavima.  

Haapasaari i suradnici predla�u stvaranje baze podataka u koju bi svi dionici pomorskog 

prometa u Baltiku izvještavali sve potencijalno opasne radnje i uvjete (izbjegnute nezgode), 
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sustav upravljanja sigurnoš� u kompanije. 
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4.6. Implementacija rezultata analiza izbjegnutih nezgoda u sustav upravljanja 

sigurnoš� u 

Ako se odre� ivanjem intenziteta mogu� ih posljedica spozna da je izbjegnuta nezgoda mogla 

prouzro� iti ozbiljnu ozljedu ili smrt, veliku štetu na brodu ili teretu, veliku štetu za okoliš ili 

ozbiljno naštetiti ugledu kompanije, nju mora analizirati zadu�ena osoba ili njegov zamjenik. 

Cilj dodatne analize je sistematsko istra�ivanje i otkrivanje temeljnih uzro� nika koje je potrebno 

ukloniti kako se doga� aj ne bi ponovio ili, još gore, razvio u ozbiljnu nezgodu. Takva analiza 

mora dovesti do rješenja problema, to jest promjena ponašanja osoba, procedure obavljanja 

odre� enog zadatka, alata ili kontrole alata kojim se koristi prilikom izvo� enja zadatka ili upute 

za izvo� enje odre� enog zadatka [57].  

Kako bi se takva promjena uspješno provela, potrebno ju je implementirati u sustav upravljanja 

sigurnoš� u kompanije. Upravitelj kvalitetom kompanije mora odobriti promjenu, koja mora 

imati odre� enu osnovu. Osnova promjene u tom slu� aju jest analiza izbjegnute nezgode koja je 

dovela do odre� enog rješenja. Zatim se uz pomo�  sustava upravljanja promjenama unutar 

kompanije (Management of Change) promjene unose u sustav upravljanja sigurnoš� u [109]. 

Samo unošenje u sustav bez najave i objašnjenja nije plodonosno [104]. Izmjene u sustavu  

moraju se diseminirati na sve brodove flote, te se svi � lanovi posade moraju upoznati s njima.  

Izmjene sustava upravljanja sigurnoš� u obi� no se šalju na brodove elektroni� kom poštom s 

objašnjenjem. Svi � asnici broda zatim moraju pro� itati izmjene, i potpisati se da su upoznati s 

njima. Na�alost, u svemu tome � lanovi ni�e posade su zapostavljeni. Smatra se da � e ih 

nadre� eni � asnici ili zapovjednik upoznati s izmjenama, ali u praksi je takva situacija zaista 

rijetka. Zbog velikog opsega posla, ili same nezainteresiranosti brodskog vodstva, � lanovi ni�e 

posade ostaju uskra� eni za znanja kojim bi mogli unaprijediti sigurnost na brodu jer ipak su oni 

ti koji izvode najviše poslova i kojima se doga� aju nezgode ili izbjegnute nezgode. 

Ipak, sama implementacija u sustav upravljanja sigurnoš� u nije dovoljna kako bi zaista došlo 

do u� enja. Potrebna je stvarna promjena ponašanja, procesa ili alata kojim se izvodi neki 

zadatak. Slova na papiru to ne potvr� uju. Zato se rade prosudbe sustava upravljanja sigurnoš� u 

kojima se pokušava utvrditi funkcionalnost i efikasnost samog sustava nakon uvedenih 

promjena.  

Prosudba zapovjednika broda (Master's Review) radi se jednom godišnje – radi jednostavnosti 

sustav upravljanja sigurnoš� u mo�e se podijeliti na primjer na � etiri dijela, tako da se u godini 

napravi revizija cijelog sustava.  
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Unutrašnju prosudbu (Internal ISM Audit) radi predstavnik kompanije (obi� no iz odjela 

zadu�enoga za sigurnost) barem jednom godišnje. 

Periodi� ku prosudbu radi predstavnik priznate organizacije koja je brodu izdala potvrdu 

upravljanja sigurnoš� u (Safety Management Certificate).  

Uz prosudbe rade se i inspekcije broda u koje ulazi i kontrola sustava upravljanja sigurnoš� u –  

rade ih predstavnici nadzora dr�ave luke, a kod prijevoza teku� ih tereta rade se i „vetting“ 

inspekcije, odnosno nadzor broda radi najma. Sve ove prosudbe i inspekcije bitne su kako bi se 

osiguralo provo� enje i u� inkovitost implementiranih mjera nakon rješenja ozbiljnih izbjegnutih 

nezgoda.  

U� enje iz izbjegnutih nezgoda je cilj izvještavanja i analize, te se implementacijom mjera 

donesenih nakon analize i njihovom provedbom unaprje� uje sigurnost posade, broda, tereta i 

morskog okoliša.   

4.7. Na� ini u� enja i dijeljenja ste� enih saznanja 

Prijava izbjegnute nezgode i analiza uzro� nika ne zna� i ništa bez dijeljenja ste� enih saznanja i 

u� enja iz njih. Prema IMO-u „izvla� enje saznanja iz izbjegnutih nezgoda bi trebalo podi� i 

razinu sigurnosti, pošto izbjegnute nezgode dijele glavne uzro� nike s gubitcima“ [54][119]. „S 

ciljem sprje� avanja budu� ih nezgoda, potrebno je u� iti iz izbjegnutih nezgoda i stalno 

unaprje� ivati sigurnost, i to preko razvoja tehnologije, prilagodbe organizacijske strukture i 

organizacijskih rutina, te kroz osposobljavanje i druge mjere“ [54]. 

Stjecanje saznanja iz izbjegnutih nezgoda puno je jeftinije nego iz samih nezgoda koje su se 

ve�  dogodile. Sustavno upravljanje izbjegnutim nezgodama trebalo bi usmjeriti resurse 

namijenjene za sigurnost prema rješenjima nesigurnih radnji, smanjenju nesigurnih uvjeta i 

procedura, te poboljšanju dizajna [40].  

Saznanja iz izbjegnutih nezgoda trebala bi pomo� i u otkrivanju podru� ja u kojima je potrebno 

unaprje� enje sigurnosti, te bi mogla poslu�iti u procjenama rizika [71][73]. 

Kako bi se potaklo u� enje, potrebno je podatke o izbjegnutoj nezgodi, popravnim mjerama i 

donesenim rješenjima podijeliti s ostatkom flote ili šire [72][76]. U� enje zahtijeva anga�iranost, 

pa se sastoji od procesa koji se ponavljaju, prou� avanja uzro� nika, pokretanja popravnih mjera 

i promatranja njihova u� inka [96]. „U� enje iz nezgoda se mo�e definirati kao proces kroz kojeg 
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zaposlenici i organizacija kao jedno pokušavaju shvatiti doga� aje negativne za sigurnost kako 

bi se sprije� ili takvi i sli � ni doga� aji u budu� nosti“ [61].  

Proces u� enja zapravo po� inje samom prijavom izbjegnute nezgode, te se nastavlja istragom, 

to jest otkrivanjem neposrednih i temeljnih uzro� nika. Najbolji alati za istrage, smjernice, 

kontrolne liste i procedure za odre� ivanje analize temeljnih uzro� nika su potrebni, ali nisu 

dostatni za u� enje [23]. Donesene mjere kojima � e se takav doga� aj sprije� iti moraju se 

distribuirati kroz cijelu kompaniju, a ponekad i drugim kompanijama. Popravne radnje i 

saznanja iz nezgoda uklju� uju promjene u ponašanju zaposlenika ili promjene procesa da bi se 

izbjegle mogu� e nezgode. Na� ini diseminacije informacija o izbjegnutoj nezgodi mogu biti 

izvještaji ili publikacije, koji � e se integrirati u postoje� e brodske priru� nike i procedure, ili na 

brodske oglasne plo� e, te okru�nice poslane elektroni� kom poštom.  

Sama diseminacija podataka ne zna� i i u� enje. Samo pristup informacijama ne vodi prema 

u� enju sam po sebi, i ljudi ne u� e samo � itaju� i izvještaje i okru�nice, ve�  promatranjem i 

oponašanjem vladanja drugih ljudi, daju� i i primaju� i povratne informacije, te sudjelovanjem 

u formalnom obrazovanju. Pokazatelj je li pojedinac nešto nau� io ili nije, nije � injenica da je 

pro� itao informaciju, ve�  promjena prakse, ponašanja i mentalnog modela kako bi se prilagodio 

novom uvidu [23][28][61]. 

U� enje se ne doga� a sustavno nakon što je nezgoda istra�ena i podatci diseminirani [95]. Ono 

se doga� a tek kada su preporuke implementirane i rezultati dobiveni [56]. 

Kako bi se proces izvla� enja pouka iz nezgoda unaprje� ivao, kompanije trebaju alat koji bi im 

pomogao utvrditi njegovu kakvo� u i efikasnost. Tako su razvijeni specijalno dizajnirani upitnici 

kojima se vrednuje proces u� enja iz nezgoda, te utvr� uje ima li ono pozitivan ishod [58].   

Prema iskustvu autora i intervjuima s nekolicinom aktivnih pomoraca, mnoge su kompanije 

integrirale u� enje iz nezgoda u sjednice brodskog odbora za sigurnost koje se redovito 

odr�avaju. Neke šalju mjese� nu statistiku o izbjegnutim nezgodama i izvještaje o izbjegnutim 

nezgodama velikog intenziteta mogu� ih posljedica, pa se ti podatci prou� avaju na sastancima i 

raspravlja se o implementaciji popravnih mjera. Neke kompanije šalju na brodove primjere 

nezgoda ili izbjegnutih nezgoda, te zahtijevaju da se na sjednici � lanovi posade podijele u 

skupine, te pokušaju vizualizirati mogu li se ti slu� ajevi dogoditi na njihovu brodu, i jesu li 

popravne radnje primjenjive u praksi. U� enje na primjerima koji se nisu dogodili unutar doti� ne 

kompanije je najisplativije, ali manje kompanije imaju problem jer imaju manje izvještaja u 

unutarnjim bazama podataka iz kojih se mo�e u� iti.  Takve, a i ve� ina ostalih kompanija, 
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pokušavaju do� i do zajedni� kih baza podataka koje sadr�avaju mnogo više izvještaja o 

izbjegnutim nezgodama nego što oni imaju u svojim bazama, kako bi što više u� ili na 

primjerima koji se nisu dogodili na njihovim brodovima. 

Kako bi se kultura sigurnosti u brodarskoj industriji unaprijedila, potrebno je što više primijeniti 

u� enje bez nezgoda, što uklju� uje simuliranje mogu� ih ne�eljenih doga� aja i u� enje iz 

izbjegnutih nezgoda [78][79]. 

Na izbjegnutim nezgodama treba u� iti kako bi se sprije� ile potencijalne nezgode u budu� nosti, 

koje mogu biti i katastrofalnih razmjera, te olakšati donošenje odluka pomorcima u kriti� nim 

situacijama [30]. 

Sustav upravljanja izbjegnutim nezgodama nije jednak u svim kompanijama, a neke ga � ak i 

nemaju, pa je potrebno utvrditi sli� nosti i razli� itosti, te dobre i loše strane da bi se izvuklo ono 

najbolje i podijelilo me� u svim dionicima pomorskog prometa. 

4.8. Usporedba sustava upravljanja izbjegnutim nezgodama u kompanijama 

Kako bi se stekao uvid u trenutno stanje sustava upravljanja izbjegnutim nezgodama u 

brodarstvu, napravljena je usporedba sustava u kompanijama koje se bave razli� itim vrstama 

prijevoza ljudi i stvari morem. Radi usporedbe sustava upravljanja izbjegnutim nezgodama i 

pronala�enja najbolje prakse, prikupljene su politike o toj problematici iz šest kompanija. Za 

usporedbu uzete su politike kompanija koje se bave prijevozom putnika na kru�nim 

putovanjima zbog toga što se smatra kako one imaju najdetaljnije i najbolje napisane politike 

upravljanja sigurnoš� u. Politike kompanija koje se bave prijevozom ulja, to jest ulja, plinova i 

kemikalija odabrane su zbog opasne naravi tereta koje njihovi brodovi prevoze, pa se smatra 

kako i one moraju imati opse�ne i kvalitetne sustave upravljanja sigurnoš� u. Politika kompanije 

koja se bavi prijevozom rasutih tereta morem je uzeta u usporedbu zbog raznolikosti. 

Kompanije kojima su politike prikupljene ozna� ene su radi anonimnosti rimskim brojevima od 

jedan do šest. Dvije se kompanije bave prijevozom teku� ih tereta, dvije prijevozom putnika na 

kru�nim putovanjima, jedna prevozi rasute terete, dok zadnja kompanija obavlja prijevoz s više 

vrsta brodova morem, dakle prijevozom putnika na kru�nim putovanjima i prijevozom 

kontejnera.  

„Kompanija I “ bavi se prijevozom teku� ih tereta, i to samo ulja. Sedam stranica priru� nika o 

upravljanju sigurnoš� u na brodu posve� eno je nezgodama i izbjegnutim nezgodama. Na 

po� etku poglavlja nalazi se objašnjenje pojmova, a odmah potom i zahtjev kako sve nezgode, 



 

62 

 

nesre� e i ozbiljne izbjegnute nezgode moraju temeljito istra�iti i procijeniti više rukovode� e 

osoblje kako bi se: izvukla saznanja iz dobivenog iskustva, implementirale preventivne mjere, 

ispunile pravne obaveze i identificirali temeljni uzro� nici da bi se odredile kratkoro� ne i 

dugoro� ne popravne radnje koje su dio neprekidnog procesa poboljšanja. Dalje su navedeni 

brojevi obrazaca koje je potrebno popuniti i poslati zadu�enoj osobi. Nazna� ene su i osobe 

zadu�ene za istrage nezgoda, nesre� a i jako ozbiljnih izbjegnutih nezgoda: zapovjednik broda i 

zadu�ena osoba. Oni moraju pokrenuti po� etnu istragu, te osigurati provo� enje neposrednih 

popravnih postupaka. U daljnjem tekstu nalaze se upute za provo� enje istrage. Od istra�itelja 

se tra�i otkrivanje neposrednih uzro� nika, neadekvatne prakse i uvjeta, te temeljnih uzro� nika, 

osobnih i radnih � imbenika. Upute za dobivena saznanja uklju� uju upravlja� ku skupinu na 

kopnu, koja se treba sastati i donijeti potrebne popravne radnje i rješenja, plan implementacije 

i zadu�iti osobe koje � e pratiti efikasnost donesenih promjena. Popravne radnje mogu 

uklju� ivati: procese i kontrolne liste, opremu, sustave i materijale kojima se koristi u izvo� enju 

posla, sigurnosnu opremu i osposobljavanje pojedinaca ili skupina. Nigdje u tekstu nije 

nazna� eno kako � e se provoditi „kultura pravi� nosti“, to jest „kultura neokrivljavanja“. 

„Kompanija II “ tako� er se bavi prijevozom teku� ih tereta, ulja, plinova i kemikalija. Upute za 

izvještavanje i istrage izbjegnutih nezgoda nalaze se u poglavlju: „Upravljanje 

neuskla� enostima“, od 28 stranica. Na po� etku poglavlja je objašnjenje pojma neuskla� enosti, 

a zatim matrica procjene rizika neuskla� enosti. U daljnjem dijelu teksta su upute o na� inu i 

vremenskom roku izvještavanja o nezgodama bilo koje vrste prema matri� noj klasifikaciji. 

Potom su: pojmovi nesigurne radnje/uvjeta, izbjegnute nezgode, neuskla� enosti s posljedicama, 

slu� aja medicinskog tretmana, slu� aja ograni� ene sposobnosti rada, izgubljenog vremena zbog 

nezgode, smrtnog slu� aja, te objašnjenja medicinskih pojmova. Radi lakšeg upravljanja 

sustavom nadzornici unutar kompanije ih razvrstavaju po ve�  odre� enim klasama. Na taj je 

na� in olakšano pra� enje i tra�enje takvih doga� aja. Nadalje se daju upute prema ozbiljnosti 

neuskla� enosti (koja se odre� uje matricom), potrebnost istrage, te tko � e biti u sastavu istra�ne 

ekipe i koje obrasce treba pritom ispuniti. Ste� ena saznanja dijele se uz pomo�  dvaju obrazaca: 

osvrt na brodske nezgode i izvještaj o nezgodama na floti. Diseminacijom svih izvještaja šire 

se spoznaje o neuskla� enostima na cijelu flotu. U nastavku teksta su upute o uporabi 

elektroni� kog programa kojim se na toj kompaniji upravlja neuskla� enostima. 

„Kompanija III “ prevozi putnike na kru�nim putovanjima. Njihova politika o izvještavanju o 

izbjegnutim nezgodama nalazi se na 11 stranica s naslovom „Smjernice programa izbjegnutih 

nezgoda“. U uvodu su objašnjenja pojmova o izbjegnutoj nezgodi, nesigurne radnje i nesigurni 
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uvjeti. U nastavku su teksta primjeri izbjegnutih nezgoda za lakše shva� anje, upute 

izvještavanja i na� ini kako izvijestiti. Osoba koja primijeti izbjegnutu nezgodu mora zaustaviti 

radnju koja se odvija, i o tome obavijestiti zadu�enu osobu. Ona to mora prenijeti voditelju 

svoga odjela i ispuniti obrazac za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi. � asnik zadu�en za sigurnost 

broda, � asnik zadu�en za sigurnost i okoliš i stariji prvi � asnik istra�it � e doga� aj i otkriti 

temeljne uzro� nike. Nakon završetka istrage kompletirani se izvještaj predaje zapovjedniku 

broda na pregled. Nakon što ga on pregleda, on se šalje u ured kompanije. Prema politici 

kompanije, zapovjednik je du�an uspostaviti kulturu pravi� nosti na brodu. Du�nosti svih osoba 

koje sudjeluju u upravljanju izbjegnutim nezgodama na brodu nazna� ene su u daljnjem tekstu. 

