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DE CE SISTEM DE MANAGEMENT AL SIGURANTEI
PENTRU ORGANIZATIA AERONAUTICA?

WHY SAFETY MANAGEMENT SYSTEM
FOR AERONAUTICAL ORGANIZATION?

Cpt.cdor Oliver CIUICA*
Carmen STEFAN**

Presiunile si cerintele pentru operarea sistemelor complexe aeronautice la un nivel cu risc ridicat sunt mereu prezente.
Fara luarea in considerare a rolului pe care omul si, implicit, organizatia il joaca 1n sistemul de siguranta in timpul dezvoltarii
acestuia, vor avea loc accidente. Marea provocare in minimizarea evenimentelor este reprezentata de modelul partii sociale
al sistemului socio-tehnic. Chiar daca sistemul, inclusiv aspectele umane si organizatorice, sunt proiectate pentru a oferi
siguranta, presiunile pentru performanta si eficienta sporita precum si pentru schimbarea scopurilor reprezinta un risc major,
sistemul migrand spre un regim de functionare in care siguranta poate fi compromisa.

The demands for the safety operations of aeronautical complex systems at high hazards are always in place. Not
considering the role of human factors and implicitly of the organization for the safety of the system during its progress, there
always will be accidents. The challenge in reducing the unwanted events is actually represented by the social model of man-
machine environment. Even if the system is designed for safety, the pressure for performance, high efficiency and objectives

changing create vulnerabilities or major risks resulting in a poor level of safety.

Cuvinte-cheie: sigurantd; sistem; factor uman; organizatie; evenimente.
Keywords: safety; system; human factors; organization, accidents.

Accidentele sau catastrofele aeriene sunt rare,
dar evenimente mai putin grave si o intreaga paleta
de incidente au loc frecvent. Aceste manifestari
negative la adresa sigurantei prevestesc iminenta
unui dezastru cu impact puternic asupra resurselor
organizatiei  aeronautice. Ignorarea  acestor
indicatori, cu influentd minima asupra sigurantei,
nu duce decat la cresterea evenimentelor nedorite.

In sprijinul diminudrii  vulnerabilitatilor
la adresa sigurantei, Organizatia Aeronautica
Civila Internationald (ICAO — International Civil
Aeronautical Organization) sustine imperativ
implementarea unui Sistem de Management al
Siguranteiincadrul tuturororganizatiiloraeronautice
semnatare ale conventiei. Astfel, Incepand cu anul
2006, apare Manualul de Managemental Sigurantei’,
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manual ce are rolul principal de a contura acest
concept si nicidecum de a prezenta, in detaliu, pasii
de urmat pentru implementarea acestuia.

Ce este Sistemul de Management al Sigurantei

SMS (Safety Management System) reprezinta
un proces bine definit, centrat la nivelul intregii
organizatii care genereaza decizii eficace, viabile,
bazate pe riscurile potentiale identificate pe
parcursul operatiunilor si serviciilor prestate.

SMS promite rate de pierderi mai mici, dar
cultura de siguranta este o conditie esentiala pentru
succesul si cheia pentru atingerea obiectivelor
viitoare.

Siguranta aeronauticd are ca pilon principal
formarea si dezvoltarea unei culturi si atitudini
corecte in domeniul sigurantei activitatilor
desfasurate bazata pe:

e cunoasterea si disciplina in respectarea
reglementdrilor, procedurilor operationale
si exploatdrii corecte a mijloacelor tehnice
aflate 1n dotare;




e respectarea  regulilor de  sigurantd
aeronautica 1n desfasurarea activitatilor;

e TIncurajarea raportarii si informarii libere si
oneste a oricarui factor sau pericol potential
care ar putea afecta nivelul de siguranta
aeronautica sau care au generat evenimente,
inclusiv prin distinctia dintre producerea
evenimentelor din cauza  greselilor
involuntare de cele care au drept cauza
incdlcari voluntare a actelor normative in
domeniul sigurantei aeronautice.

