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CONSIDERATION ABOUT AERONAUTICAL ERRORS’
MANAGEMENT SYSTEM

The present paper regards elements about errors’ management
system maintenance in civil and military aeronautical field. All aeronautical
organisations must correlate their maintenance activities with errors’
management system, for decrease the higher risk of accident.
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1. Introducere

Implementarea sigurantei zborului la nivel global este prioritate
majora si toate organizatile aeronautice care au in exploatare
elicoptere sunt implicate Tn activitatea IHST (International Helicopter
Safety Team), care are ca scop reducerea accidentelor de elicoptere la
nivel mondial cu 80 % pana Tn anul 2016.

Una dintre recomandarile principale ale IHST, pentru operatorii
aerieni civili sau militari este introducerea SMS (Safety Management
System).

Acest SMS, in opinia noastra, trebuie sustinut de un AEMS
(Aeronautical Errors’ Management System).
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Fig.1 Rata accidentelor/100.000 ore de zbor
2. Definitii

Accident aerian: eveniment referitor la o aeronava
operationald, care apare incepand cu perioada imbarcarii pasagerilor la
bord cu intentia de a efectua un zbor si pana la debarcarea acestora,
pe parcursul careia:

a) o persoana este decedata sau grav afectata, pentru ca
persoana este:

- in aeronava, sau

- In contact direct cu orice parte a aeronavei, inclusive cele
detasabile, sau

- expusa direct la jetul motorului, rani cauzate de ea insasi sau
alte persoane sau afectiuni provocate de cauze externe necunoscute
din afara zonei de acces a echipajului sau a pasagerului, sau

b) Aeronava sufera avarii sau deformari structurale:

- deficiente structurale, ale performantelor sau caracteristicilor
de zbor, si

- care sunt cerinte normale de reparatii majore sau de inlocuire
a componentului defect, exceptdnd o defectiune majora a motorului,
sau o defectiune minora a motorului daca aceasta se limiteaza la el, in
capota metalicd a motorului sau accesoriile motorului sau defectiuni
limitate la elici/rotoare, antene, roti, frane, sau

c) Aeronava a disparut sau este complet inaccesibila.

Incident: se defineste ca un eveniment, altul decat accidentul

asociat cu pregatirea sau operarea unei aeronave care poate sau ar
putea afecta operarea aeriana in conditii de siguranta.
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Eveniment nedorit: reprezintda deviatia de la ceea ce se
asteapta si poate cauza afectiuni personalului sau pagube materiale.
Acest eveniment nedorit poate fi definit ca o pierdere a controlului
situatiei; spre exemplu, orice eveniment care poate conduce la un
accident daca nu sunt luate masuri eficiente de rezolvare a situatiei.

3. Cultura de siguranta in mentenanta aeronautica

Promoveaza printre angajati o atitudine de grija fata de
posibilele consecinte ale actiunilor pe care le realizeaza, o atitudine
care ar acoperi consecintele materiale cat si posibilele efecte asupra
oamenilor.

Principalele caracteristici ce definesc o cultura ,sanatoasa“:

e conducerea trebuie sa puna accent pe siguranta in activitatea
de mentenanta) ca parte a strategiei de gestionare a erorilor;

e persoanele aflate in pozitii de conducere adopta un climat in
care sa prevaleze o atitudine pozitiva fatd de critici, comentarii si
feedback de la nivelurile joase ale companiei;

e se congtientizeaza importanta comunicarii informatiilor
relevante referitoare la erori, la toate nivelurile companiei;

e personalul este bine pregatit si educat si Tntelege pe deplin
consecintele activitatilor nesigure.

4. Scop al sistemului aeronautic de management
al erorilor - AEMS

O companie aeronautica trebuie sa aiba un sistem intern de
gestionare a erorilor, care sa le poata detecta, care sa inteleaga
mecanismul aparitiei lor. Acest sistem intern de management al erorilor
trebuie sa "ajute” compania sa invete din propriile greseli cat si din
greselile unor companii cu activitati similare.

Uneori, rapoartele de accidente si incidente vorbesc despre
existenta in stare latenta a factorilor care au condus la aceste
accidente si incidente, insa compania fie nu a fost consgtienta de
existenta acestor factori, fie nu a luat masurile corespunzatoare.