Objašnjeno je kako se podatci o izbjegnutim nezgodama pohranjuju u bazu podataka, nakon što 

se rangiraju po ozbiljnosti, te kao takve slu�e za izvla� enje saznanja. U nastavku teksta 

pojašnjena je piramida nezgoda i izbjegnutih nezgoda, te je naglašeno kako kompanija o� ekuje 

zadani minimalni broj mjese� nih izvještaja od svakog broda, ali maksimalni broj je 

neograni� en. 

„Kompanija IV “ tako� er se bavi prijevozom putnika na kru�nim putovanjima. Njihova 

politika upravljanja nezgodama i izbjegnutim nezgodama nalazi se na više mjesta pa su tako 

prona� ena tri poglavlja koja se bave temom. Jedno od njih je „Istrage“ i sastoji se od � etiri 

stranice teksta. U njemu stoji kako � e se, me� u ostalim, istra�ivati izbjegnute nezgode koje su 

mogle uzrokovati ozbiljnu ozljedu ili velike gubitke imovine, te koje su mogle utjecati na cijelu 

flotu, pa se iz njih mo�e dosta nau� iti. Stoji da postoje dvije vrste istrage: puna i djelomi� na. 

Du�nosti brodskog osoblja su da omogu� e uvid u sve potrebne dokaze i dokumente radi 

uspješnog odre� ivanja temeljnih uzro� nika i pronala�enja rješenja. Nadalje su primjeri 

izvještaja, kao što je na primjer sigurnosni bilten, koji se šalje na sve brodove ako se smatra da 

je izbjegnuta nezgoda va�na za u� enje. Sigurnosni bilten mo�e se slati na brodove i prije 

završetka same istrage ako je izbjegnuta nezgoda bila opasna, pa je potrebno ste� ena znanja 

odmah prenijeti drugim osobama. Opisani su i po� etni izvještaj, izvještaj o nezgodi/izbjegnutoj 

nezgodi i izvještaj o nau� enim saznanjima. U drugom poglavlju „Hijerarhija upravljanja 

sigurnoš� u“ su du�nosti osoba zadu�enih za sigurnost, a tekst je od � etiri stranice. U tekstu je 

izme� u ostalih sigurnosnih uputa nazna� ena u� estalost sjednica brodskog odbora za sigurnost, 

te izobrazba o sustavu upravljanja izbjegnutim nezgodama. Još jedno poglavlje, „Promatranje 

i program obuka“ bavi se izbjegnutim nezgodama, a tekst je na tri stranice. Tu se nalaze upute 

o prijavljivanju nezgoda i izbjegnutih nezgoda. Kompanija je za svoje zaposlenike izdala još 

jedan vrlo va�an priru� nik „Sustav upravljanja promatranjem i programom obuke“ u kojemu 



 

64 

 

su pojmovi nezgode, izbjegnute nezgode i nesigurne radnje/uvjeta. Priru� nik dosta detaljno 

opisuje na� in rukovanja elektroni� kim programom kojim se kompanija koristi za izvještavanje 

o takvim doga� ajima.  U priru� niku jasno stoji kako cilj izvještavanja nije okrivljavati osobe, 

ve�  izvla� iti pouke iz ne�eljenih doga� aja.  

„Kompanija V “ bavi se prijevozom rasutih tereta morem, a njihove upute o upravljanju 

izbjegnutim nezgodama nalaze se u priru� niku za upravljanje sigurnoš� u, na šest stranica. Na 

po� etku teksta su objašnjenja pojmova nezgode, izbjegnute nezgode, opasnog doga� aja, 

posljedice, izravnog i temeljnog uzro� nika. Zatim slijedi slikovni prikaz lanca nezgode. Upute 

o izvještavanju i vremenski razmak u kojem je potrebno izvijestiti o pojedinom doga� aju 

slijede. U tekstu je jasno nazna� eno kako je izvještavanje o nezgodama du�nost zapovjednika 

broda, ali je � asnik zadu�en za sigurnost broda odgovoran za provo� enje istrage, na koje � e se 

rezultate zapovjednik oslanjati. Upute o vo� enju istrage, te oznake obrazaca koje treba ispuniti 

prilikom prijave odre� enog doga� aja jasno su objašnjene. Prilikom prijave izbjegnutih nezgoda 

jasno je nazna� en broj obrasca koji treba ispuniti. U daljnjem tekstu re� eno je kako se obrasci 

za izvještaj moraju pravilno � uvati,  ne samo radi kontrole izbjegnute nezgode, ve�  i kako bi se 

zadovoljili vanjski inspektori i inspektori sigurnosti plovidbe. Slikovni prikaz piramide nezgoda 

i izbjegnutih nezgoda, te va�nost izvještavanja su u daljnjem tekstu. Tako� er je re� eno da cilj 

izvještavanja nije okrivljavanje, i prijavitelji se nikada ne bi trebali plašiti toga.  

„Kompanija VI “ prevozi putnike na kru�nim putovanjima i kontejnere. Politika kompanije o 

upravljanju izbjegnutim nezgodama nalazi se na jednoj stranici teksta. Zapovjednik je du�an 

kompaniji prijaviti sve nezgode, izbjegnute nezgode, opasne doga� aje i neuskla� enosti. 

Izvještaje pregledava zadu�ena osoba, te zajedno s voditeljem odre� enog odjela kompanije 

donosi popravne radnje kojima bi se trebao sprije� iti ponovljen doga� aj. Zapovjednik je du�an 

analizirati sve nezgode, opasne doga� aje, izbjegnute nezgode i neuskla� enosti zajedno sa 

zadu�enom osobom i voditeljem odre� enog odjela. Cilj analize je pokretanje popravnih radnja 

na drugim brodovima flote i pokretanje izmjena priru� nika za upravljanje sigurnoš� u. 

Elementi politika upravljanja izbjegnutim nezgodama uzeti za usporedbu su (tablica 4.): 

- objašnjenje pojma izbjegnute nezgode, 

- objašnjenje procesa izvještavanja, 

- kultura pravi� nosti, 

- potrebnost analize,  
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- razlozi i na� ini u� enja iz saznanja. 

Tablica 4. Usporedba dijelova sustava upravljanja izbjegnutim nezgodama u 
razmatranim kompanijama 

Vrste brodova 
(kompanija)/elementi 

usporedbe 

Objašnjenje 
pojma izbjegnute 

nezgode 

Objašnjenje 
procesa 

izvještavanja 

Kultura 
pravi� nosti 

Potrebitost 
analize  

Razlozi i na� ini 
u� enja iz 
saznanja 

Tankeri za prijevoz ulja 
(I) �    �   

Tankeri za prijevoz ulja, 
plinova i kemikalija (II) �  �   �  �  

Brodovi za prijevoz 
putnika na kru�nim 
putovanjima (III) 

�  �  �  �   

Brodovi za prijevoz 
putnika na kru�nim 
putovanjima (IV) 

�  �  �  �  �  

Brodovi za prijevoz 
rasutih tereta (V) �  �  �  �   

Brodovi za prijevoz 
putnika na kru�nim 

putovanjima i za prijevoz 
kontejnera (VI) 

   �   

 

Vidljivo je da postoji neujedna� enost sustava upravljanja izbjegnutim nezgodama. Zbog toga 

postoji potreba za ujedna� avanjem, a sve radi unaprje� enja sigurnosti na brodovima.  

Iz tablice 4. se mo�e zaklju� iti kako kompanije koje upravljaju brodovima za prijevoz putnika 

na kru�nim putovanjima imaju najopse�nije sustave upravljanja, koji su dobro razra� eni i jasni, 

što je i o� ekivano jer su ljudski �ivoti najve� e blago koje se prevozi morem. 

Kako bi se izbjegnutim nezgodama sustavno upravljalo radi unaprje� enja kulture sigurnosti u 

brodarstvu, te ujedna� io pristup i pove� alo znanje pomoraca, predlo�en je model upravljanja 

izbjegnutim nezgodama.   

5. MODEL UPRAVLJANJA IZBJEGNUTIM NEZGODAMA 

Prilikom izradbe modela poslu�ila je analiza dostupne literature o temi izbjegnutih nezgoda, 

anketni upitnici za pomorce i osobe zaposlene u kompanijama, intervjui s pomorcima, analiza 

prikupljenih podataka o izbjegnutim nezgodama i ekspertno mišljenje.  

Prilikom tra�enja metode kojom � e se prikazati op� i model upravljanja izbjegnutim nezgodama 

u brodarstvu prevagnule su Bayesove mre�e, uz pomo�  kojih su prikazane me� usobne veze i 

zavisnosti me� u � imbenicima modela. 
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Bayesove su mre�e alat kojim se mo�e koristiti u analizama i modeliranju kulture sigurnosti i 

upravljanja sigurnoš� u. Garcia-Herrero i suradnici su uz pomo�  Bayesovih mre�a analizirali 

organizacijsku kulturu i kulturu sigurnosti nuklearne elektrane [37]. Neki od primjera primjene 

Bayesovih mre�a u brodarstvu su: Hänninen i suradnici napravili su model sustava upravljanja 

sigurnoš� u u brodarstvu [45], Akhtar i Utne (model utjecaja zamora na nasukanja brodova [7], 

Hänninen i Kujala model utjecajnih varijabli na vjerojatnost sudara brodova [44], Bouejla i 

suradnici Bayesovu mre�u za upravljanje rizicima zbog piratstva na odobalnim naftnim poljima 

[21].  

Mogu� nost kombinacije uporabe ekspertnog mišljenja i statisti� kih podataka, jednostavnost 

odre� ivanja veza izme� u varijabli, te višestruka primjena u brodarstvu utjecala je na odabir 

upotrebe Bayesovih mre�a za modeliranje upravljanja izbjegnutim nezgodama. 

5.1. Bayesove mre�e 

Bayesove mre�e pripadaju obitelji probabilisti� kih grafi� kih modela, te su mo� an i prilagodljiv 

alat uz pomo�  kojega se mogu prikazati modeli uzro� nih me� usobnih odnosa izme� u odre� enih 

� imbenika. Takve grafi� ke strukture slu�e za prikazivanje znanja o neizvjesnom podru� ju [14]. 

Svaka se Bayesova mre�a sastoji od dva dijela: kvalitativnog i kvantitativnog. Kvalitativni dio 

sastoji se od � vorova (Nodes) koji predstavljaju � imbenike, i usmjerenih strelica (Arcs) koje 

povezuju � vorove, a predstavljaju probabilisti� ke ovisnosti izme� u odre� enih � imbenika unutar 

modela. Bayesove mre�e sastoje se od � vorova koji mogu biti roditelj (Parent node) i dijete ili 

potomak (Child node) [48].  

U disertaciji je rije�  � imbenik korištena kao prijevod engleske rije� i node, što bi u prijevodu  

zna� ilo � vor, a koja se koristi u terminologiji Bayesovih mre�a. Pregledom dostupne literature 

koja se bavi Bayesovim mre�ama primije� eno je kako se pojmovi � imbenik i varijabla, te rje� e 

� vor, javljaju na mjestu prijevoda engleske rije� i node. Kako se rije� ju � imbenik opisuje uzrok, 

pokreta� ka snaga, jedan od uvjeta ili elemenata nekog procesa6,  odlu� eno je kako � e se u radu 

odabrati rije�  � imbenik u zna� enju � vor. Bitno je primijetiti kako su svi � imbenici modela 

ujedno i varijable jer su njihove vrijednosti podlo�ne promjenama. To zna� i da se vrijednost 

modela mo�e mijenjati, to jest unaprje� enjem stanja � imbenika mo�e se unaprijediti i vrijednost 

modela.  

                                                 
6 http://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?ID=18880 
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Taj dio Bayesovih mre�a zapravo je usmjereni acikli� ki graf. Takav graf u sebi ne smije 

sadr�avati ciklus. Na slici 12. prikazani su cikli� ki (1) i acikli� ki (2) graf. Graf (1) ne mo�e biti 

Bayesova mre�a zbog ciklusa koji tvore � vorovi A, B i D, dok graf (2) mo�e biti Bayesova 

mre�a.  

 

Slika 12. Cikli� ki i acikli � ki graf 
Izradio autor prema [66]. 

Kvantitativni dio sastoji se od tablica uvjetnih vjerojatnosti koje odre� uju to� ne odnose izme� u 

varijabli [14][66][84]. 

Vjerojatnosti razli� itih stanja odre� enog � vora odre� uju se s pomo� u tablica uvjetnih 

vjerojatnosti prema razli� itim konfiguracijama stanja njegovih roditelja [66]. 

Prostor (skup) elementarnih doga� aja je skup kojega doga� aji predstavljaju sve mogu� e ishode 

u matemati� kom eksperimentu. Doga� aj je podskup prostora doga� aja [147]. 

Za svaki skup povoljnih ishoda vrijedi tvrdnja [147]: 

 � � � � � � �� � � � �� �� � 	 �  (1) 

pri � emu je: 

P(A) – vjerojatnost doga� aja A, 

k(A) – broj elementarnih doga� aja koji tvore doga� aj A, 

k(S) – ukupan broj svih jednako mogu� ih elementarnih doga� aja. 

Vjerojatnost a priori je broj povoljnih doga� aja podijeljen brojem mogu� ih doga� aja [147]. 

Vrijednost vjerojatnosti nekog doga� aja (p (A)) izra�ava se od 0 do 1 [147]: 

 
 � � � � � � � � �
  (2) 

 � � 	 � � �
 � � 


 � � �


 ��  (3) 
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 � � � � � � �
  (4) 

Komplementaran ili suprotan skup skupa A nazvat � emo A'. Njega � ine � lanovi skupa S koji 

ne pripadaju skupu A: 

 � �� � � � � ���	 � ��� �  (5) 

A' sadr�ava sve elemente doga� aja skupa S koji ne � ine skup A. 

Prema vjerojatnosti komplementarnih, ili suprotnih doga� aja, vrijedi sljede� e: 

 � � � �� � � �
 �� � � � �  (6) 

Dakle, ako je vjerojatnost kako � e se neki doga� aj dogoditi 0,45, onda je vjerojatnost kako se 

on ne� e dogoditi 0,55. 

Ako je odre� ena a priori vjerojatnost nekog � imbenika X koji nema „roditelja“ i uvjetna 

vjerojatnost ishoda � imbenika Y na koji izravno utje� e � imbenik X, tada se uz pomo�  Bayesove 

formule mo�e dobiti vjerojatnost a posteriori ishoda tog � imbenika P(X|Y) (tablica 5.) [133]. 

 � � � � � � � �� � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �   [133] (7) 

Tablica 5. Vjerojatnosti "a priori" i "a posteriori " 

„a priori“ „a posteriori“ 

P(X1) = 0,4 P(X1) = 0,4; P(X2) = 0,6 

P(Y1|X1) = 0,9; P(Y1|X2) = 0,8 P(Y1) = 0,84; P(Y2) = 0,16 

Izvor: [133].  

 � � � 
 � � �� � � 
 �� 
 � � � � 
 � � �� � � 
 �� � � � � � � �   [133] (8) 

Prilikom izrade Bayesovih mre�a mogu� e se poslu�iti s dva izvora podataka: 

- podatci od eksperata u odre� enom podru� ju,  

- statisti� ki podatci. 

Kada Bayesove mre�e grade eksperti u odre� enom podru� ju one se obi� no sastoje od sljede� ih 

faza [53]: 

- Faza 0: Odluka o tome što � e se modelirati. Odre� ivanje granica modela, dakle 

koje � imbenike uklju� iti, a koje ne. 

- Faza 1: Odre� ivanje � imbenika, to jest odabiranje bitnih varijabli modela. 

- Faza 2: Kvalitativni dio, koji se sastoji od odre� ivanja grafi� ke strukture koja 

spaja � imbenike. 
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- Faza 3: Kvantitativni dio, koji se sastoji od odre� ivanja obiteljskih raspodjela 

svih � imbenika. Potrebno je vrednovati vjerojatnosti „roditelja“ kako bi se 

dobile vjerojatnosti „potomaka“, odnosno dodijeliti im broj� ane vrijednosti. 

- Faza 4: Provjera modela, koja se izvodi analizom osjetljivosti. 

Teorija vjerojatnosti je matemati� ka disciplina koja se bavi prou� avanjem slu� ajnih doga� aja i 

pojava kojima se ishodi ne mogu to� no definirati [133]. 

Osnovna pravila vjerojatnosti mogu se izraziti u nekoliko re� enica [147]:  

- Potpuno je sigurno da � e se neki doga� aj dogoditi, pa je vjerojatnost 

maksimalna: p = 1. 

- Potpuno je sigurno da se neki doga� aj ne� e dogoditi: p = 0 

- Svi mogu� i slu� ajevi vjerojatnosti nalaze se izme� u potpune sigurnosti (p = 1) i 

potpune nemogu� nosti (p = 0). 

- Vjerojatnost da � e se izme� u N jednako vjerojatnih i me� usobno nezavisnih 

doga� aja, dogoditi jedan odre� eni me� u njima je: p = 1 / N (vjerojatnost a 

priori). 

- Pravilo aditivnosti (vjerojatnost unije doga� aja): vjerojatnost da � e se dogoditi 

bilo koji od nekoliko me� usobno nezavisnih doga� aja (A ili B) je suma 

vjerojatnosti svakog pojedina� nog doga� aja. 