Prin educare, pregatire si actiune, personalul
trebuie sd (re)cunoascda, sd identifice si sa
constientizeze granita dintre actiunile/atitudinile
acceptabile si cele inacceptabile in desfasurarea
activitatilor aeronautice militare. Prin urmare, la
toate nivelurile organizatiei, trebuie sa se Inteleaga
ca, in cazul unor situatii considerate inacceptabile
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o identificarea pericolelor — metoda de
recunoastere a vulnerabilitatilor distincte
fiecarei organizatii in parte;

e raportarea evenimentelor petrecute —
proces de achizitionare a datelor si de
intocmire a statisticilor privind indicatorii
de siguranta (incidente, accidente, recurenta
evenimentelor etc.), dar si raportarea
voluntara a incidentelor ,,minore” cu efect
negativ asupra sigurantei;

o managementul  riscului —  abordare
standard 1n vederea evaluarii riscurilor
si vulnerabilitatilor pentru controlul si
eliminarea acestora;

e masurarea performatelor in ceea ce
priveste indeplinirea obiectivelor — unealta
a conducerii pentru analizarea obiectivelor
de sigurantd impuse 1n cadrul organizatiei;

evenimentelor]

Mecanisme
Organizatia Loculdemuncd  Personal deapérare
» Erori si acte EEI I I
Organizatia de [Erori si acte
si deciziile indisciplina- de Actiuni periculoase erd
conducerii [Preconditii ale Eveniment

indisciplina

-

Mecanisme de aparare ale sistemului

Fig. 1 Modelul cauzal al accidentelor

(indisciplind,caactiuneintentionatdinafaralimitelor
actelor normative 1n vigoare), comandantii pot si
trebuie sa stabileasca anumite masuri disciplinare
sau administrative, proportionale cu situatia si
consecintele manifestate si in conformitate cu
reglementarile in vigoare.

Abordarea sistemica ce inglobeaza totalitatea
actiunilor  desfasurate pentru imbunatatirea
sigurantei aeronautice, asa cum este prezentatd
in conceptul de management al sigurantei, aduce
elemente de noutate prin comasarea tuturor
elementelor cheie ce concurd la desfasurarea in
bune conditii a activitatilor.

Elementele cheie ale wunui Sistem de
Management al Sigurantei sunt reprezentate de:

e asigurarea calitatii sigurantei (auditare)
— proces bazat pe calitatea principiilor
manageriale care sustin Tmbunatatirea
performantelor organizatiei pentru mentine-
rea standardului de sigurantd impus.

Identificarea pericolelor

Unul dintre modelele cele mai importante si
aplicate In comunitatea aviatiei pentru determinarea
cauzelor care conduc la producerea evenimentelor
de aviatie este cel propus si dezvoltat de catre
profesorul James Reason?, care se regaseste in
literatura de specialitate drept ,,Modelul Reason”
sau Modelul ,,Swiss Chees” (cascavalului). Acest
model (Fig. 1) descrie cauzalitatea evenimentelor
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caun lant de cedari succesive al sistemului defensiv
al sigurantei si activarii/manifestdrii succesive
a unor factori latenti ce au efecte adverse asupra
desfasurarii misiunii (cedari ale echipamentelor,
factoriorganizationali, erori, violariale procedurilor,
fenomene/conditii meteorologice, deficiente ale regle-
mentdrilor, deficiente in instruire/evaluare etc.).

Rareori, o cedare unicd in acest lant defensiv
poate conduce la producerea unui eveniment sau la
efecte severe ale acestora. Sistemul aeronautic al
Fortelor Aeriene are la baza generarea de elemente
defensive pentru oricare dintre componentele sale.
Intreruperea lantului defensiv poate fi preveniti
inclusiv prin luarea deciziilor pe diferite nivele ale
organizatiei.

In anumite situatii, intreruperea defensivei
poate fi generatd de o combinatie de cedari active
sau conditii latente care, in conformitate cu modelul
Reason, se pot succeda cronologic pana la generarea
unei situatii periculoase sau chiar producerea de
evenimente de aviatie cu efecte grave.

Cedarile active sunt actiuni sau lipsa de actiune
care au, de obicei, efect agravant imediat. In aceasta
categorie sunt incluse erorile si incalcarile actelor
normative. Acestea sunt atribuite personalului care
desfasoara efectiv activitati aeronautice (piloti,
membri ai echipajelor, personal tehnico-ingineresc,
controlori de trafic etc.), iar efectul poate fi sever.

Conditiile latente exista in sistem inainte de
producerea unui eveniment. Acestea au urmatoarele
particularitati:

¢ nuproduc consecinte cat sunt inactive, drept
urmare sunt deseori dificil de perceput si de
identificat si le sunt cu dificultate asociate
riscuri;

e existd o perioadd lunga de timp de la aparitie
pana la manifestare;

e in cele mai multe cazuri sunt generate de
catre oamenti;

e se evidentiazd atunci cand cedeaza
mijloacele defensive la adresa sigurantei
aeronautice (aparitia evenimentelor).

