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1. nodaļa
ROKASGRĀMATAS PĀRSKATS

1.1. VISPĀRĪGA INFORMĀCIJA

Šīs rokasgrāmatas nolūks ir sniegt norādījumus valstīm par to, kā izstrādāt reglamentējošos noteikumus un palīgnorādījumus pakalpojumu sniedzējiem attiecībā uz lidojumu drošības pārvaldības sistēmu (SMS) ieviešanu. Tajā sniegti norādījumi arī par valsts lidojumu drošības programmas (SSP) izstrādi saskaņā ar Starptautiskajiem standartiem un ieteicamo praksi (SARP), kas izklāstīta 1. pielikumā “Personāla sertificēšana”, 6. pielikumā “Gaisa kuģa ekspluatācija”, 8. pielikumā “Gaisa kuģa lidojumderīgums”, 11. pielikumā “Gaisa satiksmes pakalpojumi”, 13. pielikumā “Gaisa kuģu negadījumu un incidentu izmeklēšana” un 14. pielikumā “Lidlauki”.
1.2. MĒRĶI

Šīs rokasgrāmatas mērķis ir nodrošināt valstīm:
a) informāciju par lidojumu drošības pārvaldības jēdzieniem, ICAO standartiem un ieteicamo praksi (SARP) lidojumu drošības pārvaldības jomā, kas sniegta 1., 6., 8., 11., 13. un 14. pielikumā un saistītajos norādījumos;
b) norādījumus par to, kā pieņemt un pārraudzīt SMS galveno komponentu īstenošanu saskaņā ar attiecīgo ICAO SARP, un
c) norādījumus par to, kā izstrādāt un īstenot SSP saskaņā ar attiecīgajiem ICAO SARP.
1.3. KONCEPCIJA

Šīs rokasgrāmatas pamatā ir nepārtraukta apļa koncepcija (sk. 1-1. attēlu). Vispirms rokasgrāmatā izklāstīti galvenie lidojumu drošības jēdzieni kā pamats izpratnei par SMS un SSP nepieciešamību. Tad rokasgrāmatā apspriests tas, kā šie lidojumu drošības jēdzieni iekļaujas ICAO standartos un ieteicamajā praksē (SARP), kas izklāstīta 1., 6., 8, 11., 13. un 14. pielikumā. Pēc tam rokasgrāmatā izklāstīta principiāla pieeja attiecībā uz pakalpojumu sniedzēju īstenoto SMS ieviešanu un SSP pakāpenisko īstenošanu un uzturēšanu, īpaši uzsverot civilās aviācijas iestāžu nozīmi atbalsta sniegšanā pakalpojumu sniedzējiem, kuri ievieš SMS.

1.4. SATURS

1.4.1. Rokasgrāmatā ir 11. nodaļas:

a) 1. nodaļa “Rokasgrāmatas pārskats”;

b) 2. nodaļa “Lidojumu drošības pamatjēdzieni”;

c) 3. nodaļa “Ievads lidojumu drošības pārvaldībā”;

d) 4. nodaļa “Apdraudējums”;

e) 5. nodaļa “Lidojumu drošības riski”;

f) 6. nodaļa “ICAO lidojumu drošības pārvaldības prasības”;

g) 7. nodaļa “Ievads lidojumu drošības pārvaldības sistēmās (SMS)”; 

h) 8. nodaļa “SMS plānošana”;
i) 9. nodaļa “SMS darbība”;
j) 10. nodaļa “Pakāpeniska SMS ieviešanas pieeja” un
k) 11. nodaļa “Valsts lidojumu drošības programma (SSP)”.
1.4.2. Rokasgrāmatā iekļauti arī vairāki papildinājumi ar praktiskiem piemēriem un informāciju, kas tieši saistīta ar SMS un SSP īstenošanu un uzturēšanu. Šie papildinājumi ir ievietoti aiz katras nodaļas, kurā apspriesta attiecīgā darbība, un tie uzskatāmi par “obligāto informāciju”.