- Vjerojatnost unije isklju� ivih doga� aja: 

 � � � �� �� � � � � � � � � �� � � �  (9) 

- Vjerojatnost unije me� usobno neisklju� ivih doga� aja:  

 � � � �� �� � � � � � � � � �� � � � �� �� � � �  �� �  (10) 

- Pravilo multiplikativnosti (vjerojatnost presjeka doga� aja – zajedni� ka 

vjerojatnost): vjerojatnost kako � e se dogoditi dva ili više me� usobno nezavisna 

doga� aja je produkt vjerojatnosti tih doga� aja. 

 � � � �!�� � � � �� � � �  �� � � � �� � � � � � �� � � �  (11) 

Kako bi predlo�eni model bio u� inkovit, potrebno je grafi� ki postaviti � imbenike. Grafi� kom 

strukturom odre� ene su zavisne veze izme� u � imbenika, koje su postavljene uz pomo�  analize 

provedenog istra�ivanja, te su oni postavljeni u grafi� ki model. Svim � imbenicima modela 

odre� ena su mogu� a stanja. Zatim su dodijeljene a priori vjerojatnosti stanjima � imbenika 
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„roditelja“, kako bi se odredile uvjetne vjerojatnosti stanja � imbenika „djece“. � imbenicima 

„roditeljima“ koji nemaju svoje „roditelje“, odnosno po� etnim � imbenicima, vrijednosti a 

priori  stanja su odre� ena analizom rezultata anketnog ispitivanja provedenoga na pomorcima i 

zaposlenicima unutar odjela zadu�enoga za sigurnost kompanije, analizom dostupnih 

statisti� kih podataka ili ekspertnim mišljenjem. � imbenicima „djeci“ uvjetne vjerojatnosti su 

dodijeljene prema tablicama zdru�ene distribucije vjerojatnosti i a priori vjerojatnosti svih 

njihovih „roditelja“. 

Prilikom izradbe doktorske disertacije korišten je GeNIe (Graphical Network Interface) 

Modeler, alat za kreiranje grafi� kog odlu� ivanja uz pomo�  teoretskih modela. Napravljen je i 

razvijen na Sveu� ilištu u Pittsburghu izme� u 1995. i 2015. Alat je razvijen kako bi pomogao 

znanstvenicima u u� enju i  istra�ivanju, a rabe ga stotine sveu� ilišta širom svijeta. Opse�no je 

testiran u mnogim istra�ivanjima, podu� avanjima i komercijalnom okru�enju, te se stalno 

poboljšava. Besplatan je za znanstvenu upotrebu, što ga � ini još prihvatljivijim za širu  primjenu 

u znanstvenim krugovima. GeNIe, alat za modeliranje Bayesovih mre�a, lako je dostupan, 

jednostavan za uporabu, te je uz pomo�  njega mogu� e i provjeriti izra� eni model u analizi 

osjetljivosti, što je uvelike pomoglo prilikom odabira alata za izradbu modela [102].  

Model s podmodelima i njihovim � imbenicima objašnjeni su u nastavku disertacije. 

5.2. Osnovna obilje�ja modela upravljanja izbjegnutim nezgodama 

Kako bi se izradio op� i model upravljanja izbjegnutim nezgodama u brodarstvu, primijenjene 

su faze upravljanja izbjegnutim nezgodama, kao što je prikazano na slici 9. u poglavlju 4.1. i 

podijeljene su na tri dijela. Svaki dio je podmodel modela upravljanja. Prvi podmodel sastoji se 

od prve faze upravljanja izbjegnutim nezgodama, odnosno prepoznavanja izbjegnute nezgode 

i izvještaja, drugi podmodel ima faze odre� ivanje intenziteta i analiza uzro� nika, dok se tre� i 

podmodel sastoji od faza donošenje popravnih radnji, baza podataka, implementacija rezultata 

i analiza, diseminacija i u� enje iz izbjegnute nezgode. Sva tri podmodela upravljanja 

izbjegnutim nezgodama su � imbenici „kvalitete upravljanja izbjegnutim nezgodama“, koja 

mo�e biti „adekvatna“ i „neadekvatna“, a postavljena je kao krajnji � imbenik modela. 

Podmodeli su grafi� ki postavljeni unutar modela, te su s pomo� u analize provedenog 

istra�ivanja postavljene njihove me� usobne zavisne veze i djelovanje na krajnji � imbenik. 

Dakle, predlo�eni model sastoji se od tri dijela, to jest podmodela (slika 13.): 

- podmodel „izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi“,  
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- podmodel „analiza temeljnih uzro� nika“ i  

- podmodel „saznanja nau� ena iz izbjegnutih nezgoda“.  

 

Slika 13. Podmodeli upravljanja izbjegnutim nezgodama 

Nakon podjele faza na dijelove, to jest podmodele, analizom dostupne literature i ekspertnim 

mišljenjem ustanovljeni su � imbenici koji utje� u na pojedini podmodel. 

Podmodel „izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi“ sastoji se od prepoznavanja izbjegnute 

nezgode i izvještavanja.  � imbenici podmodela su: 

- „Poznavanje pojma izbjegnute nezgode“ –  kako bi se o odre� enoj izbjegnutoj 

nezgodi izvijestilo, prvo je mora prepoznati izvjestitelj. Poznavanje pojma 

izbjegnute nezgode je klju� no za proces upravljanja izbjegnutim nezgodama 

[22][29][39][65][74][75][76][85][119][127][135], pa je uzeto kao � imbenik 

podmodela. 

- „Stil upravljanja“ – na brodu i u samoj kompaniji moraju postojati uvjeti koji � e 

podr�ati izvještavanje o takvom ne�eljnom doga� aju. Vodstvo na brodu mora 

podr�avati i poticati izvještavanje [75][112][127][130][140][146]. 

- „Kultura okrivljavanja“ – pomorci se ne smiju sramiti izvještavati, niti se bojati 

okrivljavanja i ka�njavanja [2][10][16][54][75][111][113][126][127][128] 

[129][132][135]. 
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-  „Obrazac za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi“ – prema nekim istra�ivanjima i 

sam obrazac za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi utje� e na izvještavanje 

[28][75][99] [101][135], pa je uzet kao � imbenik podmodela. 

- „Kulturološka raznolikost“ – nacionalna kultura tako� er utje� e na izvještavanje 

[12][13][46][60][64][91], te je uvrštena u model. 

- „Promjena broda ili kompanije“ – mo�e imati utjecaja na voljnost pomoraca za 

izvještavanje [75][105][131], pa je i ona uzeta kao � imbenik podmodela. 

- „Izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi“ je krajnji � imbenik podmodela. 

Podmodel „analiza temeljnih uzro� nika“ sastoji se od odre� ivanja intenziteta i analize 

uzro� nika. � imbenici podmodela su: 

- „Intenzitet mogu� e posljedice izbjegnute nezgode“ – o njemu ovisi ho� e li se 

raditi analiza temeljnih uzro� nika [19][90], a potrebno ga je procijeniti iz 

podataka o izbjegnutoj nezgodi [29][39][57][74][85]. 

- „Odre� ivanje ozbiljnosti izbjegnute nezgode“ – ozbiljnost je potrebno 

procijeniti kako bi se odlu� ilo ho� e li se raditi daljnja analiza ili ne, a obi� no je 

odre� uje osoba koja je ujedno zadu�ena za istragu izbjegnute nezgode. 

- „Osposobljenost osobe zadu�ene za istragu“ – o njoj ovisi procjena ozbiljnosti 

izbjegnute nezgode, a osoba za to mora biti adekvatno osposobljena [59][89] 

[126], pa je � imbenik uvršten u model. 

- „Analiza temeljnih uzro� nika“ krajnji je � imbenik podmodela. 

Podmodel „saznanja nau� ena iz izbjegnutih nezgoda“ sastoji se od faza donošenje popravnih 

radnji, baza podataka, implementacija rezultata i analiza, diseminacija i u� enje iz izbjegnute 

nezgode. � imbenici podmodela su: 

- „Analiza temeljnih uzro� nika“ – utje� e na donošenje popravnih radnji kako se  

ne�eljeni doga� aj ne bi ponovio. 

- „Osposobljenost osobe zadu�ene za istragu“ – ona obi� no donosi mjere 

popravne radnje, pa tako ovaj � imbenik ima utjecaja i u donošenju popravnih 

mjera. 

- „Mjere protiv ponovnog doga� anja“ – nakon analize uzro� nika potrebno je 

donijeti popravne radnje kojima � e se sprije� iti ponovno izbjegnuta nezgoda, ili 
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njen razvoj u nezgodu, u budu� nosti [26][29][72][76][85]. Popravne mjere 

proizišle analizom izbjegnute nezgode obi� no rezultiraju i promjenama sustava 

upravljanja sigurnoš� u [63] poradi pove� anja sigurnosti, pa se i one ubrajaju u 

ovaj � imbenik. 

- „Baza podataka“ – podatke o izbjegnutoj nezgodi i popravnim mjerama 

potrebno je pohraniti u bazu podataka, unutarnju (i  zajedni� ku) [52][67][80]. 

- „Diseminacija podataka“ – podatke o izbjegnutoj nezgodi iz baze podataka 

potrebno je dijeliti s drugim brodovima ili šire kako bi došlo do procesa u� enja 

[29][57][72][76][115]. 

- „Sjednice brodskog odbora za sigurnost“ – jedan su od na� ina u� enja iz 

izbjegnutih nezgoda i nala�enja rješenja za izbjegnute nezgode malenog 

intenziteta mogu� ih posljedica [117], te su i one uvrštene u podmodel kao 

� imbenik. 

- „Saznanja nau� ena iz izbjegnutih nezgoda“ krajnji su � imbenik podmodela. 

Potrebno je naglasiti kako su � imbenici modela dobiveni analizom provedenog istra�ivanja za 

potrebe doktorske disertacije koje uklju� uje analizu dostupne literature o temi izbjegnutih 

nezgoda, anketne upitnike, intervjue s pomorcima, opa�anje i ekspertno mišljenje. Primjenom 

nekih drugih metoda i novih saznanja o temi izbjegnutih nezgoda mogu� e je uvesti neke nove 

� imbenike u model. 

Pošto su � imbenici grupirani u podmodele koji se mogu zasebno analizirati i promatrati kao 

zasebne cjeline, omogu� ena je kontrola uspješnosti pojedinih faza upravljanja. Svaki � imbenik 

modela mo�e se prepoznati u kulturi sigurnosti kao jedan od njezinih pet sastavnih elemenata.  

Op� i model upravljanja izbjegnutim nezgodama zapravo je skup podmodela i njihovih 

� imbenika (slika 14.). 
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Slika 14. Kvalitativni op� i model upravljanja izbjegnutim nezgodama 

Krajnji � imbenici podmodela i krajnji � imbenik modela prikazani su tamnoplavom bojom. 

Kvalitativni op� i model upravljanja izbjegnutim nezgodama izra� en je uz pomo�  utjecajnih 

� imbenika, te se mo�e raš� laniti u tri podmodela, koji se mogu promatrati svaki zasebno. Sva 

tri podmodela sa svim � imbenicima objašnjeni su u nastavku disertacije. 

5.3. Podmodel izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi 

Izvještavanje o izbjegnutim nezgodama pojašnjeno je u poglavlju 4.2. i postavljeno je kao 

podmodel upravljanja izbjegnutim nezgodama. Na to utje� u � imbenici (slika 15.):  

- stil upravljanja, 

- poznavanje pojma izbjegnute nezgode, 

- obrazac za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi, 

- kultura okrivljavanja, 

- kulturološka raznolikost, 

- promjena broda ili kompanije. 
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Slika 15. Kvalitativni prikaz podmodela izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi 

Kako bi se odredila vjerojatnost izvještavanja o izbjegnutoj nezgodi, potrebno je odrediti  

vjerojatnosti � imbenika „roditelja“ koji utje� u na nju. One su odre� ene uz pomo�  anketnog 

upitnika 1., dostupne literature i ekspertnog mišljenja. A posteriori vjerojatnost izvještavanja o 

izbjegnutoj nezgodi dobivena je s pomo� u tablice uvjetne vjerojatnosti. 

5.3.1. Stil upravljanja 

Stil upravljanja na brodu utje� e na ponašanje posade. Mauritzson je u svom radu intervjuirao 

deset švedskih zapovjednika. Devet od njih deset smatralo je kako izvještavanje o izbjegnutim 

nezgodama zbog izvla� enja saznanja iz njih ima vrlo veliku ulogu u pove� anju sigurnosti na 

brodovima. Njih � etiri smatralo je da zajedni� ke baze podataka o izbjegnutim nezgodama 

(Insjö) mogu uvelike pomo� i u izvla� enju saznanja [130].  

Ako zapovjednik broda ima negativan stav prema izvještavanju o izbjegnutim nezgodama, 

postoji vjerojatnost kako ih posada ne� e prijavljivati [146]. Zapovjednik broda treba biti uzor 

� lanovima posade u svemu, pa i u izvještavanju o izbjegnutim nezgodama [112][140].  

Visoka razina sigurnosti na brodu ne mo�e se posti� i bez timskog rada, a kako bi se on postigao 

potrebno je tradicionalni hijerarhijski poredak na brodu zamijeniti vodstvom koje � e uvesti 

kulturu sigurnosti. Zapovjednik broda treba posti� i ravnote�u izme� u svojega autoriteta i 

inicijative � lanova posade. Prema Bieli� u i suradnicima, zapovjednik mora izbje� i kulturu 
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okrivljavanja i poticati izvještavanje o nezgodama, izbjegnutim nezgodama i neuskla� enostima 

posade, bez straha da � e ih netko kazniti zbog toga [18]. Stil upravljanja mo�e biti poticaj ili 

prepreka razvoju kulture sigurnosti, a time i samom izvještavanju o izbjegnutim nezgodama 

[75][127].  

Stil upravljanja mo�e biti „odgovaraju� i“, dakle poticati izvještavanje, te „neodgovaraju� i“, to 

jest ne poticati izvještavanje.  

Stanja stila upravljanja odre� ena su uz pomo�  anketnog upitnika 1. U njemu je postavljeno 

pitanje za � asnike zadu�ene za sigurnost broda i zapovjednike: „Poti� ete li � lanove svoje posade 

na izvještavanje o svim izbjegnutim nezgodama?“  Dobiveno je 116 odgovora, od kojih je 106 

bilo pozitivno (91,4 %), osam negativno (6,9 %), te dva pomorca nisu znala odgovor na pitanje 

(1,7 %). Prema odgovorima iz anketnog upitnika, u 90 % brodova stil upravljanja brodskog 

vodstva usmjeren je poticanju izvještavanja i unaprje� enju kulture sigurnosti (grafikon 22.). 

Grafikon 22. Apriorna vjerojatnost � imbenika stila upravljanja 

 

Stil upravljanja jedan je od alata kojima se mo�e unaprijediti kultura sigurnosti na brodovima, 

te je vrh uprave kompanije du�an vodstvo na brodovima stalno usmjeravati prema cilju, to jest 

kulturi pravi� nosti. 
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5.3.2. Kultura okrivljavanja 

Kultura okrivljavanja za potrebe disertacije uklju� uje sram, te strah od okrivljavanja i 

ka�njavanja. 

Kultura okrivljavanja suprotna je kulturi pravi� nosti i, kao takva, jedan je od elemenata kulture 

sigurnosti. Nepostojanje kulture okrivljavanja odra�ava se u shva� anju pojedinca kao sredstva 

u unaprje� enju sigurnosti, a ne kao nekoga koga se mo�e okriviti za pogrešku [10]. 

 Prema dostupnoj literaturi pomorci koji se srame, boje okrivljavanja i ka�njavanja nisu skloni 

izvještavanju o izbjegnutim nezgodama [2][127][129][135]. Osje� aj srama prilikom prijave 

izbjegnute nezgode imaju pomorci koji misle kako � e ih njihovi kolege na brodu poslije 

ismijavati jer nisu u stanju obaviti zadatak, pa da su nesposobni [128].  

U anketi koju je proveo Erdo� an, neki od prvih � asnika palube izjavili su kako kulture 

okrivljavanja nema od kompanije, ali je još ima na nekim brodovima [128]. � lanovi posade 

me� usobno okrivljavaju jedni druge ako izvijeste o izbjegnutoj nezgodi, pa se tako 

prijaviteljima javlja osje� aj nelagode i stvara se loša atmosfera, koja mo�e narušiti timski rad 

na brodu. � lanovi brodske posade osje� aju se posramljeno ako u� ine pogrešku na poslu 

[54][111][113].  

Kako bi se što više izbjegnula kultura okrivljavanja i uvela kultura pravi� nosti, potrebno je u 

priru� nike o upravljanju sigurnoš� u na brodu, u dio koji se bavi politikom izvještavanja, jasno 

napisati da cilj izvještavanja nije ka�njavanje i okrivljavanje osoba koje izvještavaju ili 

sudjeluju u izbjegnutim nezgodama, ve�  u� enje i izvla� enje pouka iz takvih doga� aja, poradi 

unaprje� enja sigurnosti na brodovima [129]. Nezakonite i namjerne radnje kojima se mo�e 

prouzro� iti šteta, moraju se sankcionirati, i to treba jasno nazna� iti u politici kompanije [101]. 

Strah od okrivljavanja i kritiziranja je prepreka koju vodstvo na brodu mora pokušati premostiti 

kako bi se pove� ao broj izvještenih izbjegnutih nezgoda [16][54][75][126][132] [135].  