Aceste conditii latente pot fi generate de:

e cultura de sigurantd aeronautica slaba;

e echipamente/material care prezinta
deficiente, au fost proiectate, fabricate sau
exploatate necorespunzator;

e obiective sau stiri conflictuale
organizatie;

e decizii eronate;

in
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o disfunctii ale organizatiei.

Modelul Reason se constituie astfel ca un model
al evenimentelor de aviatie ,organizationale”,
aducand factorul umanin centrul atentiei investigarii
evenimentelor aeronautice prin identificarea
interactiunii acestuia:

e la nivel individual (rolul persoanei care

conduce si al celei care executd);

e la nivel colectiv (rolul organizatiei) atat
prin modul de organizare, cat si in ceea ce
priveste luarea deciziei.

Totodata, modelul prezinta o serie de elemente
privind atat cauzalitatea, cat si modalititile de pre-
venire a evenimentelor, evidentiindu-se urmatoarele:

e oamenii comit erori si este important ca
aceste erori sa fie constientizate, in special
de catre echipaje pe timpul desfasurarii
zborurilor si s existe timp, spatiu, resurse si
modalitati pentru ca efectele sa fie prevenite,
atenuate sau anulate;

e sistemul aeronautic are la dispozitie
mijloace defensive care pot compensa
fluctuatia performantei umane sau calitatea
deciziilor;

e sistemul poate genera conditii latente care
pot fi activate in anumite situatii sau sub
influenta anumitor factori.

Analizand Tn amanunt cauzalitatea accidentelor
propusd prin acest model, identificim un
mecanism de corelare al acestuia cu procesele
care sunt desfasurate la nivelul organizatiilor care,
prin identificarea parcursului de desfasurare a
proceselor pe timpul activitatilor, se determina atat
logica producerii evenimentelor de aviatie, cat si
modalitdtile de prevenire (straturile defensive ale
modelului) pe care sistemul aeronautic le poate
avea la dispozitie in diferite faze.

Un parcurs particular il reprezinta generarea si,
ulterior, manifestarea conditiilor latente. Acestea
pot fi reprezentate, pe langad acele deficiente de
proiectare si constructie a echipamentelor si de
proceduri de operare standard incomplete sau
inadecvate ori deficiente privind selectionarea si
pregatirea personalului. Astfel, putem identifica
doud componente majore care pot genera conditii
latente:

e deficiente in identificarea pericolelor/
amenintarilor, precum si a modalitdtilor de
reducere ariscurilor asociate acestora; aceste
amenintari raman n sistem si pot fi activate




de factori sau de conditii operationale, intr-o
situatie particulara;

¢ normalizarea situatiilor considerate exceptie
de la regula privind in special alocarea de
resurse; aceasta situatie obligd sistemul sa
se adapteze pentru continuarea executarii
misiunilor incredintate pand cand se atinge
sau se depaseste limita critica (sunt stabilite
exceptii care devinreguli siacest procesrisca
sa devina obisnuintd pe masura mentinerii
sau reducerii continue a resurselor).

Conditiile latente limiteaza capacitatea
de aparare a sistemului aeronautic impotriva
amenintarilor/pericolelor, n special a echipajelor
care executd misiuni in zbor si maresc riscul
producerii evenimentelor inclusiv prin restrangerea
solutiilor posibile de prevenire si de corectare a
erorilor de orice natura, cum ar fi:

e nivelul de pregitire, experienta si
continuitatea antrenamentului sunt limitate,
afectand  mentinerea, obtinerea  sau
perfectionarea deprinderilor de zbor;

e deprinderile de luare si de aplicare a
deciziilor sunt afectate (se mareste timpul,
spatiul si resursele necesare, scade calitatea
in aplicarea acestora);

e performantele, caracteristicile si particulari-
tatile de exploatare ale aeronavelor
si sistemelor tehnice raman 1n urma
cerintelor privind executarea misiunii si
oferd posibilitati limitate de prevenire a
unor situatii periculoase sau limitarea
severitatii lor;

e schimbarile aduse actelor normative,
alocarea unor noi misiuni sau marirea
complexitdtii acestora sunt mai greu de
controlat in sensul identificarii pericolelor
sau a masurilor de siguranta specifice;

e schimbdrile dese de structurd sau de
incadrare, lipsa personalului calificat sau cu
experientd in domeniu generat de resurse
sau de managementul defectuos de personal
conduc la dificultati in sensul identificarii
amenintarilor specifice sau a masurilor de
siguranta eficiente si eficace.