Unele companii aeriene se bazeazad pe sistemul "gaseste
vinovatul", principalul scop fiind de a gasi si pedepsi vinovatul, fie prin
masuri disciplinare, fie concediindu-I, in speranta eliminarii problemei,
ceea ce foarte rar previne repetarea problemei.

AEMS trebuie:
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* sa creeze un mediu aeronautic Tn care erorile si problemele sa
fie raportate liber, fara repercusiuni;

* sa asigure un sistem fiabil de gestionare a erorilor si
problemelor;

* sa asigure managerilor, informatiile necesare care sa-i ajute pe
acestia sa ia masurile necesare pentru a solutiona si controla cauzele.

In contextul managementului erorilor se considerd ca orice
omisiune nepremeditatd sau intdmplatoare nu trebuie sa atraga dupa
sine masuri disciplinare, insa lipsa de profesionalism, da.

Intr-o companie ar trebui s& existe o politica disciplinarad bazata
pe masuri, care, cu mici diferente, trebuie sa fie urmatoarele:

a) problema a fost creata in mod voit pentru a provoca daune;

b) persoana in cauza nu respecta in mod voit procedurile de
mentenanta, care sunt disponibile, fiabile, inteligibile si corecte;

c) persoana in cauza a mai fost responsabila de unele omisiuni
precedente;

d) persoana in cauza a incercat sa ascunda aceste omisiuni sau
o parte din ele;

AEMS va efectua investigatii referitoare la problematica iar gradul
de culpabilitate va varia in functie de circumstantele identificate. Ca
urmare, orice masura luata de companie trebuie sa fie pe o scara pornind
de la masuri corective minore pana la demiterea persoanei in cauza.

5. Eroarea umana in mentenanta aeronautica
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cauza fiind actiunile sau lipsa actiunilor personalului din exploatare.
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Erorile pot fi Tmpariite In trei categorii: neglijente (slips),
omisiuni (lapses) si greseli (mistakes).

Neglijentele si omisiunile apar in timpul lucrarilor foarte
familiare care se pot realiza fara sa necesite o atentie deosebita.
Aceste lucrari se numesc si ,bazate pe indemanare* si sunt foarte
vulnerabile la erori in cazul in care ni se distrage atentia chiar si pentru
o clipa.

Neglijentele sunt scépari in timpul efectudrii unei lucrari si
sunt descrise ca ,actiuni care nu sunt conform planului®.

Exemple: transformarea cifrelor atunci cand se copiaza,
nerespectarea ordinii actiunilor intr-o procedura, efectuarea unei actiuni
prea devreme sau abandonarea ei prea tarziu, efectuarea unei lucrari
cu prea multa sau prea putina for{a, executarea unei actiuni corecte la
un obiect gresit.

Omisiunile sunt atunci cand uitam sa efectuam o lucrare.
Pierdem sirul unei lucrari sau uitam ce intentionam sa facem. Acestea
pot fi reduse sau evitate minimalizand distragerile si intreruperile din
timpul lucrarilor si amintindu-ne anumite lucruri, mai ales la lucrarile ce
se executa intr-o perioada lunga de timp sau care au fost intrerupte o
perioada de timp.

Greselile reprezinta un tip mai complex de eroare umana, cand
facem un lucru incorect cu convingerea ca este corect. Greselile pot fi
bazate pe reglementari (atunci cand ne bazam pe reglementari ,din
amintiri“ sau proceduri familiare) sau pe cunostinte (cand ne aflam intr-
un mediu nefamiliar si trebuie sa apelam la cunostintele de baza pentru
a rezolva o problema. ceea ce poate duce la calcule gresite).
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Fig. 3 Distributia accidentelor in perioada 2005-2009
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Clasificare erori dupa nivelul cognitiv la care apar:

= neglijentele apar la nivelul de executie;
= omisiunile la nivelul memoriei;
= greselile la nivelul de planificare.

In principiu, fiecare lucrare de exploatare/intretinere reprezinta o
oportunitate pentru eroarea umana. Eroarea umana are loc in contextul
organizatiilor.