Prema Lappalainen i suradnicima, pomorci nisu skloni izvještavanju izbjegnutih nezgoda u 

kojima su sudjelovali njihovi kolege, misle� i kako bi im to moglo biti problem. Me� utim, 

prijavljivanje izbjegnutih nezgoda u kojima sudjeluje neki drugi brod i njegova posada nije 

problem [54]. 

Kultura okrivljavanja mo�e biti „prisutna“ i sprje� avati izvještavanje, ili „odsutna“, te ne 

stvarati prepreke izvještavanju. 
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Pet pitanja iz anketnog upitnika 1 upotrijebljeno je kako bi se odredila apriorna vjerojatnost 

� imbenika kultura okrivljavanja.  

Prvo pitanje glasilo je: „Osje� ate li se slobodnom/slobodnim izvijestiti o izbjegnutoj nezgodi 

unutar vaše kompanije?“ Dobivena su 222 odgovora; 197 odgovora bilo je potvrdno (88,7 %), 

16 odgovora negativno (7,2 %), a devet pomoraca nije bilo sigurno (4,1 %).  

Drugo pitanje glasilo je: “Osje� ate li krivnju prilikom izvještavanja o izbjegnutim nezgodama 

na vašem brodu?“ 185 pomoraca je to negiralo (83,3 %), devet ih je potvrdilo (4,1 %), dok ih 

28 nije bilo sigurno (12,6 %).  

Tre� e pitanje bilo je: „Mislite li kako � ete biti okrivljeni ako izvijestite o izbjegnutoj nezgodi?“ 

170 pomoraca odgovorilo je negativno (76,5 %), 19 potvrdno (8,6 %), dok ostatak nije bio 

siguran (14,9 %).  

� etvrto pitanje glasilo je: „Mislite li kako � ete nekome napraviti problem ako prijavite 

izbjegnutu nezgodu?“ 149 ispitanika odgovorilo je negativno (67,4 %), 27 ih je odgovorilo 

pozitivno (12,2 %), dok je njih 45 bilo neutralno (20,4 %).  

Posljednje pitanje upotrijebljeno za kvantificiranje bilo je: „Osje� ate li sram kada izvijestite o 

izbjegnutoj nezgodi na vašem brodu?“ 173 pomorca odgovorila su negativno (78,2 %), 24 su 

odgovorila pozitivno (10,9 %), a njih 24 ostalo je neutralno (10,9 %).  

Kako bi se dobila vjerojatnost stanja „odsutna“, zbrojen je postotak pozitivnih odgovora na 

prvo pitanje s postotcima negativnih odgovora na idu� a pitanja, te je dobiveni zbroj podijeljen 

brojem pitanja. Vjerojatnost stanja „prisutna“ dobivena je zbrojem postotaka negativnih i 

neutralnih odgovora na prvo pitanje i pozitivnih i neutralnih odgovora na ostala pitanja 

podijeljenih brojem pitanja. Pozitivni odgovori na prvo pitanje i negativni odgovori na ostala 

� etiri pitanja pokazuju odsutnost kulture okrivljavanja, dok su negativni odgovori na prvo i 

pozitivni na idu� a � etiri pitanja, te neutralni odgovori pokazatelji da ti pomorci vjeruju u 

prisutnost kulture okrivljavanja. Neutralni odgovori uzeti su kao pokazatelj prisutnosti kulture 

okrivljavanja jer ti pomorci nisu bili sigurni u odgovore na postavljena pitanja, pa je uzeta lošija 

situacija (grafikon 23.). 
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Grafikon 23. Apriorna vjerojatnost � imbenika kultura okrivljavanja 

 

Kompanije trebaju što je više mogu� e pokušati ukloniti kulturu okrivljavanja s brodova radi 

pospješivanja izvještavanja o izbjegnutim nezgodama. 

5.3.3. Promjena broda ili kompanije 

 Promjena kompanije mo�e imati znatan utjecaj na spremnost pomoraca za izvještavanje o 

izbjegnutim nezgodama. Ako je, na primjer, pomorac došao u novu kompaniju iz neke u kojoj 

izvještavanje o izbjegnutim nezgodama nije bilo praksa, on vrlo vjerojatno ni sam ne� e 

izvještavati dok se u potpunosti ne upozna s novim na� inom vo� enja i dobije osje� aj sigurnosti 

kako ne� e do�ivjeti neugodno iskustvo zbog izvještavanja. Ista se stvar mo�e dogoditi i kada 

pomorac promijeni brod na kojem plovi. Ako na prošlom brodu izvještavanje nije bilo 

popra� eno pozitivnim reakcijama brodskog vodstva, pomorac mu ne� e biti sklon. � esta 

promjena kompanija ili brodova unutar iste kompanije mo�e negativno utjecati na 

izvještavanje, pa bi kadrovska slu�ba morala voditi ra� una o tome. Pomorci koji se du�e zadr�e 

na istoj kompaniji i/ili brodu stje� u osje� aj sigurnosti i znaju kako sustav funkcionira, pa su 

skloniji izvještavanju [75][105][131].  

� imbeniku promjena broda ili kompanije dodijeljena su dva mogu� a stanja: „da“ ili „ne“. 

Kvantificiranje � imbenika u� injeno je na osnovi ekspertnog mišljenja i iskustva autora, te 

intervjua s nekolicinom pomoraca. Kako je vrlo teško odrediti koliko pomorca mijenja brod ili 

kompaniju, vjerojatnost je ravnomjerno raspodijeljena (grafikon 24.). 
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Grafikon 24. Apriorna vjerojatnost � imbenika promjena broda ili kompanije 

 

Zadr�avanje pomoraca na istoj kompaniji ili brodu mo�e pozitivno utjecati na izvještavanje o 

izbjegnutim nezgodama, kao i na pove� anje kulture sigurnosti same kompanije.  

5.3.4. Poznavanje pojma izbjegnute nezgode 

Poznavanje pojma izbjegnute nezgode vrlo je bitan � imbenik u kulturi izvještavanja [119], koja 

je element kulture sigurnosti.  

Ako � lan posade nije upoznat s pojmom, on ne zna što je izbjegnuta nezgoda, pa je ne� e ni 

prijaviti, odnosno mo�e prijaviti nešto što nije izbjegnuta nezgoda. Kako bi sustav bio efikasan, 

svi � lanovi posade moraju biti upoznati s pojmom izbjegnute nezgode i ostalim pojmovima koji 

se ti� u izvještavanja [22][75][127][135]. Kvantificiranje � imbenika poznavanje pojma 

izbjegnute nezgode napravljeno je uz pomo�  pitanja iz anketnih upitnika.  

U anketnom upitniku 1. postavljeno je pitanje: „Što je to izbjegnuta nezgoda?“ Odgovorilo je 

196 pomoraca; 50 odgovora je bilo to� no (22 %), s tim da je njih 21 dalo to� no objašnjenje 

pojma, dok su ostali odgovori bili prihvatljivi, odnosno prepri� ano je zna� enje pojma. Daljnjom 

analizom odgovora mo�e se zaklju� iti kako � lanovi ni�e posade ne znaju što je to izbjegnuta 

nezgoda, ve�  umjesto objašnjenja pojma kao odgovor nude primjer iz prakse, koji je usko 

povezan s poslom što ga rade na brodu. Ti � lanovi posade najvjerojatnije ne bi mogli prepoznati 

izbjegnutu nezgodu ako se ona dogodi u nekom drugom brodskom odjelu.  

Kako bi se još to� nije utvrdilo poznavanje pojma izbjegnute nezgode, korišteni su odgovori iz 

anketnog upitnika 3. � inovi anketiranih pomoraca razvidni su iz grafikona 25. 
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Grafikon 25. � inovi anketiranih pomoraca iz upitnika 3 

 

Izvor: Anketni upitnik 3. 

Ve� ina ispitanika bila je dobi izme� u 25 i 33 godine (10 ispitanika). 

Anketa je me� unarodnog karaktera, a ispitanici posjeduju sljede� a dr�avljanstva: 14 hrvatsko, 

� etiri filipinsko, jedan ukrajinsko i jedan rumunjsko. 

Ve� ina ispitanika (njih 16) plovilo je na LNG tankerima, a ostali na: tankerima za ulje, Ro-Ro 

putni� kim brodovima, brodovima za prijevoz putnika na kru�nim putovanjima, brodovima za 

prijevoz generalnog tereta i ostalim vrstama brodova. 

Devet ispitanika je u � inu plovilo nula do tri godine, njih pet više od 14 godina, a ostatak izme� u 

tri i 14 godina. 

Deset ispitanika plovi izme� u šest i jedanaest godina, njih pet plovi izme� u nula i pet godina, 

� etiri izme� u 18 i 23 godine, jedan izme� u 12 i 17 godina i jedan više od 24 godine. 

U upitniku 3. postavljeno je deset pitanja u kojima je bio opisan slu� aj koji se dogodio na moru, 

a ispitanici su trebali prepoznati je li to nesigurna radnja, nesigurni uvjeti, izbjegnuta nezgoda 

ili nezgoda. To� ni odgovori na pitanja uzeti su u obzir za procjenu vjerojatnosti � imbenika 

(tablica 6.).  

Tablica 6. Postotak to� nih odgovora na pitanja s primjerima 
Redni 
broj 

pitanja  
8. 9. 10. 11. 12. 13. 14. 15. 16. 17. 

Postotak 
to� nih 

odgovora 

27 % 68 % 59 % 71 % 27 % 55 % 46 % 50 % 73 % 46 % 

Izvor: Anketni upitnik 3. 
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Srednja vrijednost postotka to� nih odgovora dobivena je tako da su zbrojeni postotci to� nih 

odgovora i podijeljeni brojem pitanja. Tako je dobivena srednja vrijednost to� nih odgovora na 

pitanja iz anketnog upitnika, koja iznosi 52 %. 

Za odre� ivanje apriorne vjerojatnosti � imbenika poznavanje pojma izbjegnute nezgode uzeta 

je srednja vrijednost to� nih odgovora iz oba upitnika (grafikon 26.).   

Grafikon 26. Apriorna vjerojatnost � imbenika poznavanje pojma izbjegnute nezgode 

 

5.3.5. Kulturološka raznolikost 

Kulturološka raznolikost mo�e biti jedna od prepreka izvještavanju. Na brodovima je sve više 

� lanova posade razli� itih nacionalnosti koji su došli iz razli� itih sredina i imaju druk� ija 

shva� anja istih stvari, a kako nacionalna kultura utje� e na kulturu sigurnosti, tako utje� e i na 

kulturu izvještavanja [12][46].  

Kako je ve�  re� eno u potpoglavlju 0., neki � lanovi posade ne� e izvijestiti o izbjegnutoj nezgodi 

zbog osje� aja srama jer misle kako su oni nešto pogriješili i da � e ih kolege gledati s 

podsmijehom. Me� utim, to nije samo problem pojedinaca. U nekim azijskim kulturama va�no 

je ne izgubiti ugled priznavanjem pogreške. Oni � e vrlo vjerojatno imati negativan stav prema 

izvještavanju zbog straha od sramote [91].  

Prema ispitivanju koje su proveli Erdo� an i suradnici tako� er je otkriveno neizvještavanje zbog 

kulturoloških razlika. Kompanija je zamijenila cijelu posadu jedne nacionalnosti posadom 

druge nacionalnosti, i izvještavanje je stalo. Stanje na brodu je bilo dobro, ali nije bilo pisanih 

izvještaja. Zadu�ena je osoba morala posjetiti brod i odr�ati sastanak s posadom, te im objasniti 

kako se �eli izvještavanjem o nezgodama i izbjegnutim nezgodama unaprijediti sigurnost, a ne 

okriviti pojedince [105][128].  
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� imbenik kulturološka raznolikost je kvantificiran s pomo� u dvije dimenzije nacionalnih 

kultura koje je uveo Hofstede [1]. Korištene dimenzije su:  

- indeks udaljenosti od mo� i (Power distance indeks – PDI),  

- individualizam nasprema kolektivizmu (Individualism versus collectivism – 

IDV).  

Indeks udaljenosti od mo� i je mjera stupnja odnosa prema mo� i u kulturi neke dr�ave. 

Udaljenost od mo� i je doseg do kojeg manje mo� ni � lanovi institucija i organizacija unutar neke 

dr�ave o� ekuju i prihva� aju nejednaku raspodjelu mo� i [1]. Što je indeks ove dimenzije manji, 

manja je i udaljenost od upravitelja do zaposlenika, odnosno zaposlenik slobodno komunicira 

s upraviteljem i daje mu prijedloge i ideje, što upravitelj i o� ekuje. 

Individualizam je oznaka za društvo u kojem veze izme� u pojedinaca nisu � vrste; od svakoga 

se o� ekuje da skrbi sam o sebi i samo o najbli�im � lanovima obitelji [1].  

Kolektivizam je pojam suprotan individualizmu, a ozna� ava društvo u kojem su pojedinci od 

ro� enja pa nadalje uklju� eni u jake, kohezivne skupine, u kojima štite jedni druge i lojalni su 

jedni drugima [1].  

Individualizam nasprema kolektivizmu � ine jednu od dimenzija nacionalnih kultura. Što je 

indeks ove dimenzije manji, to je društvo više kolektivisti� ko, pa su veze me� u pojedincima 

koji tvore skupine � vrš� e [1].  

Za potrebe disertacije uzete su ove dvije dimenzije jer one mogu utjecati na izvještavanje 

pojedinaca [46]. Ako je � lan posade iz dr�ave za koju je indeks udaljenosti od mo� i ve� i, to je 

manja vjerojatnost kako � e on izvijestiti o izbjegnutoj nezgodi. Isto tako, što je indeks 

individualizma nasprema kolektivizmu manji, manja je vjerojatnost kako � e pojedinac 

izvijestiti o izbjegnutoj nezgodi [46][60][64].  

Kako bi se izra� unala op� a vrijednost � imbenika kulturološke raznolikosti, prvo je potrebno 

odrediti broj aktivnih pomoraca u svijetu, te im dodijeliti vrijednosti indeksa dimenzija 

nacionalnih kultura. 

Tablica 7. prikazuje broj pomoraca u svijetu 2010. godine prema širem geografskom podru� ju, 

što olakšava dodjeljivanje indeksa dimenzija nacionalnih kultura. 
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Tablica 7. Broj pomoraca u svijetu 2010. prema geografskom podru� ju 

Šire geografsko 
podru� je 

Broj � asnika (u 
tisu� ama) 

Broj posade (u 
tisu� ama) 

Ukupan broj 
pomoraca 

Broj 
pomoraca u 

postotku 

Zemlje pripadnice 
Organizacije za 

ekonomsku suradnju 
i razvoj 

184 143 327 23,8 % 

Zemlje isto� ne 
Europe 

127 109 236 17,2 % 

Afrika/Latinska 
Amerika 

50 112 162 11,8 % 

Daleki Istok 184 275 459 33,5 % 

Indijski potkontinent 80 108 188 13,7 % 

Ukupan broj 625 747 1372 100 % 

Izvor: BIMCO/ISF 20107. 

Nadalje je odre� ena srednju vrijednost indeksa udaljenosti od mo� i i indeksa individualizma 

nasprema kolektivizmu za nazna� ena geografska podru� ja (tablica 8.). 

Tablica 8. Srednje vrijednosti indeksa udaljenosti od mo� i i individualizma nasprema 
kolektivizmu 

Geografsko 
podru� je/Pokazatelj 

Zemlje 
pripadnice 

Organizacije za 
ekonomsku 
suradnju i 

razvoj  

Zemlje 
isto� ne europe 

Afrika/Latinska 
Amerika 

Daleki Istok 
Indijski 

potkontinent 

Srednja vrijednost  
indeksa udaljenosti 

od mo� i (PDI) 
46,6 82,4 68,5 73,4 70,7 

Srednja vrijednost 
indeksa 

individualizma 
nasprema 

kolektivizmu 
(IDV) 

65,5 30,2 25,9 23,8 27,3 

Izradio autor prema [1]. 

Za izradbu tablice upotrijebljeni su podatci o indeksima udaljenosti od mo� i i indeksima 

individualizma nasprema kolektivizmu preuzeti iz [1]. Vrijednosti pojedinih indeksa za dr�ave 

odre� enog geografskog podru� ja su zbrojene, te podijeljene brojem dr�ava. Tako su dobivene 

srednje vrijednosti, koje su uvrštene u tablicu. 

                                                 
7 http://www.dieselduck.info/library/10%20hr/2012%20BIMCO%20ISF%20Manpower%20Study.pdf 
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Vrijednosti indeksa udaljenosti od mo� i podijeljene su u tri skupine: PDI > 75, 75 > PDI > 50 

i PDI < 50. Vrijednosti indeksa individualizma nasprema kolektivizmu tako� er su podijeljene 

u tri skupine, i to: IDV > 75, 75 > IDV > 50 i IDV < 50.  

Zatim su postavljene sljede� e tvrdnje: 

- Ako je PDI > 75, onda je vjerojatnost izvještavanja 0,25. 

- Ako je 75 > PDI > 50, onda je vjerojatnost izvještavanja 0,50. 

- Ako je PDI < 50, onda je vjerojatnost izvještavanja 0,75. 

- Ako je IDV > 75, onda je vjerojatnost izvještavanja 0,75. 

- Ako je 75 >IDV> 50, onda je vjerojatnost izvještavanja 0,50. 

- Ako je IDV< 50, onda je vjerojatnost izvještavanja 0,25. 

Prethodne su tvrdnje provjerene na primjeru hrvatskih pomoraca. Vrijednost indeksa 

udaljenosti od mo� i za Hrvatsku iznosi 73 (75 > PDI > 50), a indeks individualizma nasprema 

kolektivizmu iznosi 33 (IDV < 50). Prema postavljenim tvrdnjama, hrvatski bi pomorci po 

indeksu udaljenosti od mo� i izvještavali 50 % izbjegnutih nezgoda, a po indeksu individualizma 

nasprema kolektivizmu 25 %. Kada se uzme srednja vrijednost oba indeksa, dobiva se 

vjerojatnost izvještavanja od 37,5 %.  