Pregatirea si experienta 1n desfasurarea
activitatilor —aeronautice, prevederile actelor
normative si tehnologia sunt mijloacele care ofera
in cele din urma posibilitdti de prevenire a erorilor si
sunt in acelasi timp principalele instrumente pentru
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executarea misiunilor in conditii corespunzatoare
de performantd, inclusiv ca eficacitate si eficienta.

Un al doilea parcurs il reprezinta conditiile de

munca, incluzand aici:

e factorii personali: stabilitatea la locul de
muncd, calificarea si experienta, moralul
si atmosfera In cadrul organizatiei sau in
cadrul echipajului, atitudinea conducerii,

remuneratia;
e factorii de mediu de la locul de munca:
ergonomia, iluminarea,  temperatura,

presiunea in cabind, vibratiile si, nu in
ultimul rand, bolile profesionale asociate.

Conditiile de munca deficitare influenteaza,
in mod direct, performanta umana pe timpul
desfasurdrii activitatilor, avand o importanta
majord pentru echipajele aflate in zbor, in special
prin contributia pe care o au la manifestarea
erorilor si incdlcdrii voluntare a procedurilor
sau a reglementdrilor. Diferenta dintre eroare si
incdlcare a normelor este de naturd motivationala,
intentionata.

Din punct de vedere al prevenirii, activitatile de
siguranta aeronauticd trebuie s permita interventia
pe cele doua parcursuri prezentate mai sus, astfel:

e supravegheaza, analizeaza si evalueaza
desfagsurarea  proceselor la  nivelul
organizatiilor (intern, dar si ierarhic:
respectiv al Bazei Aeriene de la nivelul
Statului Major al Fortelor Aeriene si al
Grupului de Zbor si escadrilelor de la nivelul
Bazelor Aeriene) identificind in mod real
si obiectiv conditiile latente si regenerand/
consolidand instrumentele defensive;

e supravegheaza, analizeaza si evalueaza
conditiille de munca pentru identificarea
acelor factori care le afecteaza performanta
si genereaza actiuni care sd dezvolte conditii
de muncd mai bune si instrumente de evitare
a erorilor, de limitare sau de corectare a
efectelor acestora;

e dezvoltd procesele specifice de management
al riscului pentru identificarea amenintarilor
la adresa sigurantei, precum si identificarea
si aplicarea masurilor de reducere sau de
eliminare a riscului.

Raportarea evenimentelor
Sistemul de management al sigurantei implica
identificarea reactivd si proactivd a pericolelor
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manifestate la adresa sigurantei pe timpul
desfasurarii activitatilor aeronautice. Este pe deplin
acceptat faptul cd investigatiile accidentelor sau
catastrofelor sunt mult mai detaliate si amanuntite in
cercetari comparativ cu anchetele asupra premiselor
sau incidentelor. Astfel, atunci cand masurile de
optimizare a sigurantei sunt luate numai in urma
concluziilor anchetelor cu privire la accidente si
catastrofe, scenariile care stau la baza acestora sunt
limitate. In acest mod, pot fi trasate concluzii gresite
cu privire la nivelul de sigurantd, ba mai mult, pot
fi stabilite actiuni corective neadecvate.

Statisticile aratd cd@ numarul premiselor si
incidentelor este cu mult mai mare comparativ
cu numarul accidentelor si catastrofelor. Cauzele
si factorii contributori asociati premiselor sau
incidentelor pot escalada in accidente sau in
catastrofe. Adesea, numai norocul face ca un
eveniment minor sd nu se transforme intr-un
dezastru. Din nefericire, aceste evenimente
minore nu sunt intotdeauna cunoscute de catre
cei Insdrcinati cu implementarea mdsurilor de
reducere si de eliminare a riscurilor. Aceasta poate
fi ca urmare a lipsei sistemului de raportare ori a
lipsei de motivatie a personalului in a nu raporta
evenimentele sau pericolele descoperite.

Lectiile Invatate, concluziile desprinse in urma
incidentelor ofera scenarii importante de analizare
si de evitare a viitoarelor manifestari pe timpul
desfasurarii activitdtilor. De aceea, este necesara
existenta unei baze de date care sd ofere natura,
cauza si remedierea situatiilor nedorite.

La fel de valoroase, precum informatiile
referitoare la producerea evenimentelor, sunt
si informdrile privitoare la conditiile nesigure,
periculoase, care inca nu au generat un incident.