Exemplu: La o aeronava, pentru o cutie de transmisie spate
TRGB (Tail Rotor Gear Box) noua, este necesar un ulei special pentru
prima 100 de ore de zbor, pentru asigurarea ungerii. Dupa cele 100 ore
de zbor, Mx — personalul de mentenanta goleste uleiul din TRGB si il
inlocuieste cu unul normal de exploatare. Din omisiune, personalul de
mentenanta a repus in functiune aeronava, fara a completa cu uleiul
necesar, fapt ce a condus la ruperea axului de transmisie spate si la
accident de aviatie.

-

Fig. 4 Efectele unei erori de tip omisiune

Nici un accident, indiferent cat de evidenti sunt factorii cauzatori,
nu se intampla decat in urma unui lan{ de cedari latente.
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De aceea este imperativ necesar ca in cadrul organizatiilor sa
se analizeze factorii cauzatori pentru a impiedica aparitia lor ulterioara.

Existd unele caracteristici care deosebesc eroarea umana din
intretinere de eroarea umana din domeniul operational unde cel care
coordoneaza, conduce activitatea, utilajul sau echipamentul este
intotdeauna ,la locul faptei*.

6. Niveluri de actiune

1) Primul nivel de actiune - eliminarea pericolului, prevenind
astfel un accident viitor. Acestea sunt deciziile cele mai sigure, insa nu
neaparat cele mai realiste si eficiente.

2) Al doilea nivel de actiune - acceptarea pericolului identificat
si modificarea sistemului pentru a tolera eroarea umana si pentru a
reduce posibilitatea aparitiei. Acestea sunt decizii nu la fel de sigure ca
primele nsa mai realiste si mai eficiente intrucat se pot pune in
practica.

3) Al treilea nivel de actiune - atat acceptarea faptului ca
pericolul nu poate fi nici eliminat (nivel 1) nici controlat (nivel 2) si
educarea personalului sa-I accepte. Actiunile tipice includ modificari in
selectarea personalului, training, supraveghere, evaluarea personalului,
marirea numarului sau adaugarea avertismentelor si orice alte
modificari ce pot impiedica personalul sa faca aceleasi greseli. Pentru
a reusi sa prevenim aparitia erorilor, trebuie sa prevedem zonele cele
mai expuse erorilor si sa luam masuri preventive.

7. Tipuri de strategii de prevenire a erorilor in intretinere

Gasirea erorilor - este o strategie care implica faptul ca
eroarea a fost deja facuta. Inten{ia este de a gasi eroarea inainte de
punerea in functiune a utilajului, echipamentului, plecarea aeronavei
etc. Exemplele de strategii pentru gasirea erorilor cuprind efectuarea de
inspectii dupa terminarea lucrarii, verificarea etapelor unei lucrari si
efectuarea de teste functionale si operafionale dupa terminarea
lucrarii.

Reducerea erorilor - este 0 strategie care intervine Tn mod
direct asupra sursei erorii. Exemplele de strategii pentru reducerea
erorilor cuprind optimizarea accesului la un component, iluminarea mai
buna n locurile unde se executa lucrari si asigurarea unei pregatiri mai
bune a personalului din Tntretinere.
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Tolerarea erorilor - este o strategie care se refera la
capacitatea unui sistem de a accepta o eroare fara consecinte
catastrofale. In cazul intretinerii de aeronave, tolerarea erorii se refera
atat la proiectarea aeronavei cat si la proiectarea sistemului de
intretinere.

8. Concluzii

AEMS 1n opinia noastra ar trebui sa cuprinda:

* masuri de reducere a vulnerabilitdtii unor anumite lucrari
de mentenanta sau elemente ale acestora;

* masuri pentru gestionarea (descoperirea, evaluarea si
limitarea) aparitiei erorilor la locul de munca;

* masuri de determinare a factorilor care favorizeaza sau
produc erori;

e masuri pentru imbunatatirea detectarii erorilor;

e masuri de crestere a tolerantei la erori in cadrul locului de
munca sau sistemului;

* masuri de evidentiere a conditiilor latente pentru cei ce
opereaza si conduc un sistem.
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