1.4.3. Rokasgrāmatā sniegta arī lietderīga informācija, kas nav tieši saistīta ar SMS vai SSP ieviešanu. Šī informācija sniegta rokasgrāmatas beigās un uzskatāma par “ieteicamo informāciju”.
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1-1. attēls. Nepārtrauktas apļa koncepcija, kas tiek izmantota šajā rokasgrāmatā
1.5. STRUKTŪRA

1.5.1. Rokasgrāmata sagatavota, izmantojot struktūras moduļa pieeju. Rokasgrāmatas 2. nodaļā apspriesti mūsdienīgi lidojumu drošības jēdzieni, tādējādi nosakot rokasgrāmatas pamatu. Rokasgrāmatas 3. nodaļā izklāstīti lidojumu drošības pārvaldības pamati, īpašu uzmanību veltot jautājumam, kāpēc lidojumu drošības pārvaldība ir nepieciešama. Rokasgrāmatas 4. un 5. nodaļā izklāstīts lidojumu drošības risku pārvaldības dogmatiskais pamats un izskaidroti divi pamatjēdzieni – apdraudējums un lidojumu drošības riski. Visbeidzot, 6.–11. nodaļā izklāstīta principiāla pieeja lidojumu drošības pārvaldības procesu izstrādei, ieviešanai un uzturēšanai, izmantojot SSP un SMS kā sistēmas, kas paredzētas lidojumu drošības pārvaldībai attiecīgi valstīs un organizācijās. Šajās nodaļās jēdziens “lidojumu drošības pārvaldība” izklāstīts arī kā sistemātiska darbība.

1.5.2. Rokasgrāmatas 11. nodaļā par valsts lidojumu drošības programmu (SSP) ir sniegti pagaidu norādījumi, kamēr ICAO un valstis uzkrāj pietiekamu pieredzi par SSP izstrādi un ieviešanu, lai izstrādātu īpaši SSP veltītu rokasgrāmatu. Sīkākus papildu norādījumus par SSP izstrādi un īstenošanu var iegūt ICAO SSP apmācības kursā, ko iespējams lejupielādēt tīmekļa vietnē www.icao.int/fsix vai www.icao.int/anb/safetymanagement.

1.5.3. Ar šo ICAO Lidojumu drošības pārvaldības rokasgrāmatas (SMM) (dok. Nr. 9859) otro izdevumu tiek pilnīgi aizstāts šīs rokasgrāmatas pirmais izdevums, kas bija publicēts 2006. gadā. Ar to tiek aizstāta arī ICAO Aviācijas negadījumu novēršanas rokasgrāmata (dok. Nr. 9422), kas ir novecojusi.

_______________________

2. nodaļa

LIDOJUMU DROŠĪBAS PAMATJĒDZIENI

2.1. MĒRĶIS UN SATURS

2.1.1. Šajā nodaļā pārskatītas sen iedibināto lidojumu drošības pieeju priekšrocības un trūkumi un ierosinātas jaunas perspektīvas un jēdzieni, kas ir pamatā mūsdienīgai pieejai lidojumu drošības jautājumiem.

2.1.2. Šajā nodaļā ir apspriesti šādi temati:

a) lidojumu drošības jēdziens;

b) lidojumu drošības izpratnes attīstība;

c) negadījumu cēloņsakarība – Rīzna [Reason] modelis;
d) organizatorisks negadījums;
e) cilvēki, ekspluatācijas vide un lidojumu drošība – SHEL modelis;
f) kļūdas un pārkāpumi;
g) organizatoriskā kultūra un

h) lidojumu drošības jautājumu izmeklēšana.
2.2. DROŠĪBAS JĒDZIENS

2.2.1. Atkarībā no katras personas redzējuma jēdziens “aviācijas drošība” var izraisīt dažādas asociācijas, piemēram:

a) aviācijas negadījumu vai nopietnu incidentu neesamība – šādi lidojumu drošības jēdzienu parasti izprot pasažieri;