Informatiile despre incidentele raportate
usureaza descoperirea riscurilor asociate acestora,
ajutd la implementarea strategiilor de interventie,
dar ofera si un feedback in ceea ce priveste
evaluarea eficacitdtii interventiei. Evenimentele
cu impact minim asupra sigurantei ofera si o
prima intelegere a actiunilor petrecute la locul
incidentului referitoare la conditiile si la actorii
implicati. Acestia pot oferi detalii importante in
ceea ce priveste relatia dintre stimulii existenti si
actiunile lor pe timpul desfasurarii evenimentului,
reactii care le pot afecta performanta avand la baza
factori multipli, cum ar fi oboseala, interactiunile
interpersonale sau distragerea atentiei. Mai mult
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decat atat, membrii organizatiei implicati in
desfasurarea evenimentelor pot oferi solutii pentru
madrirea nivelului de sigurantd in functie de natura
evenimentelor. Datele privitoare la premise si
incidente, chiar si accidente pot, de asemenea, sa fie
folosite la imbunatatirea procedurilor de operare, a
controlului proiectdrii tehnicii folosite, dar pot si sa
ofere o mai buna perspectiva asupra performantelor
umane 1n operarea aeronavelor, controlul traficului
aerian sau deservire a tehnicii de aerodrom.

Regulamentele aviatiei civile® propun trei tipuri
de sisteme de raportare, si anume:

1. Sistemul de raportare obligatoriu —impune
persoanele Insdrcinate cu raportarea evenimentelor
(sau pe cei implicati in eveniment) sd raporteze
pe scard ierarhica un anumit eveniment petrecut.
Pentru aceasta este necesara o reglementare care sa
stipuleze cine va raporta, cui va raporta si ce trebuie
raportat®. Desi o asemenea reglementare nu poate
cuprinde toate tipurile evenimentelor de raportat dat
fiind numarul mare de variante operationale, regula
de baza in informarea despre producerea acestora
trebuie sa fie: ,,Raporteaza daca esti nesigur despre
raportare!”

2. Sistemul de raportare voluntara—presupune
raportarea din proprie initiativa a oricdrui membru
al organizatiei a unui eveniment sau a oricdrui
comportament inadecvat ce pune in pericol
viitoarele activitati.

Raportarea obligatorie presupune informarea
despre evenimentele produse cu tehnica din
dotare (partea hardware a organizatiei), cu nevoia
de a culege date referitoare la cedarile tehnicii si
implicatiile asupra acesteia. Pentru a preintdmpina
aceste Intdmplarinedorite, propunemsiintroducerea
acestui sistem de raportare voluntard menit sa ofere
mai multe informatii despre rolul factorului uman in
producerea si derularea evenimentelor de aviatie.

Un bun exemplu al unui sistem de raportare
voluntard 1l reprezinta ,,Aviation Safety Action
Program” (ASAP) al Fortelor Aeriene ale Statelor
Unite®.

Conceput pentru a spori siguranta aviatiei
prin prevenirea accidentelor si a incidentelor,
acesta este un sistem ce protejeaza identitatea
celui care raporteaza, creat dupa un model folosit
de multe companii aeriene. Acest program, bazat
pe transmiterea informatiilor in retea, incurajeaza
raportarea voluntard a problemelor de sigurantd pe
timpul operarii sau Intretinerii tehnicii, informatii




critice de siguranta, care altfel ar putea ramane
necunoscute.

Programul este special conceput pentru a
descoperi pericolele si erorile observate de catre
echipaje, personal tehnic sau de catre controlorii de
trafic aerian si de diseminare a acestora in Intreaga
organizatie, astfel incat toti sa poata avea acces la
informatiile despre sigurantd. De asemenea, ofera
conducerii organizatiei exemple de risc care ar
putea fi altfel ,,invizibile”, astfel incat deciziile
referitoare la managementul riscului sd fie in
masurd sd sporeasca siguranta operatiunilor.

Provocarea in implementarea acestui sistem
de raportare este reprezentatd de lipsa actiunilor
punitive Tmpotriva celor ce subscriu informatiile
privind amenintdrile la adresa sigurantei. Fiind
un sistem nonpunitiv acesta va incuraja rapotarea
acestor date atat de necesare in procesul de crestere
al nivelului de siguranta.

3. Sistemul de raportare confidential — vizeaza
protejarea identitatii celui ce ofera informatia.
Raportarea confidentiald nu este pastratd intr-o
bazd de date sau inregistratd. De obicei reprezinta
o informare verbald, in principal asupra erorilor
produse de catre factorul uman in activitatile
organizatiei. Aceasta ar trebui initiata fara frica de
represalii sau jena, principalul scop al informatiei
fiind acela de a invéta din greselile altora.