Za provjeru tvrdnje uzeto je pitanje iz anketnog upitnika 1: „Prijavljujete li svaku izbjegnutu 

nezgodu koju primijetite?“. U obzir su uzeti samo odgovori hrvatskih pomoraca, a grafikon 27. 

prikazuje njihove odgovore. 

Grafikon 27. Odgovori hrvatskih pomoraca na pitanje: "Prijavljujete li svaku 
izbjegnutu nezgodu koju primijetite?“ 

 

Iz grafikona 27. razvidno je kako 33 % hrvatskih pomoraca prijavljuje svaku primije� enu 

izbjegnutu nezgodu, što je vrlo blizu postavljene vrijednosti od 37,5 %, pa se mo�e smatrati 

kako su postavljene tvrdnje to� ne.   
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Nadalje je procijenjena srednja vrijednost vjerojatnosti izvještavanja o izbjegnutim nezgodama 

prema dr�avljanstvu pomoraca (tablica 9.). 

Tablica 9. Vjerojatnost izvještavanja prema geografskom podru� ju 

Geografsko 
podru� je/Pokazatelj 

Zemlje 
pripadnice 

Organizacije za 
ekonomsku 
suradnju i 

razvoj  

Zemlje 
isto� ne 
Europe 

Afrika/Latinska 
Amerika 

Daleki Istok 
Indijski 

potkontinent 

Vjerojatnost 
izvještavanja 
prema PDI 

0,75 0,25 0,50 0,50 0,50 

Vjerojatnost 
izvještavanja 
prema IDV 

0,50 0,25 0,25 0,25 0,25 

Srednja vrijednost 
vjerojatnosti 
izvještavanja 

(
"#$%$#&

'
) 

0,625 0,25 0,375 0,375 0,375 

 

Potrebno je i odrediti op� u vrijednost � imbenika kulturološke raznolikosti. Tablica 10. je 

napravljena da bi se olakšao prikaz vrijednosti vjerojatnosti izvještavanja. 

Tablica 10. Ukupna vrijednost pozitivnog djelovanja kulturološke raznolikosti na 
izvještavanje 

Geografsko podru� je 
A = Broj pomoraca u 

postotku 

B = Srednja vrijednost 
vjerojatnosti 
izvještavanja 

C = (A * B)/100 

Zemlje pripadnice 
Organizacije za 

ekonomsku suradnju i 
razvoj 

23,8 % 0,625 0,149 

Zemlje isto� ne Europe 17,2 % 0,25 0,043 

Afrika/Latinska Amerika 11,8 % 0,375 0,044 

Daleki Istok 33,5 % 0,375 0,126 

Indijski potkontinent 13,7 % 0,375 0,051 

 

� imbenik kulturološka raznolikost mo�e utjecati na izvještavanje o izbjegnutim nezgodama 

„pozitivno“ ili „negativno“. Zbroj vrijednosti stupca C tablice 10. iznosi 0,41 i predstavlja 

vrijednost pozitivnog djelovanja kulturološke raznolikosti na izvještavanje. Dodijeljena 

apriorna vjerojatnost razvidna je iz grafikona 28.  
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Grafikon 28. Apriorna vjerojatnost � imbenika kulturološka raznolikost 

 

Prilikom zaposlenja pomoraca, na osnovu njihovog dr�avljanstva mogu� e je procijeniti njihovu 

voljnost izvještavanja izbjegnutih nezgoda, pa je tako pomorce koji dolaze iz dr�ava za koje se 

mo�e pretpostaviti da nisu voljni izvještavati potrebno dodatno poticati poradi pove� anja 

izvještavanja o stvarnim izbjegnutim nezgodama. 

5.3.6. Obrazac za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi 

Obrazac za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi mo�e biti jednostavan ili slo�en. Ako je obrazac 

slo�en mo�e se o� ekivati kako mnogi � lanovi posade zbog toga ne� e ili � e manje izvještavati o 

izbjegnutim nezgodama [28][75][99][101][135]. Kako bi se to sprije� ilo i pove� alo 

izvještavanje, prilikom izrade obrasca potrebno je posvetiti pa�nju sadr�aju, kao što je ve�  

re� eno u potpoglavlju 4.2.2.  

Radi kvantificiranja � imbenika, u anketnom upitniku 1. postavljeno je pitanje: „Ako imate 

obrazac za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi na vašem brodu, molim vas vrednujte teško� u 

njegovog ispunjavanja.“ Likertova ljestvica od jedan do pet je korištena za odgovore, pri � emu 

je jedan bilo vrlo jednostavan, a pet vrlo te�ak. Odgovori „vrlo jednostavan“ i „jednostavan“ su 

spojeni zajedno pod vrijednost � imbenika „jednostavan“. Odgovori te�ak i vrlo te�ak su spojeni 

zajedno pod vrijednost � imbenika slo�en. Odgovori pod „neutralan“ su dodijeljeni vrijednosti 

� imbenika „neutralan“. 122 ispitanika je odgovorilo da je obrazac na njihovom brodu „vrlo 

jednostavan“ ili „jednostavan“ (57,6 %). Kako im je obrazac „neutralno te�ak“ (ni jednostavan 

ni slo�en) odgovorilo je 62 pomorca (29,2 %). Obrazac je bio „te�ak“ ili „vrlo te�ak“ za 28 

pomoraca (13,2 %). Apriorna vjerojatnost je dodijeljena � imbeniku prema vrijednostima 

dobivenima iz anketnog upitnika 1. (grafikon 29.). 
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Grafikon 29. Apriorna vjerojatnost � imbenika obrazac za izvještaj o izbjegnutoj 
nezgodi 

 

5.3.7. Izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi 

Izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi krajnji je � imbenik podmodela. Njegova uvjetna 

vjerojatnost odre� ena je s pomo� u tablica zdru�ene distribucije vjerojatnosti i apriornim 

o� ekivanjima roditelja. � imbenik ovisi o � imbenicima „roditeljima“:  

- stil upravljanja,  

- kultura okrivljavanja,  

- promjena broda ili kompanije,  

- kulturološka raznolikost,  

- poznavanje pojma izbjegnute nezgode, 

- obrazac za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi.  

Mišljenje je autora da � imbenik poznavanje pojma izbjegnute nezgode ima najva�niji utjecaj 

na uvjetne vjerojatnosti jer ako pomorac ne poznaje pojam izbjegnute nezgode, nego na primjer 

zna samo neke slu� ajeve izbjegnute nezgode teško � e i izvijestiti. Zatim po snazi utjecanja 

djeluju kultura okrivljavanja i stil upravljanja.  

Ako je stil upravljanja odgovaraju� i, kultura okrivljavanja odsutna, promjena broda ili 

kompanije rijetka i ako kulturološka raznolikost pozitivno djeluje na � lana posade, on poznaje 

pojam izbjegnute nezgode, a obrazac za izvještaj je jednostavan, smatra se kako nema prepreka 

izvještavanju i vjerojatnost izvještavanja je jedan. 
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Suprotno tome, ako je stil upravljanja na brodu neodgovaraju� i, kultura okrivljavanja prisutna, 

promjena broda ili kompanije � esta, kulturološka raznolikost djeluje negativno, � lan posade ne 

poznaje pojam izbjegnute nezgode, a obrazac za izvještaj je slo�en, vjerojatnost izvještavanja 

je nula. 

Uz pomo�  tablice uvjetne vjerojatnosti programskog alata GeNIe odre� ena je uvjetna 

vjerojatnost izvještavanja o izbjegnutoj nezgodi (tablica 11.). 

Tablica 11. Izra� un uvjetne vjerojatnosti izvještavanja o izbjegnutoj nezgodi 

 

 

 

 

 

 

Prema dobivenim vrijednostima, uvjetna vjerojatnost izvještavanja o izbjegnutoj nezgodi stanje 

„da“ iznosi 63 % (grafikon 30.). 
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Grafikon 30. Uvjetna vjerojatnost � imbenika izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi 

 

Nakon dodjeljivanja vrijednosti svim � imbenicima prikazan je podmodel s kvantificiranim 

vjerojatnostima (slika 16.). 

 

Slika 16. Kvantitativni prikaz podmodela izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi 

Kako je izvještavanje o izbjegnutim nezgodama vanjski sloj aspekata kulture sigurnosti [27], a 

i pripada kulturi izvještavanja, koja je element kulture sigurnosti [3], pove� anjem izvještavanja 

o stvarnim izbjegnutim nezgodama mo�e se unaprijediti i sama kultura sigurnosti. 

5.4. Podmodel analize temeljnih uzro� nika 

Analiza temeljnih uzro� nika otkriva � imbenike na koje je potrebno djelovati kako bi se 

sprije� ilo ponovna izbjegnuta nezgoda, ili mo�ebitni nastanak nezgode. Kao što je ve�  re� eno 
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u poglavlju 4.4., analiza temeljnih uzro� nika radi se za slu� aj ako je izbjegnuta nezgoda 

ozbiljna, što se mo�e procijeniti pomo� u predlo�ene matri� ne metode (slika 11.).  

Na analizu temeljnih uzro� nika utje� u � imbenici (slika 17.): 

- intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode, 

- osposobljenost osobe zadu�ene za istragu,  

- odre� ivanje ozbiljnosti izbjegnute nezgode.  

 

Slika 17. Kvalitativni prikaz podmodela analiza temeljnih uzro� nika 

Odre� ivanjem apriornih vjerojatnosti � imbenika „roditelja“ odre� ena je uvjetna vjerojatnost 

krajnjeg � imbenika podmodela. Apriorna vjerojatnost � imbenika osposobljenost osobe 

zadu�ene za istragu dobivena je s pomo� u anketnog upitnika 1., apriorna vjerojatnost � imbenika 

intenzitet mogu� ih posljedica dobivena je analizom prikupljenih izvještaja o izbjegnutim 

nezgodama, a uvjetna vjerojatnost � imbenika odre� ivanje ozbiljnosti izbjegnute nezgode 

dobivena je s pomo� u tablice uvjetnih vjerojatnosti programskog alata GeNIe. Uvjetna 

vjerojatnost krajnjeg � imbenika podmodela tako� er je dobivena uz pomo�  tablice uvjetnih 

vjerojatnosti programskog alata GeNIe.  

5.4.1. Intenzitet mogu� ih posljedica 

� imbenik intenzitet mogu� ih posljedica predstavlja vjerojatnost intenziteta mogu� ih posljedica 

izbjegnute nezgode. U poglavlju 4.3. predlo�en je na� in vrednovanja pomo� u matri� ne metode 
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[38], kojom se ono mo�e olakšati i ubrzati, te što je još i va�nije provoditi na brodovima. Tri su 

stupnja intenziteta mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode, i to: 

- izbjegnuta nezgoda malenog intenziteta,  

- izbjegnuta nezgoda srednjeg intenziteta, 

- izbjegnuta nezgoda velikog intenziteta. 

Poradi odre� ivanja apriorne vjerojatnosti � imbenika, prikupljeni izvještaji o izbjegnutim 

nezgodama (580 izvještaja) analizirani su prema intenzitetu mogu� ih posljedica (grafikon 31.). 

Prikupljene izvještaje autor je sam kategorizirao.  

Grafikon 31. Vrijednosti intenziteta prikupljenih i zvještaja 

 

Analizom prikupljenih izvještaja o izbjegnutim nezgodama � imbeniku intenzitet mogu� ih 

posljedica dodijeljene su apriorne vjerojatnosti razvidne iz grafikona 32. 

Grafikon 32. Apriorne vjerojatnosti � imbenika intenzitet mogu� ih posljedica 

 

Bitno je naglasiti da se izbjegnute nezgode srednjeg i velikog intenziteta mogu� ih posljedica 

analiziraju radi otkrivanja temeljnih uzro� nika i implementacije popravnih radnji. 
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U anketnom upitniku 1. postavljeno je pitanje: „Sla�ete li se kako bi se intenzitet mogu� ih 

posljedica izbjegnute nezgode trebao odre� ivati na brodu prije slanja u ured kompanije?“ Za 

pitanje je korištena Likertova ljestvica od jedan do pet, s tim da je jedan bilo u potpunosti se ne 

sla�em, a pet u potpunosti se sla�em.  Pitanje je postavljeno zapovjednicima brodova i 

� asnicima zadu�enim za sigurnost, a odgovorilo ga je 113 ispitanika. Njih 13 odgovorilo je 

kako se u potpunosti ne sla�e, sedam se nije slo�ilo, dok je 32 bilo neutralno. 41 pomorac se 

slo�io, a njih 20 slo�ilo se u potpunosti. Odgovori u postotcima prikazani su u tablici 12. 

Tablica 12. Odre� ivanje intenziteta mogu� ih posljedica izbjegnutih nezgoda na brodu 
U potpunosti se ne 

sla�e 
Ne sla�e se Neutralan Sla�e se 

U potpunosti se 

sla�e 

11,5 % 6,2 % 28,3 % 36,3 % 17,7 % 

Izvor: Anketni upitnik 1. 

Kako bi se što to� nije procijenila mogu� nost odre� ivanja intenziteta na brodovima iskorišteno 

je i pitanje iz anketnog upitnika 2. Anketirane osobe su po polo�aju u kompaniji: � etiri nauti� ka 

inspektora, jedan tehni� ki inspektor, upravitelj kvalitetom i upravitelj sigurnoš� u i kvalitetom. 

Odgovori na pitanje koliko godina su zaposleni u kompaniji razvidni su iz grafikona 33. 

Grafikon 33. Godine zaposlenja u kompaniji 

 

Izvor: Anketni upitnik 2. 

Najviše ispitanika bilo je dobi izme� u 31 i 40 godina (njih 5). 

Šest od sedam ispitanika aktivno je plovilo prije posla u kompaniji. 

Tri kompanije rade s brodovima za prijevoz putnika na kru�nim putovanjima, jedna s putni� kim 

brodovima, jedna s brodovima za rasuti teret, jedna s tankerima za ulje i tankerima za naftne 

prera� evine, jedna s brodovima za spašavanje u slu� aju opasnosti (Emergency Response and 
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Rescue Vessel) i jedna radi s više vrsta brodova (brodovi za rasuti teret, brodovi za prijevoz 

kontejnera, tankeri za prijevoz kemikalija i Ro-Ro brodovi). 

Pitanje iz upitnika 2. o mogu� nosti odre� ivanja intenziteta na brodovima bilo je: „Mislite li 

kako se intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode treba odrediti na brodovima prije 

slanja u ured kompanije?“ Na pitanje je odgovorilo sedam ispitanika, a ponu� eni odgovori bili 

su: da, ne  i ne znam. Šest ispitanika odgovorilo je potvrdno, a jedan negativno.  

Prema odgovorima iz dva anketna upitnika pomorci i osobe koje se bave sigurnoš� u u uredima 

kompanija sla�u se s prijedlogom da bi se intenzitet izbjegnute nezgode trebao odre� ivati na 

brodovima. 

5.4.2. Osposobljenost osobe zadu�ene za istragu izbjegnute nezgode 

Osoba koja odre� uje intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute nezgodu mora biti osposobljena 

za to kako bi popravne radnje i nau� ena saznanja bila primjenjiva i u� inkovita [89][126].  

Istra�itelj izbjegnute nezgode trebao bi biti stru� an u polju u kojem se dogodila izbjegnuta 

nezgoda, na primjer, ako se izbjegnuta nezgoda dogodila u strojarnici i povezana je s 

tehnološkim � imbenicima, onda bi bilo idealno kada bi istra�itelj po struci bio strojar [59].  

Prema autorovom iskustvu, na ve� ini kompanija proces odre� ivanja intenziteta radi se u 

uredima, ne na brodovima. Prema tome, osoba koja je zadu�ena mora pregledati sve izvještaje 

i odrediti njihove mogu� e posljedice, kako bi se oni sa srednjim i velikim intenzitetom detaljnije 

analizirali poradi pronala�enja temeljnih uzro� nika.  

Ako kompanija ima mnogo brodova, onda je proces odre� ivanja intenziteta zamoran zbog 

koli� ine izvještaja. Ali, ako se ono vrši na brodovima, onda se olakšava proces, pa se izvještaji 

srednjeg i velikog intenziteta mogu odmah analizirati, dok se izvještaji malenog intenziteta 

mogu odmah spremiti u baze podataka, te se podatci o spoznajama i popravnim radnjama mogu 

diseminirati na druge brodove.  

Istraga izbjegnute nezgode provodi se kao istraga nezgode. Osoba zadu�ena za istragu obi� no 

je zapovjednik broda ili � asnik zadu�en za sigurnost broda, zbog iskustva kojeg imaju. Mo�e 

se zaklju� iti da je osoba koja je adekvatna za istragu izbjegnute nezgode ujedno adekvatna i za 

odre� ivanje intenziteta mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode jer ima potrebna znanja 

dobivena obukom. 
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Osoba zadu�ena za istragu mora biti dobro upoznata sa sustavom upravljanja izbjegnutim 

nezgodama u kompaniji i znati provesti istragu radi otkrivanja temeljnih uzro� nika [59][89]. 

Njezino znanje mo�e biti „adekvatno“ ili „neadekvatno“.   