b) apdraudējuma neesamība, t. i., tādu faktoru neesamība, kuri rada vai var radīt kaitējumu;

c) aviācijas organizāciju darbinieku attieksme pret bīstamu rīcību un apstākļiem;
d) kļūdu nepieļaušana un
e) normatīvo prasību ievērošana.
2.2.2. Visām šīm asociācijām kopīgs tas, ka tās atzīst pilnīgas kontroles iespējamību. Negadījumu neesamība, apdraudējuma neesamība utt. – tā visa pamatā ir ideja, ka visus mainīgos lielumus, kas var radīt nelabvēlīgu ietekmi vai radīt zaudējumus aviācijas ekspluatācijas vidē, ir iespējams kontrolēt, izstrādājot atbilstīgus pasākumus vai vajadzības gadījumā iejaucoties. Tomēr, lai gan vajadzība pilnīgi novērst negadījumus un/vai nopietnus incidentus un nodrošināt pilnīgu kontroli ir neapstrīdama, atvērtā un dinamiskā ekspluatācijas vidē tas nav iespējams. Apdraudējums ir aviācijas ekspluatācijas vides neatņemama sastāvdaļa. Aviācijā visus traucējumus un darbības kļūdas nav iespējams novērst pat ar vislabākajiem un pilnīgākajiem profilakses pasākumiem. Neviena cilvēka darbība vai cilvēka radīta sistēma nav absolūti pasargāta no apdraudējuma un ekspluatācijas kļūdām.

2.2.3. Tāpēc lidojumu drošības jēdziens ir relatīva kategorija, nevis absolūta kategorija, kas paredz, ka lidojumu drošības riskiem, ko apdraudējuma sekas rada ekspluatācijas vidē, ir jābūt pieļaujamiem pēc būtības drošā sistēmā. Kontrole joprojām ir galvenais jautājums, taču runa ir par relatīvu kontroli, nevis par absolūtu kontroli. Ja lidojumu drošības riski un ekspluatācijas kļūdas tiek pienācīgi kontrolētas, tad tik atvērtu un dinamisku sistēmu kā komerciālā civilā aviācija var uzskatīt par drošu sistēmu. Citiem vārdiem sakot, pēc būtības drošā sistēmā ir pieļaujami tādi lidojumu drošības riski un ekspluatācijas kļūdas, kas tiek pienācīgi kontrolētas.

2.2.4. Arvien biežāk lidojumu drošība tiek aplūkota kā tādu organizatorisku procesu pārvaldības rezultāts, kuru mērķis ir nodrošināt organizatorisku kontroli pār lidojumu drošības riskiem, ko rada ekspluatācijas vidē pastāvošā apdraudējuma sekas. Tādēļ šajā rokasgrāmatā jēdziens “lidojumu drošība” ir lietots turpmāk izklāstītajā nozīmē.

Lidojumu drošība. Stāvoklis, kad, veicot nepārtrauktu apdraudējuma identifikāciju un lidojumu drošības risku pārvaldību, iespēja, ka tiks nodarīts kaitējums personām vai bojājumi īpašumam, ir samazināta līdz pieņemamam līmenim un saglabāta šajā līmenī vai zemāk par to.

2.3. LIDOJUMU DROŠĪBAS IZPRATNES ATTĪSTĪBA

2.3.1. Sākotnēji komerciālā aviācija bija vāji reglamentēta joma ar mazattīstītu tehnoloģiju, bez atbilstošas infrastruktūras, ar ierobežotu pārraudzību, ar nepietiekamu izpratni par apdraudējumu, kas saistīts ar aviācijas darbībām, un ar ražošanas prasībām, kas neatbilda to nodrošināšanai faktiski pieejamiem līdzekļiem un resursiem.