Estedeinteles faptul cd omul manifesta reticenta
in a raporta greselile proprii. De foarte multe
ori, in urma unui eveniment de aviatie, comisiile
de investigatie descopera cd multi dintre cei
prezenti in organizatie erau constienti si cunosteau
conditiile latente de producere a evenimentului,
inainte ca acesta sd se petreacd. Neraportarea
amenintarilor percepute poate fi cauza mai multor
motive: sentiment de jend in fata interlocutorului,
autoacuzare (daca acestia erau chiar cei ce generau
conditiile de risc), represalii sau sanctiuni din partea
ierarhiei.

Pentru ca un sistem de raportare sa fie viabil,
organizatia trebuie sd evite motivele pentru care
problemele legate de siguranta sunt neimpartasite.

Increderea si evitarea sanctiunilor sunt
principiile de baza in promovarea unei culturi de
siguranta pozitive.

Persoanele care raporteaza incidentele,
comportamentele sau erorile cu impact asupra
sigurantei desfasurdrii activitatilor trebuie sa
aibd convingerea cd organizatia (managementul
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organizatiei) nu va folosi informatiile primite
impotriva lor n nici un fel sau pentru nici un
motiv. Fara aceasta certitudine, personalul va evita
raportarea greselilor sau a altor pericole observate.

O cultura de sigurantd pozitiva in cadrul
organizatiei va genera nivelul de incredere necesar
in raportarea inadvertentelor sesizate. Mai precis,
organizatia trebuie sd detind o bund tolerantd in
fata erorilor, inerente de altfel in activitatea umana
de orice naturd, sistemul de raportare trebuind
a fi perceput ca fiind unul corect din punct de
vedere al modului cum trateazd greselile (erorile
neintentionate). A nu se Intelege, in acest fel, ca
actele deliberate de incalcare a reglementarilor
vor ramane nepedepsite. Acesta este un exemplu
de culturd justd (just culture), parte integrantd a
culturii de siguranta.

Pentru evitarea raportarilor anonime, care pot
lasa loc de interpretari in informadrile transmise,
ba mai mult pot sa aiba alte scopuri mai putin cele
legate de sigurantd, sistemul de raportare trebuie
sa fie unul de nesanctionare, nonpunitiv, bazat pe
confidentialitate.

Managementul riscului

In ansamblu, procesul de management al
riscului  reprezinta identificarea, analizarea/
evaluarea si eliminarea (reducerea pana la un nivel
acceptabil stabilit) pericolelor (amenintarilor) la
adresa sigurantei operatiunilor unei organizatii.
Managementul riscului reprezintd o unealtd ce
ajutd la concentrarea eforturilor in determinarea
vulnerabilitatilor majore. Toate riscurile identificate
suntevaluatesiinregistrate in ordineadescrescatoare
a severitatii la adresa sigurantei urmand apoi luarea
deciziei de catre managementul organizatiei in
vederea stabilirii cursurilor de actiune viitoare.

Trebuie sd subliniem faptul cd procesul de
management al riscului nu este o activitate care se
deruleaza zilnic la nivelul comenzii. Acesta trebuie
sa aiba loc 1n cadrul organizatiei periodic, cu accent
pe fiecare ramurd de desfasurare a activitatilor
in parte cu ocazia evenimentelor majore (a nu se
intelege evenimente negative la adresa sigurantei).

Intr-un sistem de management solid,
identificarea amenintdrilor trebuie sa aiba loc
continuu, din diferite surse, pe tot parcursul
desfasurdrii activitatilor. Pe durata existentei si
a functiondrii organizatiei sunt momente care
necesitd o deosebitd atentie in ceea ce priveste
evaluarea pericolelor:
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e atunci cand apare o crestere inexplicabila
a evenimentelor de aviatie sau cand sunt incalcate
frecvent regulile de sigurant;

e atunci cand sunt planificate schimbari
majore la nivel operational (achizitie de tehnica
noud, modificarea complexitatii misiunilor,
integrarea de noi sisteme etc.). Un exemplu
elocvent in cazul Fortelor Aeriene Romane este
introducerea, in scurt timp, in dotare, a noului
avion multirol. Acesta presupune infrastructura
noud, conducere capabila sd interactioneze cu noile
sisteme de apdrare aeriand, mentenantd adecvatd
si echipamente diferite de cele exploatate pana
in prezent. Evaluarea competentelor personalului
implicat In operarea noii tehnici trebuie facuta
obiectiv, cu standarde de performanta bine stabilite,
in vederea eliminadrii cat mai multor amenintari la
adresa sigurantei exploatarii;

e atunci cand 1in organizatie se produc
modificdri structurale ce vizeaza madrirea sau
micsorarea numarului membrilor sau a structurilor
din cadrul acesteia. In acest caz, o atentie sporiti
trebuie acordata resurselor avute la dispozitie
si, nu in ultimul rand, masurilor de protectie, cel
putin pentru personalul nou acceptat in viitoarele
structuri.