Da bi se dodijelila vrijednost apriorne vjerojatnosti � imbeniku osposobljenost osobe zadu�ene 

za istragu izbjegnute nezgode, iskorišteno je pitanje iz anketnog upitnika 1: „Jeste li sudjelovali 

na izobrazbi za istrage nezgoda i izbjegnutih nezgoda?“ Na pitanje je odgovorilo 115 pomoraca 

a postavljeno je zapovjednicima brodova i � asnicima zadu�enim za sigurnost. Potvrdno je 

odgovorilo 78 ispitanika (67,8 %), a negativno njih 37 (32,2 %) (grafikon 34.). 

Grafikon 34. Apriorna vjerojatnost � imbenika osposobljenost osobe zadu�ene za istragu 
izbjegnute nezgode 

 

5.4.3. Odre� ivanje ozbiljnosti izbjegnute nezgode 

Proces i na� in odre� ivanja ozbiljnosti izbjegnute nezgode pojašnjen je u poglavlju 4.3. Uvjetna 

vjerojatnost � imbenika odre� ivanje ozbiljnosti izbjegnute nezgode odre� ena je s pomo� u 

tablica zdru�ene distribucije vjerojatnosti i apriornim o� ekivanjima � imbenika roditelja. 

� imbenik ovisi o � imbenicima roditeljima:  

- intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode i  

- osposobljenost osobe zadu�ene za istragu izbjegnute nezgode.  

� imbenik odre� ivanje ozbiljnosti izbjegnute nezgode mo�e imati dva stanja: 

- ozbiljna i, 

- manje ozbiljna. 
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Izbjegnute nezgode velikog i srednjeg intenziteta moraju se istra�ivati i analizirati jer se mo�e 

smatrati da su takve izbjegnute nezgode ozbiljne, dok se one malenog intenziteta ne moraju 

istra�ivati jer su manje ozbiljne.  

Ako je intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode velik, a osoba je adekvatna, smatra se 

kako je vjerojatnost da je izbjegnuta nezgoda ozbiljna jedan, a manje ozbiljna nula. Ako je 

intenzitet izbjegnute nezgode srednji, a osoba je adekvatna, onda vjerojatnost tako� er iznosi 

jedan. Me� utim, ako je intenzitet izbjegnute nezgode mali, a osoba je adekvatna, onda je 

vjerojatnost kako je izbjegnuta nezgoda ozbiljna nula, a manje ozbiljna jedan.  

Uvjetna vjerojatnost � imbenika odre� ivanje ozbiljnosti izbjegnute nezgode dobivena je uz 

pomo�  tablice uvjetne vjerojatnosti programskog alata GeNIe (tablica 13.). 

Tablica 13. Izra� un uvjetne vjerojatnosti � imbenika odre� ivanje ozbiljnosti izbjegnute 
nezgode 

 

Uvjetne vjerojatnosti � imbenika nakon odre� ivanja s pomo� u tablice razvidne su iz grafikona 

35. 

Grafikon 35. Uvjetna vjerojatnost � imbenika odre� ivanje ozbiljnosti izbjegnute nezgode 

 

5.4.4. Analiza temeljnih uzro� nika 

Kako je ve�  spomenuto u poglavlju 4.1., analiza temeljnih uzro� nika jedna je od faza u 

upravljanju izbjegnutim nezgodama [12][29][57][72][76][85]. Da bi došlo do izvla� enja 

saznanja iz izbjegnutih nezgoda, odnosno implementacije promjena u sustavu upravljanja 
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sigurnoš� u, promjena u izvo� enju radnji, promjena u upotrebi sigurnosne opreme i alata kojima 

se radnja izvodi, potrebno je analizirati ozbiljne izbjegnute nezgode [12][63][115] [146].  

Uvjetna vjerojatnost krajnjeg � imbenika podmodela odre� ena je uz pomo�  tablica zdru�ene 

distribucije vjerojatnosti i apriornim o� ekivanjima � imbenika „roditelja“. Krajnji � imbenik 

podmodela ovisi o: 

- odre� ivanju ozbiljnosti izbjegnute nezgode i  

- osposobljenosti osobe zadu�ene za istragu izbjegnute nezgode.  

Krajnji � imbenik podmodela mo�e imati dva stanja: „da“ ako � e se analiza raditi i „ne“ ako se 

analiza ne� e raditi. 

Ako je izbjegnuta nezgoda ozbiljna, a osposobljenost osobe zadu�ene za istragu je adekvatna, 

onda se smatra da vjerojatnost analize iznosi jedan. Ako je izbjegnuta nezgoda manje ozbiljna, 

a osposobljenost osobe neadekvatna, onda je vjerojatnost postojanja analize 0,1, jer postoji 

vjerojatnost kako � e osoba zbog svog neadekvatnog znanja ipak analizirati manje ozbiljnu 

izbjegnutu nezgodu. Uvjetna vjerojatnost krajnjeg � imbenika analiza temeljnih uzro� nika 

odre� ena je s pomo� u tablice uvjetne vjerojatnosti (tablica 14.). 

Tablica 14. Izra� un uvjetne vjerojatnosti � imbenika „analiza temeljnih uzro� nika“ 

 

Dodijeljena uvjetna vjerojatnost krajnjeg � imbenika analiza temeljnih uzro� nika razvidna je iz 

grafikona 36. 

Grafikon 36. Uvjetna vjerojatnost krajnjeg � imbenika „analiza temeljnih uzro� nika“ 
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Kvantitativni prikaz podmodela mogu�  je nakon dodjeljivanja vrijednosti svim � imbenicima 

(slika 18.). 

 

Slika 18. Kvantitativni prikaz podmodela analiza temeljnih uzro� nika 

Analiza temeljnih uzro� nika preduvjet je u� enju iz izbjegnutih nezgoda. Mo�e se zaklju� iti da 

analiza najviše ovisi o ozbiljnosti izvještenih izbjegnutih nezgoda, pa ako se ozbiljne izbjegnute 

nezgode ne izvještavaju ne� e biti ni analize, odnosno implementacije promjena u sustavu 

upravljanja sigurnoš� u i nau� enih saznanja. 

5.5. Podmodel nau� enih saznanja i primjene donesenih mjera 

Kako bi se sprije� ilo ponovno doga� anje istih izbjegnutih nezgoda, ili nezgoda, potrebno je 

u� iti na izbjegnutim nezgodama. Iz svake izbjegnute nezgode koja je pohranjena u bazi 

podataka treba izvu� i saznanja, te promijeniti pravila, radnje, alate, na� ine izvo� enja odre� enih 

poslova i � lanovima posade koji izvode te poslove usaditi potrebna znanja. � imbenici 

podmodela nau� enih saznanja i primjene donesenih mjera su (slika 19.): 

- analiza temeljnih uzro� nika (podmodel), 

- osposobljenost osobe zadu�ene za istragu,  

- mjere protiv ponovnog doga� anja, 

- baza podataka, 

- diseminacija podataka, 
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- sjednice brodskog odbora za sigurnost. 

 

Slika 19. Kvalitativni prikaz podmodela nau� enih saznanja i primjene donešenih mjera 

Vjerojatnosti � imbenika analiza temeljnih uzro� nika i osposobljenost osobe zadu�ene za istragu 

kvantificirane su u poglavlju 5.4. Ostalim � imbenicima podmodela dodijeljene su vjerojatnosti 

uz pomo�  anketnih upitnika 1. i 2. Uvjetna vjerojatnost krajnjeg � imbenika podmodela 

procijenjena je s pomo� u tablice uvjetne vjerojatnosti programskog alata GeNIe. 

5.5.1. Baza podataka izbjegnutih nezgoda 

Baze podataka su skup saznanja od svih izvještenih izbjegnutih nezgoda [80], gdje su navedeni 

njihovi uzro� nici i popravne radnje, te mogu biti unutarnje ili zajedni� ke. Unutarnje baze 

podataka su one koje sadr�e podatke o izbjegnutim nezgodama unutar kompanije. Zajedni� ke 

baze podataka sadr�e podatke o izbjegnutim nezgodama od više kompanija, a sudjelovanje u 

njima je dobrovoljno. Kako bi kompanija imala što više koristi od prijavljenih izbjegnutih 

nezgoda, one se moraju sa� uvati u bazama podataka da bi se izradila statisti� ka analiza 

izbjegnutih nezgoda i otkrilo ponavlja li se odre� ena izbjegnuta nezgoda i koliko � esto [52][67].  

Sustavnim evidentiranjem izravnih i temeljnih uzro� nika, te mogu� ih posljedica koje je 

odre� ena izbjegnuta nezgoda mogla prouzro� iti poma�e se u otkrivanju svih � imbenika koji 
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tvore lanac mogu� e nezgode. Tako kompanija nakon otkrivanja mo�e donijeti mjere kojima � e 

djelovati na te � imbenike i sprije� iti ne samo izbjegnute nezgode ve�  i mogu� e nezgode [70].  

Veli� ina unutarnjih baza podataka najviše ovisi o veli� ini kompanije, odnosno broju brodova 

kojima kompanija upravlja. Ako se radi o maloj kompaniji, vjerojatno je da � e i baza podataka 

biti mala. To nosi i odre� ene manjkavosti, jer je onda vjerojatno kako izvla� enje saznanja ne� e 

dose� i svoj maksimalni potencijal zbog manjeg broja ne�eljenih doga� aja.  

Mo�e se smatrati da se sudjelovanjem kompanije u nekoj od zajedni� kih baza podataka 

pove� ava efikasnost izvla� enja saznanja zbog ve� eg broja podataka o izbjegnutim nezgodama.  

Apriorna vjerojatnost utjecaja ovog � imbenika odre� ena je s pomo� u dva pitanja postavljena u 

anketnom upitniku 2. za osobe koje se bave sigurnoš� u unutar kompanija. 

Prvo pitanje bilo je: „� uva li vaša kompanija podatke o izbjegnutim nezgodama i prati li 

statistiku za cijelu kompaniju?“ 

Ponu� eni odgovori bili su: da, ne  i ne znam. Odgovorilo je sedam ispitanika, šest potvrdno 

(85,7 %) i jedan nije znao odgovor na pitanje (14,3 %). 

Drugo pitanje bilo je: „Sudjeluje li vaša kompanija u nekoj od zajedni� kih baza podataka?“ 

Ponu� eni odgovori opet su bili: da, ne i ne znam , a opet je odgovorilo šest ispitanika. Tri 

potvrdno (42,9 %), tri negativno (42,9 %) i jedan nije znao (14,3 %).  

Prema dobivenim odgovorima odre� ena je apriorna vjerojatnost � imbenika baza podataka.  

Dva su mogu� a stanja � imbenika: „da“ ako kompanija koristi baze podataka i „ne“ ako ih ne 

koristi. 

Vrijednosti pozitivnih odgovora su zbrojene i podijeljene brojem pitanja, te je dobivena 

vjerojatnost „da“. Zbrojene vrijednosti negativnih i neutralnih odgovora podijeljene brojem 

pitanja daju vjerojatnost „ne“ (grafikon 37.). 
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Grafikon 37. Apriorna vjerojatnost � imbenika baza podataka 

 

5.5.2. Mjere protiv ponovnog doga� anja izbjegnute nezgode 

Kako bi se sprije� ilo ponovno doga� anje izbjegnute nezgode, ili � ak nezgode, potrebno je 

donijeti popravne radnje [26][29][72][76][85]. Donosi ih zadu�ena osoba zajedno s voditeljem 

odjela kompanije zadu�enog za odre� enu izbjegnutu nezgodu (za koju treba donijeti popravne 

radnje) i zapovjednikom broda na kojem se dogodila odre� ena izbjegnuta nezgoda, te odlu� uje 

o njihovoj primjenjivosti. Ako je izbjegnuta nezgoda ozbiljna, ona se mora analizirati s ciljem 

otkrivanja temeljnih uzro� nika. Ono treba pomo� i u donošenju mjera koje trebaju sprije� iti 

razvoj takvog doga� aja u budu� nosti. Podatci iz baze podataka su va�ni za donošenje mjera, jer 

ako se takav doga� aj ve�  dogodio, a implementirane mjere nisu rezultirale pove� anjem 

sigurnosti potrebno je nešto promijeniti. Svaka analiza ozbiljne izbjegnute nezgode trebala bi 

voditi promjeni sustava upravljanja sigurnoš� u, bilo to promjene izvo� enja procesa, promjene 

pravila, promjene sigurnosne opreme ili osoba koje izvode odre� eni zadatak [63]. Promjene 

na� ina upravljanja sigurnoš� u moraju biti primjenjive na brodovima, djelotvorne i što je 

mogu� e jednostavnije izvedbe. Kako bi do promjena došlo potrebno je donijeti primjenjive i 

djelotvorne popravne radnje. � lanovi uprave kompanije moraju takve mjere prihvatiti, te ih 

pomo� u sustava upravljanja promjenama implementirati u sustav upravljanja sigurnoš� u [104].  

Na popravne radnje utje� u tri � imbenika „roditelja“:  

- analiza temeljnih uzro� nika, 

- osposobljenost osobe zadu�ene za istragu i  

- baza podataka. 

Mjere protiv ponovnog doga� anja mogu biti „adekvatne“ i „neadekvatne“.  
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Uvjetna vjerojatnost � imbenika dobivena je s pomo� u tablice zdru�enih vjerojatnosti (tablica 

15.), te prikazana u grafikonu 38. 

Tablica 15. Izra� un uvjetne vjerojatnosti � imbenika mjere protiv ponovnog doga� anja 

 

Grafikon 38. Uvjetna vjerojatnost � imbenika mjere protiv ponovnog doga� anja 

 

5.5.3. Diseminacija podataka o izbjegnutim nezgodama na brodove 

Podatke dobivene analizom temeljnih uzro� nika potrebno je podijeliti s ostalim brodovima 

flote, kao i vratiti na brod na kojem se izbjegnuta nezgoda dogodila u vidu izvješ� a o daljnjem 

postupanju (Follow-up report). Diseminacija podataka klju� na je za organizacijsko u� enje 

[29][57][72][76][115].  

� imbenik diseminacija podataka odre� en je s pomo� u tablice zdru�ene vjerojatnosti � imbenika 

„roditelja“. � imbenik ima dva mogu� a stanja: „da“ za postojanje diseminacije i „ne“ za 

nepostojanje iste. 

Na njega utje� u dva � imbenika „roditelja“:  

- baza podataka i  

- mjere protiv ponovnog doga� anja.  

Autorovo mišljenje je da � imbenik baza podataka ima ve� i utjecaj od � imbenika mjere protiv 

ponovnog doga� anja, zbog toga što kompanija mo�e sudjelovati i u zajedni� koj bazi podataka, 

što pove� ava broj diseminiranih podataka. Drugi razlog je to što samo ozbiljne izbjegnute 
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nezgode dovode do promjena sustava upravljanja sigurnoš� u, a prema analiziranim 

prikupljenim izvještajima takvih je 18 %. Tablica 16. prikazuje zdru�ene vjerojatnosti i pomo� u 

nje je dobivena kona� na uvjetna vjerojatnost � imbenika (grafikon 39.). 

Tablica 16. Izra� un uvjetne vjerojatnosti � imbenika diseminacija podataka 

 

Grafikon 39. Uvjetna vjerojatnost � imbenika diseminacija podataka 

 

5.5.4. Sjednice brodskog odbora za sigurnost 

Prema Konvenciji o radu pomoraca (MLC 2006.) sjednice brodskog odbora za sigurnost se 

moraju odr�avati redovito, te iza svake ozbiljnije nezgode [117]. Na njima se sastaje brodski 

odbor za sigurnost (Safety commitee), a njime predsjeda zapovjednik broda ili osoba imenovana 

od strane zapovjednika. Jedna od tema na sjednicama brodskog odbora za sigurnost su 

izbjegnute nezgode koje su se dogodile na brodu od prošle sjednice, te se pokušavaju na� i 

popravne radnje kojima � e se njihovo ponovno doga� anje sprije� iti. S ciljem unaprje� enja 

sigurnosti kompanije šalju na brodove posebne letke s nazivom: „Saznanja izvu� ena iz 

nezgoda“ (Learning from Incidents – LFI). Takvi letci slu�e kao pomo�  posadi broda donositi 

zaklju� ke o izbjegnutim nezgodama i nezgodama koje su se dogodile na drugim kompanijama 

i brodovima, te smisliti mjere kojima bi se takvi doga� aji sprije� ili na njihovom brodu. 

Vrijednost ovakvih letaka i u� enja iz njih je velika jer � lanovi posade sudjeluju u donošenju 

radnji koje bi se upotrijebile.  
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Vjerojatnost � imbenika podijeljena je na dvije mogu� nosti: „da“ za odr�avanje sjednica na 

kojima se izvla� e saznanja iz izbjegnutih nezgoda i „ne“ za neodr�avanje takvih sjednica, 

odnosno ako se izbjegnute nezgode ne spominju na njima. 

Za kvantificiranje apriorne vjerojatnosti � imbenika iskorišteno je pitanje iz upitnika 1: 

„Raspravljate li o izbjegnutim nezgodama tijekom sjednica brodskog odbora za sigurnost na 

vašem brodu?“ Ponu� eni su odgovori da, ne i ne znam. Na pitanje je odgovorilo 222 pomorca, 

njih 214 potvrdno (96,4 %), šest negativno (2,7 %) i dvoje nije znalo odgovor (0,9 %). Prema 

odgovorima pomoraca odre� ena je apriorna vjerojatnost � imbenika (grafikon 40.). 