2.3.2. Saskaņā ar sistēmu lidojumu drošības teoriju ražošanas sistēmas, kas izvirza augstus ražošanas mērķus, bet nepiešķir šo mērķu sasniegšanai nepieciešamos līdzekļus un resursus, rada biežu avāriju risku. Tāpēc likumsakarīgi, ka sākotnēji komerciālajā aviācijā pastāvēja augsts negadījumu līmenis, kā arī tas, ka sākotnējā lidojumu drošības procesā galvenā prioritāte tika piešķirta negadījumu novēršanai un ka galvenais profilakses līdzeklis bija negadījumu izmeklēšana. Sākotnēji negadījumu izmeklēšana bija visnotaļ nomācošs uzdevums, ko apgrūtināja arī tas, ka bija nebija pieejami citi tehniskie līdzekļi, vienīgi pamatnodrošinājums.

2.3.3. Tehnoloģiskie uzlabojumi (ko ievērojami ietekmēja ar negadījumu izmeklēšanu saistītās vajadzības) kopā ar piemērotas infrastruktūras attīstību pakāpeniski samazināja negadījumu biežumu, kā arī pastiprināja reglamentācijas procesu. Līdz 20. gs. 50. gadiem aviācija bija kļuvusi ne tikai par vienu no drošākajām nozarēm (negadījumu ziņā), bet arī par vienu no visreglamentētākajām nozarēm.

2.3.4. Tādējādi tika radīts joprojām izplatīts viedoklis, ka lidojumu drošību ir iespējams garantēt, ja tiek ievēroti noteikumi, bet atkāpšanās no noteikumiem noteikti izraisīs avārijas. Lai arī netiek noliegts, ka ir būtiski ievērot noteikumus, arvien biežāk tiek atzīts, ka lidojumu drošības pamats ir noteiktie ierobežojumi, jo īpaši, ņemot vērā aviācijas operāciju pieaugošo sarežģītību. Tādā atvērtā un dinamiskā sistēmā kā aviācija ir neiespējami izstrādāt norādījumus attiecībā uz visiem iespējamajiem scenārijiem.

2.3.5. Procesu virzības pamatā ir pārliecība. Tādējādi, pamatojoties uz pārliecību, ka normatīvo prasību ievērošanai ir būtiska nozīme aviācijas drošības garantēšanā, sākotnējais lidojumu drošības process tika paplašināts, lai iekļautu tajā arī normatīvo prasību ievērošanu un pārraudzību. Šajā jaunajā lidojumu drošības procesā galvenā uzmanība tika veltīta iznākumam (t. i., negadījumu un/vai incidentu apmēram), un negadījumu cēloņi, tostarp tehniskas kļūmes, tika noteiktas izmeklēšanā. Ja tehniskas kļūmes netika atklātas, tika pārbaudīts, vai ekspluatācijas personāls nav pārkāpis noteikumus.

2.3.6. Negadījuma izmeklēšanā izmeklētāji cenšas noskaidrot brīdi vai brīžus notikumu ķēdē, kad cilvēki, kas bijuši tieši iesaistīti avārijās, nav darījuši to, kas tiem bija jādara, un/vai izdarījuši kaut ko, kas tiem nav bijis jādara. Ja tehniskas kļūmes netiek atklātas, izmeklēšanā tiek meklētas bīstamās darbības, ko veicis ekspluatācijas personāls, t. i., darbības un/vai bezdarbība, kas varētu būt tieši saistīta ar izmeklējamo notikumu. Ja šādas darbības/bezdarbība tiek konstatēta un saistīta ar avāriju, vainīgo noskaidrošana dažādos līmeņos un sodu piespriešana par lidojumu drošības pārkāpumiem ir nenovēršama.
2.3.7. Šai pieejai raksturīgi, ka lidojumu drošības ieteikumi tika izstrādāti attiecībā uz konkrētām un neatliekamām lidojumu drošības problēmām, kuras identificētas kā konkrētu avāriju cēloņi. Maz uzmanības tika veltīts tiem bīstamajiem apstākļiem, kuri bija pastāvējuši, taču izmeklēšanā netika uzskatīti par avārijas cēloņiem, lai arī citos gadījumos tiem varētu būt postoša ietekme uz aviācijas darbībām.