Intr-o organizatie complexd asa cum este
Aviatia Militara, pericolele si amenintarile n ceea
ce priveste siguranta sunt omniprezente. De aceea,
riscurile nu pot fi in totalitate eliminate, dar pot fi
aduse la un nivel ,,cat mai scazut posibil” (ALARP
— As Low As Reasonably Practicable)®. Aceasta
presupune ca riscul identificat trebuie redus la
un nivel la care este acceptat in raport cu timpul,
dificultatile si masurile de luat pentru reducerea in
totalitate a efectelor acestuia. Un exemplu extrem
pentruacestnivel derisc acceptat poate fireprezentat
de executarea unei operatii aeriene cu un numar
suficient de aeronave care va garanta castigarea
unui conflict, cu riscul acceptat ca unele aeronave
sa fie nimicite de cétre apararea antiaeriana.

Maisurarea performantelor

Pentru caun sistem de management al sigurantei
sa fie functional, trebuie stabilite scopurile, tintele
de atins in desfasurarea intregului proces.

Intregul proces fiind unul inchis, ciclic,
cu feedbackuri esentiale in buna functionare a
organizatiei, masurdtorile, analizele practicilor
implementate Tn urma deciziilor trebuie masurate,
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comparate cu obiectivele propuse in vederea
atingerii nivelului de siguranta dorit. Aceastd cerinta
necesitd cunoasterea modului in care rezultatele
obtinute pot fi evaluate. Luand in considerare
factorii pe baza carora poate fi masurata performanta
sistemului, acesta trebuie sd stabileascd cerintele
pentru a fi functional sau pentru a fi cat mai aproape
de scopurile propuse. Astfel, propunem urmatorul
model de stabilire a obiectivelor:

e indicatori de performantd a sigurantei
aeronautice — reprezintd o valoare In urma
,,masuratorilor” efectuate care reflectd nivelul de
indeplinire al randamentului sigurantei,

enivelul de performantd a sigurantei
aeronautice — compus din unul sau mai multi
indicatori de performanta.

Indicatorii de performantd pot fi exprimati in
termeni ce reprezintd frecventa accidentelor sau
catastrofelor astfel:

e numarul de accidente sau catastrofe produse
la 10.000 de ore de zbor;

e numarul de accidente sau catastrofe produse
la 1.000 de zboruri;

e numarul de catastrofe anual.

Atentie Tnsd! Acesti indicatori de performanta
pot fi folositi numai la nivelul Intregii organizatii
(la nivelul Statului Major al Fortelor Aeriene sau
insumand toate structurile detindtoare de aeronave
de stat) si nicidecum la nivelul Bazelor Aeriene
sau al escadrilelor; aceasta din cauza complexitatii
misiunilor executate, a resurselor alocate si, nu
in ultimul rand, din cauza frecventei executarii
antrenamentului (instruirii).

Nivelul de performantd poate fi exprimat
in masurdtori relative (de exemplu: reducerea
numadrului de evenimente grave in concordantd cu
cresterea numarului de ore de zbor sau scaderea
numarului de accidente la un anumit tip de aeronava
sau ciclu de instruire) sau in masuratori palpabile,
numerice (de exemplu, mai putin de 0.3 catastrofe
la 10.000 de ore de zbor efectuate sau mai putin
de cinci cazuri de cedari de material la 1.000 de
zboruri).

In urma culegerii si interpretirii datelor
referitoare la evenimentele produse de-a lungul
perioadei de masurat, se intocmeste o analiza
comparativa graficd rezultand astfel nivelul
atins de performantd al organizatiei din punct de
vedere al obiectivelor propuse de catre sistemul de
management.




Asigurarea calitatii sigurantei (auditare)

Sistemul de management al sigurantei intr-o
organizatie aeronauticd, fiind un proces ciclic,
presupune din partea ierarhiei comenzii evaluarea
indeplinirii corecte a sarcinilor conform principiilor
si procedurilor stipulate prin actele normative.
Pentru aceasta, periodic, organizatia are datoria
de a executa controale sau verificdri in vederea
asigurdrii respectarii reglementdrilor de catre
structurile organizatiei.