Grafikon 40. Apriorna vjerojatnost � imbenika sjednice brodskog odbora za sigurnost 

 

5.5.5. Saznanja nau� ena iz izbjegnutih nezgoda 

U� enje, odnosno izvla� enje saznanja iz izbjegnutih nezgoda cilj je izvještavanja. Saznanja 

trebaju dovesti do popravnih radnji � ija bi implementacija trebala pove� ati sigurnost na 

brodovima [30][49][51][52][97]. Samo skupljanje podataka i analiziranje uzro� nika izbjegnute 

nezgode ne mogu se smatrati u� enjem [23]. Ako se ozbiljna izbjegnuta nezgoda analizira, te se 

otkriju  temeljni uzro� nici, onda se moraju donijeti i implementirati adekvatne popravne radnje 

kojima � e se takav doga� aj sprije� iti u budu� nosti.  Takvi podatci se moraju diseminirati na sve 

brodove flote (po mogu� nosti i šire) kako bi došlo do u� enja.  

Saznanja nau� ena iz izbjegnutih nezgoda je krajnji � imbenik podmodela, a on mo�e imati dva 

stanja: „da“ i „ne“. Na njega izravno utje� u � imbenici roditelji:  

- sjednice brodskog odbora za sigurnost,  

- diseminacija podataka i  

- mjere protiv ponovnog doga� anja. 
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Smatra se kako � imbenik mjere protiv ponovnog doga� anja ima ve� i utjecaj na uvjetne 

vjerojatnosti � imbenika saznanja nau� ena iz izbjegnutih nezgoda od ostalih dvaju � imbenika 

roditelja koji utje� u podjednako. To se smatra zbog toga što se donošenjem promjena i 

njihovom implementacijom u sustav upravljanja sigurnoš� u stje� u prakti� na saznanja koja � e 

se zaista koristiti na brodovima kompanije, dok se na sjednicama brodskog odbora za sigurnost 

mo�e raspravljati o teoretskim slu� ajevima izbjegnutih nezgoda i mogu se diseminirati podatci 

s nekih drugih kompanija koji su mo�da neprimjenjivi na odre� enom brodu, 

Uvjetna vjerojatnost krajnjeg � imbenika podmodela dobivena je uvrštavanjem u tablicu 

zdru�enih vjerojatnosti (tablica 17.) a prikazana je u grafikonu 41. 

Tablica 17. Izra� un uvjetne vjerojatnosti � imbenika saznanja nau� ena iz izbjegnutih 
nezgoda 

 

Grafikon 41. Uvjetna vjerojatnost � imbenika „saznanja nau� ena iz izbjegnutih 
nezgoda“ 

 

Nakon odre� ivanja vrijednosti svih � imbenika mogu� e je prikazati kvantitativni podmodel 

(slika 20.). 
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Slika 20. Kvantitativni prikaz podmodela nau� ena saznanja i primjena donesenih mjera 

Krajnji � imbenici sva tri podmodela su � imbenici roditelji krajnjeg � imbenika modela – 

kvaliteta upravljanja izbjegnutim nezgodama. 

5.6. Kvaliteta upravljanja izbjegnutim nezgodama 

Sustav upravljanja izbjegnutim nezgodama jedan je od aspekata vanjskog sloja kulture 

sigurnosti kompanije [27]. Njegovim unaprje� enjem istovremeno se unaprje� uje kultura 

sigurnosti op� enito.  

Kvaliteta upravljanja izbjegnutim nezgodama je izlazni � imbenik modela, a njegova vrijednost 

ovisi o � imbenicima roditeljima:  

- izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi,  

- analiza temeljnih uzro� nika i  

- saznanja nau� ena iz izbjegnutih nezgoda.  

Promjenom njihovih vjerojatnosti mo�e se utjecati na krajnji � imbenik, odnosno kvalitetu 

samog upravljanja. Kako su vjerojatnosti svih � imbenika modela odre� ene za trenuta� no stanje 

u brodarstvu, tako je odre� ena i uvjetna vjerojatnost krajnjeg � imbenika. Smatra se da 

izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi ima najve� i utjecaj na krajnji � imbenik modela, a zatim 

saznanja nau� ena iz izbjegnutih nezgoda, te analiza temeljnih uzro� nika.  To se zaklju� uje zato 



 

107 

 

što ako nema izvještavanja onda nema ni analize ni saznanja, pa se prema tome izvještavanju 

pridodaje najve� i utjecaj. 

Kvaliteta upravljanja mo�e imati dva stanja: „adekvatna“ ili „neadekvatna“, a tablicom uvjetnih 

vjerojatnosti apriornih stanja � imbenika roditelja (tablica 18.) odre� ene su vjerojatnosti stanja 

(grafikon 42.). 

Tablica 18. Izra� un uvjetne vjerojatnosti � imbenika kvaliteta upravljanja izbjegnutim 
nezgodama 

 

Grafikon 42. Uvjetna vjerojatnost � imbenika kvaliteta upravljanja izbjegnutim 
nezgodama 

 

Prema dobivenim vrijednostima, vjerojatnost da je kvaliteta upravljanja izbjegnutim 

nezgodama u brodarstvu adekvatna prema izra� unu iznosi 53 %. 

Na slici 21. prikazan je kvantitativni op� i model upravljanja izbjegnutim nezgodama, gdje su 

vrijednosti � imbenika prikazane pomo� u stupi� astih grafikona. Svakom � imbeniku modela 

dodijeljena je vjerojatnost mogu� ih stanja.  

Svaka kompanija mo�e odrediti vrijednosti svih � imbenika modela uz pomo�  anketnih upitnika 

za pomorce, statisti� kom analizom podataka o izbjegnutim nezgodama, statisti� kom analizom 

podataka o pomorcima koji plove na njihovim brodovima i upotrebom tablica uvjetnih 

vjerojatnosti Bayesovih mre�a. 
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Slika 21. Kvantitativni op� i model upravljanja izbjegnutim nezgodama 

Kako je upravljanje izbjegnutim nezgodama dio kulture sigurnosti, pove� anjem adekvatnosti 

njegove kvalitete unaprje� uje se i kultura sigurnosti. Dobivenu vrijednost krajnjeg � imbenika 

modela mogu� e je promijeniti djelovanjem na � imbenike modela. Pozitivnim djelovanjem na 

� imbenike mogu� e je unaprijediti kvalitetu upravljanja izbjegnutim nezgodama, odnosno 

kulturu sigurnosti. 

Poradi optimalnog pove� anja vrijednosti krajnjeg � imbenika modela potrebno je otkriti koji 

� imbenici modela imaju najve� i utjecaj na njega. Primjenom analize osjetljivosti (Sensitivity 

analysis) u sljede� em poglavlju prikazani su � imbenici modela koji imaju najve� i utjecaj na 

krajnji � imbenik. Uz pomo�  analize osjetljivosti pokazano je kako promjena vrijednosti 

najutjecajnijih � imbenika utje� e na krajnji � imbenik i za koliko je mogu� e promijeniti njegovu 

vrijednost. 

6. PROVJERA MODELA 

Provjera rezultata predlo�enog modela upravljanja izbjegnutim nezgodama izra� ena je 

analizom osjetljivosti korištenjem programskog alata GeNIe [102].  
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6.1. Analiza osjetljivosti 

Da bi se odredilo na koje � imbenike modela je optimalno djelovati s ciljem pove� anja 

vrijednosti krajnjeg � imbenika, korištena je funkcija analize osjetljivosti.  

Analiza osjetljivosti je bilo koja analiti� ka metoda namijenjena kvantificiranju utjecaja 

promjene vrijednosti parametara modela na njegove izlazne vrijednosti [20][36][148]. 

Najjednostavniji na� in provjere modela je prou� avanje izlazne vrijednosti prilikom promjene 

vrijednosti ulaznih � imbenika. Najuspješniji grafi� ki prikaz takve provjere je tornado-dijagram. 

Pomo� u tornado-dijagrama mjerenje osjetljivosti prikazano je vodoravnim šipkama, poredanim 

od najve� e prema najmanjoj, te je tako olakšano vizualno primje� ivanje u� inka promjene 

� imbenika [20]. Tornado-dijagram je korišten u nastavku disertacije prilikom izrade analize 

osjetljivosti. 

Radi optimalnog djelovanja na kvalitetu upravljanja izbjegnutim nezgodama i pove� anja 

vjerojatnosti adekvatnosti, analizom osjetljivosti su prepoznati � imbenici na koje je potrebno 

djelovati.  

6.2. Analiza rezultata op� eg modela 

Analiza osjetljivosti mo�e se provesti za bilo koji � imbenik modela, te se s pomo� u nje mogu 

prikazati � imbenici koji najviše utje� u na njega. � imbenik na kojem se provodi analiza 

osjetljivosti naziva se promatrani � imbenik (Target node). Na taj na� in mogu� e je optimalno 

djelovati na promjenu vrijednosti modela, jer se i relativno malom promjenom vrijednosti 

najutjecajnijeg � imbenika mijenja vrijednost promatranog � imbenika. Na taj se na� in dobivaju 

optimalni rezultati, jer nije potrebno djelovati na sve � imbenike modela, ve�  samo na one 

najutjecajnije. 

Za potrebe disertacije analiza osjetljivosti provedena je na izlaznom � imbeniku modela i 

izlaznom � imbeniku podmodela izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi. Cilj analize osjetljivosti 

provedene na izlaznom � imbeniku modela je prikazivanje pove� anja njegove vrijednosti 

promjenom utjecajnih � imbenika, odnosno unaprje� enje aspekta vanjskog sloja kulture 

sigurnosti. Samim time se unaprje� uje kultura sigurnosti, što je i tvrdnja same hipoteze. Cilj 

analize osjetljivosti provedene na izlaznom � imbeniku podmodela izvještavanje o izbjegnutoj 

nezgodi je prikazivanje mogu� nosti pove� anja vjerojatnosti izvještavanja o izbjegnutim 

nezgodama pove� anjem vjerojatnosti utjecajnih � imbenika, odnosno provjera tvrdnji pomo� nih 

teza. 
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Da bi se kvaliteta upravljanja unaprijedila, analizom osjetljivosti otkriveni su najutjecajniji 

� imbenici koji utje� u na krajnji � imbenik modela. Na slici 22. prikazan je model upravljanja 

izbjegnutim nezgodama, a krajnji � imbenik modela kvaliteta upravljanja izbjegnutim 

nezgodama postavljen je kao promatrani � imbenik. Najosjetljiviji � imbenici prikazani su 

crvenom bojom. Intenzitet crvene boje prikazuje raspon osjetljivosti � imbenika. Iz slike 22. 

(intenzitet crvene boje) i iz tablice 19. (broj� ane vrijednosti) razvidno je da su najosjetljiviji 

� imbenici: „intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode“, „baza podataka“ i „poznavanje 

pojma izbjegnute nezgode“.  

 

Slika 22. Analiza osjetljivosti promatranog � imbenika kvaliteta upravljanja izbjegnutim 
nezgodama 

� imbenici su u tablici 19. poredani u rasponu od 1 do 16, s tim da utjecajnost � imbenika, 

odnosno osjetljivost, odre� uje redoslijed u tablici. Tablica prikazuje maksimalnu i srednju 

vrijednost izvoda svakog � imbenika dobivenu algoritmom analize osjetljivosti programskog 

alata GeNIe koji izra� unava � etiri koeficijenta (a, b, c, d) [102]. 
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Tablica 19. Vrijednosti osjetljivosti � imbenika prema promatranom � imbeniku 
„kvaliteta upravljanja izbjegnutim nezgodama“ 

Poredak � imbenik Maksimalna 
vrijednost 

Prosje� na 
vrijednost 

1 Intenzitet mogu� ih posljedica 
izbjegnute nezgode 

0.283 0.134 

2 Baza podataka 0.140 0.070 

3 
Poznavanje pojma izbjegnute 

nezgode 0.122 0.061 

4 Kultura okrivljavanja 0.107 0.053 

5 
Sjednice brodskog odbora za 

sigurnost 
0.105 0.052 

6 
Saznanja nau� ena iz izbjegnutih 

nezgoda  0.103 0.014 

7 Analiza temeljnih uzro� nika 0.090 0.013 

8 Stil upravljanja 0.078 0.039 

9 
Odre� ivanje ozbiljnosti 

izbjegnute nezgode 0.069 0.007 

10 
Mjere protiv ponovnog 

doga� anja 0.054 0.008 

11 Kulturološka raznolikost 0.042 0.021 

12 
Obrazac za izvještaj o 
izbjegnutoj nezgodi 0.037 0.009 

13 Diseminacija podataka 0.032 0.005 

14 Izvještavanje izbjegnute nezgode 0.030 0.002 

15 Promjena broda ili kompanije 0.023 0.011 

16 
Osposobljenost osobe zadu�ene 

za istragu 0.019 0.009 

 

Tornado-dijagram na slici 23. prikazuje deset � imbenika koji najviše utje� u na krajnji � imbenik 

modela koji je uzet kao promatrani � imbenik. Dijagram prikazuje promjenu vjerojatnosti stanja 

“adekvatna” promatranog � imbenika za 10 % promjene aposteriornih vjerojatnosti odre� enih 

stanja deset najutjecajnijih � imbenika. Pomi� nom funkcijom (Parameter spread) mogu� e je 

prikazati vjerojatnost promatrane varijable za promjene posteriornih vjerojatnosti 

najutjecajnijih � imbenika od 10 % do 100 %. Šipkama na slici 23. prikazano je pove� anje 

odnosno smanjenje vjerojatnosti stanja promatranog � imbenika za 10 % promjene vrijednosti 
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pojedinog utjecajnog � imbenika. Zelenom bojom je prikazan rast, a crvenom smanjenje 

vrijednosti. 

Uvjetna vjerojatnost � imbenika kvaliteta upravljanja izbjegnutim nezgodama za stanje 

adekvatan iznosi 53 % (0,52538309). Najosjetljiviji � imbenik modela prema promatranom 

� imbeniku je intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode, pa je na primjeru njegovog 

utjecaja na stanje „adekvatna“ promatrane varijable pokazano analiziranje osjetljivosti tornado-

dijagramom. Pove� anjem stanja � imbenika intenzitet mogu� ih posljedica “mali” za 10 % 

vrijednosti vjerojatnost stanja � imbenika kvaliteta upravljanja “adekvatna” iznosi 50 % 

(0,502178). Smanjenjem stanja � imbenika intenzitet mogu� ih posljedica “mali” za 10 % 

vrijednosti vjerojatnost stanja � imbenika kvaliteta upravljanja “adekvatna” iznosi 55 % 

(0,548588). Primje� uje se kako relativno malom promjenom najutjecajnijeg � imbenika dolazi 

do promjene vrijednosti stanja promatranog � imbenika.  

 

Slika 23. Tornado-dijagram za stanje „adekvatna“ � imbenika „kvaliteta upravljanja  
izbjegnutim nezgodama“ i 10 % promjene stanja ulaznih � imbenika 

Pove� anjem stanja � imbenika intenzitet mogu� ih posljedica “mali” za 20 % vrijednosti 

vjerojatnost stanja � imbenika kvaliteta upravljanja“adekvatna” iznosi 48 % (0,478973). 

Smanjenjem stanja � imbenika intenzitet mogu� ih posljedica “mali” za 20 % vrijednosti 
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vjerojatnost stanja � imbenika kvaliteta upravljanja“adekvatna” iznosi 57 % (0,571793) 

(privitak 4.). 

Zaklju� uje se kako mali intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode ima negativan utjecaj 

na adekvatnost kvalitete upravljanja izbjegnutim nezgodama. To je zbog toga što se takve 

izbjegnute nezgode ne analiziraju i iz njih se ne izvla� e saznanja kojima bi se mogle donijeti 

promjene upravljanja sigurnoš� u u kompaniji. Izbjegnute nezgode srednjeg i velikog intenziteta 

mogu� e posljedice imaju puno ve� u vrijednost za unaprje� enje kulture sigurnosti kompanije. 

Prema statistici dobivenoj iz prikupljenih izvještaja, takvih izbjegnutih nezgoda je 18 % 

ukupnog broja prijavljenih izbjegnutih nezgoda. Potrebno je naglasiti da se neke izbjegnute 

nezgode i ne prijavljuju zbog negativnog utjecaja nekih od � imbenika u podmodelu 

izvještavanje izbjegnute nezgode. Zaklju� ak koji slijedi je da postoji potreba pove� anja 

vjerojatnosti izvještavanja izbjegnutih nezgoda.  

Radi dokazivanja pomo� nih teza disertacije krajnji � imbenik podmodela „izvještavanje o 

izbjegnutoj nezgodi“ postavljen je kao promatrani � imbenik. Analizom osjetljivosti prepoznati 

su najutjecajniji � imbenici na njega, te njihov intenzitet osjetljivosti (slika 24.). 

 

Slika 24. Analiza osjetljivosti promatranog � imbenika izvještavanje o izbjegnutoj 
nezgodi 
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Iz slike 24. razvidno je kako su najosjetljiviji � imbenici (po intenzitetu crvene boje): 

„poznavanje pojma izbjegnute nezgode“, „postojanje kulture okrivljavanja“ i „stil upravljanja“. 

Tablica 20. prikazuje � imbenike osjetljivosti rangirane po utjecaju na promatrani � imbenik 

dobivene pomo� u algoritma analize osjetljivosti koji daje maksimalnu i srednju vrijednost 

izvoda svakog osjetljivog � imbenika [102].  

Tablica 20. Vrijednosti osjetljivosti � imbenika prema promatranom � imbeniku 
„izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi“ 

Poredak � imbenik Maksimalna 
vrijednost 

Prosje� na 
vrijednost 

1 Poznavanje pojma 
izbjegnute nezgode 0.306 0.153 

2 Kultura okrivljavanja 0.267 0.133 

3 Stil upravljanja 0.196 0.098 

4 Kulturološka raznolikost 0.106 0.053 

5 Obrazac za izvještaj o 
izbjegnutoj nezgodi 

0.093 0.023 

6 Promjena broda ili 
kompanije 0.057 0.029 

 

Tornado-dijagram na slici 25. prikazuje deset � imbenika koji najviše utje� u na krajnji � imbenik 

podmodela izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi koji je uzet kao promatrani � imbenik. Dijagram 

prikazuje promjenu vjerojatnosti stanja “da” promatranog � imbenika za 10 % promjene 

aposteriornih vjerojatnosti odre� enih stanja deset najutjecajnijih � imbenika. 
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Slika 25. Tornado-dijagram za stanje „da“ � imbenika „izvještavanje o izbjegnutoj 
nezgodi“ i 10 % promjene stanja ulaznih � imbenika 

Iz tornado-dijagrama (slika 25.) je razvidno kako se smanjenjem stanja „odgovaraju� i“ 

� imbenika stil upravljanja za 10 % vrijednosti, vjerojatnost stanja „da“ promatranog � imbenika 

izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi smanjuje sa 63 % (0,629) na 61 % (0,6114). Pove� anjem 

stanja „odgovaraju� i“ � imbenika stil upravljanja za 10 % vrijednosti, vjerojatnost stanja „da“ 

promatranog � imbenika iznosi 65 % (0,6469). Ako se stanje „odgovaraju� i“ � imbenika stil 

upravljanja smanji za 20 % vrijednosti vjerojatnost stanja „da“ � imbenika izvještavanje o 

izbjegnutoj nezgodi iznosi 59 % (0,5940). Pove� anjem stanja „odgovaraju� i“ � imbenika stil 

upravljanja za 20 % vrijednosti, vjerojatnost stanja „da“ � imbenika izvještavanje o izbjegnutoj 

nezgodi iznosi 65 % (0,6519) (privitak 5.). Na ovom primjeru se primje� uje kako pove� anje 

stanja „odgovaraju� i“ � imbenika stil upravljanja od 10 % i 20 % ima jednak u� inak na 

vjerojatnost „da“ promatranog � imbenika zato što je sa 10 % pove� anja stanje „odgovaraju� i“ 

� imbenika doseglo vjerojatnost od 99 %.  

Prema rezultatima analize osjetljivosti mo�e se zaklju� iti da se poznavanjem pojma izbjegnute 

nezgode vjerojatnost izvještavanja pove� ava. Pove� anjem vrijednosti odgovaraju� eg stila 

upravljanja, te smanjenjem postojanja kulture okrivljavanja, tako� er se pove� ava vjerojatnost 

izvještavanja. Samim pove� anjem vjerojatnosti izvještavanja pove� ava se adekvatnost kvalitete 

upravljanja izbjegnutim nezgodama što potvr� uje pomo� ne teze. 
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U nastavku disertacije predstavljene su preporuke kojima bi se moglo unaprijediti upravljanje 

izbjegnutim nezgodama, a time i sama kultura sigurnosti. 

6.3. Preporuke za poboljšanje u� inkovitosti upravljanja izbjegnutim nezgodama 

Na temelju prikazanog modela upravljanja izbjegnutim nezgodama i rezultata provedene 

analize osjetljivosti predlo�ene su preporuke kojima je mogu� e unaprijediti najutjecajnije 

� imbenike prema promatranim � imbenicima. Koji � e se � imbenici promatrati prilikom 

provo� enja analize osjetljivosti odre� eno je prema tvrdnjama hipoteze i pomo� nih teza 

disertacije, pa su tako i predlo�ene preporuke usmjerene k njihovom unaprje� enju. 

Unaprje� enjem najutjecajnijih analiziranih � imbenika mo�e se pove� ati broj prijavljenih 

izbjegnutih nezgoda i poboljšati kvaliteta upravljana, te na taj na� in unaprijediti kultura 

sigurnosti u brodarstvu. 

� imbenici koji utje� u na promatrani � imbenik izvještaj o izbjegnutoj nezgodi poredani prema 

intenzitetu utjecaja su: 

- poznavanje pojma izbjegnute nezgode, 

- kultura okrivljavanja, 

- stil upravljanja, 

- kulturološka raznolikost, 

- obrazac za izvještaj o izbjegnutoj nezgodi 

- promjena broda ili kompanije 

Najosjetljivijih deset � imbenika predlo�enog modela prema postavljenom promatranom 

� imbeniku kvaliteta upravljanja izbjegnutim nezgodama poredani prema intenzitetu utjecaja su:  

- intenzitet mogu� ih posljedica izbjegnute nezgode,  

- baza podataka,  

- poznavanje pojma izbjegnute nezgode,  

- kultura okrivljavanja,  

- sjednice brodskog odbora za sigurnost,  

- saznanja nau� ena iz izbjegnutih nezgoda,  

- analiza temeljnih uzro� nika,  
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- stil upravljanja,  

- odre� ivanje ozbiljnosti izbjegnute nezgode i  

- mjere protiv ponovnog doga� anja. 

Poznavanje pojma izbjegnute nezgode 

Optimalan utjecaj na unaprje� enje izvještavanja, odnosno pove� anje broja prijavljenih 

izbjegnutih nezgoda, prema analizi osjetljivosti predlo�enog modela mo�e se posti� i 

poboljšanjem poznavanja pojma izbjegnute nezgode pomoraca. Poznavanje pojmova prilikom 

izvještavanja bitan je preduvjet u� inkovitosti [22][75][127][135]. Ako � lan posade ne mo�e 

prepoznati izbjegnutu nezgodu on je ne� e prijaviti, pa tako ne mo�e do� i ni do procesa u� enja 

i izvla� enja saznanja, te se tako gube vrijedni podatci.  

Prema nazna� enom, predla�e se uvo� enje obveznog upoznavanja (Familiarization) s 

upravljanjem izbjegnutim nezgodama na brodovima, u koju bi se uklju� io i pojam izbjegnute 

nezgode s prakti� nim primjerima. Upoznavanje se predla�e provoditi prilikom upoznavanja s 

brodom, kako bi pomorci odmah po ukrcaju stekli potrebna znanja o upravljanju izbjegnutim 

nezgodama.  

Nadalje se predla�e da se pojam izbjegnute nezgode proširi s pojmom nesigurne radnje i 

nesigurnih uvjeta, kako bi se pojednostavnilo prepoznavanje i pove� alo izvještavanje. 

Pove� anjem znanja pomoraca o upravljanja izbjegnutim nezgodama pove� ava se izvještavanje 

izbjegnutih nezgoda na brodovima. Pove� anjem nenametnutog izvještavanja  unaprje� uje se 

kultura sigurnosti u pomorstvu.  

Kultura okrivljavanja 

Prisutnost kulture okrivljavanja na brodovima je barijera koja sprje� ava izvještavanje i 

unaza� uje kulturu sigurnosti u pomorstvu [99][101][111][119][120][128]. Odsutnost kulture 

okrivljavanja pove� ava izvještavanje, što je pokazala i analiza osjetljivosti predlo�enog modela. 

Neke kompanije su u svojim politikama upravljanja sigurnoš� u ili politikama upravljanja 

izbjegnutim nezgodama jasno navele kako se pomorci ne� e okrivljavati za prijavljene 

izbjegnute nezgode ako nisu po� injene nemarom, grubom nepa�njom ili namjerno, me� utim 

kao što se mo�e primijetiti iz poglavlja 4.8., neke kompanije se nisu izjasnile o kulturi 

okrivljavanja (ili kulturi pravi� nosti) u svojim politikama. Pomorci koji iš� itavanjem politika 

nemaju jasno odre� eno i napisano kako � e ih se tretirati nakon prijave izbjegnute nezgode su u 

strahu od ka�njavanja, te je tako vjerojatnost izvještavanja smanjena. 
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Zbog toga se predla�e kompanijama da u svoje pravilnike upravljanja sigurnoš� u (ili 

izbjegnutim nezgodama) jasno napišu kako se kultura okrivljavanja ne primjenjuje na 

kompaniji i kako se � lanovi posade ne� e okrivljavati zbog prijavljenih izbjegnutih nezgoda ako 

one nisu nastale zbog nemara, grube nepa�nje ili namjerno. Nadalje se predla�e da se prilikom 

upoznavanja s upravljanjem izbjegnutim nezgodama to jasno objasni svim � lanovima posade 

kako bi se omogu� ilo brodsko okru�enje u kojem pomorac bez straha mo�e prijaviti izbjegnutu 

nezgodu (kultura pravednosti i kultura izvještavanja).  

Stil upravljanja 

Zapovjednik broda svojim na� inom vo� enja broda utje� e na sigurnost [75][127]. U radu nije 

re� eno koji stil upravljanja je optimalan, ali se predla�e da zapovjednici svakako omogu� e 

� lanovima posade izvještavanje izbjegnutih nezgoda bez straha od posljedica. Zapovjednici 

brodova trebaju biti uzor ostalim � lanovima posade i svojim djelovanjem poticati i unaprje� ivati 

izvještavanje, analize izbjegnutih nezgoda i primjenu popravnih radnja.  

Zbog toga se predla�e da se prilikom izobrazbe rukovo� enja, upravljanja posadom i 

unaprje� enja timskog rada na brodu (Use of leadership and managerial skills) uvede dio koji 

� e se usredoto� iti na na� ine poticanja izvještavanja, te promoviranje kulture pravednosti i 

kulture izvještavanja.  

Predlo�ene preporuke za unaprje� enje � imbenika poznavanje pojma izbjegnute nezgode, 

kultura okrivljavanja i stil upravljanja mogu pove� ati broj izvještenih izbjegnutih nezgoda. 

Pove� anjem izvještenih izbjegnutih nezgoda mo�e se pove� ati i broj izbjegnutih nezgoda 

srednjeg ili velikog intenziteta mogu� ih posljedica. Kao što je ve�  re� eno u poglavljima 5.4.1. 

i 6.2. takve izbjegnute nezgode dovode do analiza temeljnih uzro� nika, implementacije 

popravnih mjera i nau� enih saznanja. Vrijednost izbjegnutih nezgoda srednjeg ili velikog 

intenziteta je velika jer su one preduvjet unaprje� enja kvalitete upravljanja izbjegnutim 

nezgodama, te kulture u� enja. 

Baze podataka 

Baze podataka mogu biti unutarnje ili zajedni� ke. One su vrelo informacija o izbjegnutim 

nezgodama. Podatci o izbjegnutim nezgodama koriste se kao prilika za kompanije da bi mjerile 

svoju sigurnosnu izvedbu, u� ile iz pogrešaka i unaprijedile sustave upravljanja i kontrole rizika. 

Kona� ni cilj baza podataka je u� enje iz izbjegnutih nezgoda da bi se izbjeglo ponovno 

doga� anje ne�eljenih doga� aja [70]. S pomo� u baza podataka mogu se pratiti trendovi 
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izbjegnutih nezgoda i otkriti temeljni uzro� nici koji se � esto ponavljaju ili rizi� ne radnje 

prilikom � ijeg izvo� enja treba uvesti dodatne mjere smanjenja rizika.  

Kompanije koje imaju mali broj brodova mogu iskoristiti zajedni� ke baze podataka, te u� iti na 

tu� im izbjegnutim nezgodama. Isto vrijedi i za kompanije s velikim brojem brodova, jer uvijek 

postoji mogu� nost da se neki ne�eljeni doga� aj još nije dogodio na njihovim brodovima, a 

potencijalno va�na saznanja mogu se izvu� i iz njega. 

Prema tome, predla�e se kompanijama da, osim stvaranja i odr�avanja vlastite baze izbjegnutih 

nezgoda, sudjeluju i u zajedni� kim bazama podataka. U potpoglavlju 4.5 navedene su zemlje 

koje imaju zajedni� ke baze podataka u kojima mogu sudjelovati njihove kompanije. Osim 

nacionalnih baza podataka postoje i me� unarodne baze podataka u kojima kompanije tako� er 

mogu sudjelovati bez straha da � e se javnosti otkriti ime broda ili kompanije koja prijavljuje 

izbjegnutu nezgodu.  

Osim preporuke kompanijama da sudjeluju u zajedni� kim bazama podataka, predla�e se 

odgovornim tijelima pomorskih zemalja koje nemaju nacionalne baze podataka njihovo 

osnivanje, s ciljem unaprije� enja kulture sigurnosti na moru i smanjenja broja nezgoda. 

Dodatna je preporuka kompanijama diseminacija ozbiljnih izbjegnutih nezgoda prema 

zajedni� kim bazama podataka, što mo�e pomo� i u procjenama rizika u pomorstvu i sprije� iti 

mogu� e ne�eljene doga� aje u budu� nosti. 

Sjednice brodskog odbora za sigurnost 

Sjednice brodskog odbora za sigurnost slu�e da bi se brodski sigurnosni odbor redovito sastajao 

i na njima raspravljao pitanja sigurnosti broda. Na nekim brodovima se me� u temama nalaze i 

prijavljene izbjegnute nezgode.  

Preporu� a se uvo� enje obveznog predloška tema sjednica brodskog odbora za sigurnost, u koji 

bi se uklju� ile izbjegnute nezgode. Takav predlo�ak s ve�  pripremljenim temama bi ujedna� io 

dnevni red sjednica na brodovima, te ujedno omogu� io dodatno analiziranje izbjegnutih 

nezgoda. � lanovi brodskog sigurnosnog odbora mogli bi dati svoje vi� enje i raspraviti o 

implementiranim popravnim mjerama. Nakon sjednice � lanovi brodskog sigurnosnog odbora 

mogli bi obavijestiti ostale � lanove posade o dnevnom redu sastanka i tako širiti saznanja o 

izbjegnutim nezgodama.  
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7. ZAKLJU � AK 

Istra�ivanjem provedenim za potrebe disertacije ustanovljeni su � imbenici koji utje� u na 

upravljanje izbjegnutim nezgodama u brodarstvu i prikazana je veza izme� u kulture sigurnosti 

u brodarstvu i upravljanja izbjegnutim nezgodama. Odre� ene su zavisne veze izme� u pojedinih 

� imbenika, pa je tako prikazan kvalitativni model upravljanja izbjegnutim nezgodama. Model 

upravljanja izbjegnutim nezgodama izra� en je pomo� u Bayesovih mre�a. Svakom � imbeniku 

predlo�enog modela dodijeljena su mogu� a stanja kvantificirana statisti� kom analizom 

podataka iz anketnih upitnika za pomorce i osobe zadu�ene za sigurnost u kompanijama, 

statisti� kom analizom prikupljenih podataka o izbjegnutim nezgodama, ekspertnim mišljenjem 

i tablicama uvjetnih vjerojatnosti programskog alata GeNIe. 

Model je provjeren analizom osjetljivosti, uz pomo�  koje su ustanovljeni � imbenici modela koji 

najviše utje� u na promatrane � imbenike. Analizu osjetljivosti mogu� e je primijeniti na bilo koji 

� imbenik modela, a za potrebe dokazivanja teza doktorske disertacije promatrani su:  

- krajnji � imbenik modela „kvaliteta upravljanja izbjegnutim nezgodama“ (stanje: 

“adekvatan”) i  

- krajnji � imbenik podmodela „izvještavanje o izbjegnutoj nezgodi“ (stanje: 

“da”). 

Rezultatima analize osjetljivosti prikazana je mogu� nost unaprje� enja kvalitete upravljanja 

izbjegnutim nezgodama i unaprje� enja izvještavanja o izbjegnutim nezgodama. Pokazano je da 

znanje pomoraca o izbjegnutim nezgodama utje� e na izvještavanje, te da se primjenom 

adekvatnog upoznavanja mo�e unaprijediti izvještavanje izbjegnutih nezgoda u brodarstvu. Na 

taj na� in mo�e se unaprijediti i kultura sigurnosti u brodarstvu.  

Rezultatima analize osjetljivosti predlo�enog modela u potpunosti je potvr� ena hipoteza i 

pomo� ne teze. Na temelju vrijednosti utjecajnih � imbenika mogu se odrediti vrijednosti 

izlaznih � imbenika bilo modela ili bilo kojeg od tri podmodela. Analizom osjetljivosti prikazani 

su utjecajni � imbenici � ije vrijednosti je potrebno unaprijediti da bi se pozitivno utjecalo na 

upravljanje izbjegnutim nezgodama i kulturu sigurnosti u brodarstvu. 

Sva tri prikazana podmodela koji � ine model mogu se promatrati i zasebno, što je prednost 

modela. Kompanije mogu zasebno promatrati odre� ene aspekte upravljanja izbjegnutim 

nezgodama i pozitivnim djelovanjem na odre� ene � imbenike unaprje� ivati izlazne � imbenike. 

Model se mo�e koristiti u brodarstvu radi unaprje� enja upravljanja izbjegnutim nezgodama i 

unaprje� enja kulture sigurnosti. 
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Kvaliteta upravljanja izbjegnutim nezgodama u brodarstvu mo�e se unaprijediti primjenom 

preporuka datih u disertaciji. 

Primjenom modela u praksi mo�da � e se otkriti još neki utjecajni � imbenici koji prilikom 

istra�ivanja za disertaciju nisu otkriveni niti prikazani u modelu. Mogu� e je da � e se primjenom 

modela na nekim vrstama brodova ili korištenjem nekih novih tehnologija na brodovima 

pojaviti neki novi � imbenici. Nastavak istra�ivanja upravljanja izbjegnutim nezgodama mo�e 

i� i u smjeru primjene predlo�enog modela na odre� enim vrstama brodova kojim bi se uo� ili 

takvi � imbenici. Analizom utjecaja takvih � imbenika na model mogu� e je do� i do novih 

spoznaja i na� ina unaprje� enja kulture sigurnosti u brodarstvu. 
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