In afard de obisnuitele comisii prezente
periodic in Bazele Aeriene pentru a verifica modul
de 1indeplinire al sarcinilor conform cerintelor
impuse de catre esalonul superior, comisii care nu
fac altceva decit sd analizeze modul de intocmire
a documentelor si de respectare a regulamentelor,
este imperios necesar a fi constituitd o comisie
de control ce are ca scop observarea desfasurarii
intregului proces de derulare a activitatii in cadrul
fiecarui compartiment in parte.

Unul dintre instrumentele de supraveghere si
de observare a comportamentului, a practicilor si a
metodelor de indeplinire a sarcinilor, pe parcursul
desfasurarilor activitatilor aeronautice, 1l reprezinta
LOSA — Line Operations Sfety Audit’ (Verificare/
auditare a sigurantei pe timpul desfasurarii
operatiunilor/activitatilor).

LOSA este un program de observare directa,
fara repercursiuni negative, care permite prin
intermediul persoanelor specializate, colectarea
informatiilor legate de pregatirea, exploatarea si
operarea tehnicii de aviatie pe timpul desfasurarii
activitatilor aeronautice, In scopul de a evalua
limitele de sigurantd si a descoperi punctele
nevralgice in vederea eliminarii cat mai multor
riscuri in executarea operatiunilor.

Scopul acestui program este de a oferi
managementului  informatii  timpurii  despre
formareasiperpetuareade practicisicomportamente
periculoase pe timpul desfasurarii activitatilor.

Programul se bazeazd pe selectarea si
instruirea pilotilor calificati, cu experienta, in
vederea observarii operatiunilor premergatoare
activitatii de instruire in zbor i executarii
zborurilor de rutind pentru a observa amenintarile
intalnite de echipaje, tipurile de erori comise si
modul in care sunt gestionate aceste amenintari si
erori, in scopul mentinerii sigurantei aeronautice.
Modul in care personalul aeronautic reuseste
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sa gestioneze amenintdrile si erorile pe timpul
indeplinirii sarcinilor ofera informatii pretioase cu
privire la modul de instruire, dar si despre cultura
organizatiei.

Beneficiile acestui program includ identificarea
in mod stiintific si sistematic a punctelor tari
si a punctelor slabe pe timpul desfasurarii
activitatilor, reducerea frecventei evenimentelor
nedorite, evaluarea calitatii si a gradului de
utilizare a procedurilor existente, observarea
comportamentelor ~ generatoare de  pericole,
detectarea tehnicilor inadecvate, identificarea
problemelor de proiectare si de automatizare
in functie de erorile In exploatare si detectarea
solutiilor oferite de catre echipaje, controlori de
trafic aerian si personal tehnic la problemele nou
aparute.

Atragem atentia asupra a doud concepte usor
de confundat: Programele de sigurantd aeronautica
si Sistemul de Management al Sigurantei.

Programele de sigurantd reprezintd un set de
reguli, proceduri si activitati menite sa permita
desfasurarea in conditii de sigurantd a anumitor
tipuri de activitati. Aceste programe sunt sau
ar trebui sa fie rezultatul Intregului proces de
management al sigurantei.

Sistemul de Management al Sigurantei este o
abordare detaliata, organizatd in vederea controlului
si implementarii sigurantei care include necesitatea
existentei structurilor specializate cu atributii bine
definite, cu responsabilitdti, raspunderi, politici,
strategii si proceduri, structuri menite s identifice,
sa evalueze si sa gasesca solutii in vederea
asigurdrii nivelului de sigurantd propus in cadrul
organizatiei.

NOTE:

1 ICAO Doc 9856, Safety Management Manual, 1%
Edition, 2006.

2 James Reason, Human Error, Ed. Cambridge press,
New-York, 1990, p. 54.

3 ICAO Doc 9856, Safety Management Manual, first
edition, 2006, p. 89.

4 Instructiuni privind modul de investigare tehnica a
evenimentelor de aviatie produse cu aeronave militare, Statul
Major al Fortelor Aeriene, Bucuresti, 2007.

5 http://www.afsec.af.mil/proactiveaviationsafety/asap/
index.asp

6 Curtea de Apel, Edwards vs. National Coal Board,
Marea Britanie, 1949.

7 ICAO, Line Operations Safety Audit (LOSA), Doc.
9803, AN/761, 1% Edition, 2002.
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