2.3.8. Kaut arī šāda pieeja bija visnotaļ efektīva, lai noskaidrotu, “kas” notika, “kurš” to izdarīja un “kad” tas notika, tomēr tā nebija pietiekami efektīva, lai atklātu, “kāpēc” un “kā” tas notika (2-1. attēls). Lai arī bija svarīgi saprast notikušo, tā izraisītājus un brīdi (“kas, kurš, kad?”), pakāpeniski arvien svarīgāk kļuva saprast notikušā iemeslus un norisi (“kāpēc un kā?”), lai tādējādi pilnīgi saprastu avārijas. Pēdējos gados ir sasniegti ievērojami panākumi šīs izpratnes uzlabošanā. Atskatoties pagātnē, ir skaidrs, ka izpratne par aviācijas drošību ir ievērojami pilnveidojusies pēdējo piecdesmit gadu laikā.
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2-1. attēls. Tradicionālā pieeja – negadījumu novēršana
	Tradicionālā pieeja – negadījumu novēršana
	Traditional approach – Preventing accidents

	Galvenā uzmanība veltīta iznākumam (cēloņiem)
	Focus on outcomes (causes)

	Ekspluatācijas personāla bīstama rīcība
	Unsafe acts by operational personnel

	Noteikt vainīgo/sodīt par bīstamu rīcību
	Assign blame/punish for failure to “perform safely”

	Risina vienīgi identificētās lidojumu drošības problēmas
	Address identified safety concerns exclusively

	Identificē:
	Identifies:

	KAS? 
	WHAT? 

	KURŠ? 
	WHO? 

	KAD?
	WHEN?

	Ne vienmēr atklāj
	But does not always disclose

	KĀPĒC? 
	WHY? 

	KĀ?
	HOW?


2.3.9. Aviācijas pirmsākumu, proti, laika posmu pirms Otrā pasaules kara un uzreiz pēc tā līdz 20. gs. 70. gadiem, var dēvēt par “tehnisko laikmetu”, kad lidojumu drošības problēmas tika galvenokārt saistītas ar tehniskajiem faktoriem. Aviācija pakāpeniski kļuva par masu transporta nozari, tomēr nebija pilnīgi izstrādāta šīs nozares darbības atbalsta tehnoloģija, un avārijas bieži notika tehnisko kļūmju dēļ. Lidojumu drošības uzlabošanas centienos galvenā uzmanība tika veltīta tehnisko faktoru izmeklēšanai un uzlabošanai, un tas bija pareizi.

2.3.10. Būtiska tehnoloģiska attīstība notika 20. gs. 70. gadu sākumā, kad tika ieviesti reaktīvie dzinēji, radari (gan gaisa kuģa radari, gan zemes radiolokatorradari), autopiloti, pilotēšanas komandsistēmas, uzlabota navigācija un sakaru iespējas un līdzīgas izpildījumu uzlabojošas tehnoloģijas gan gaisa kuģos, gan uz zemes. Šī attīstība iezīmēja “cilvēku laikmeta” sākumu, un lidojumu drošības uzlabošanas centienos galvenā uzmanība tika pievērsta cilvēku darbībai un cilvēku faktoriem; tika ieviesti tādi pasākumi kā apkalpes resursu pārvaldība (CRM), uz ierindu orientēta lidojuma apmācība (LOFT), uz cilvēkiem orientēta automatizācija un citi uz cilvēku veiktspēju orientēti pasākumi. Laika posms no 20. gs. 70. gadiem līdz 90. gadu vidum tiek dēvēts par aviācijas cilvēkfaktoru “zelta laikmetu”, ņemot vērā milzīgās investīcijas aviācijas nozarē, kas tika veiktas ar mērķi nodrošinātu kontroli pār netveramajām un universālajām cilvēku pieļautajām kļūdām. Tomēr neatkarīgi no milzīgajiem resursu ieguldījumiem kļūdu mazināšanā līdz 20. gs. 90. gadu vidum cilvēku darbība joprojām tika izcelts kā faktors, kas atkārtoti izraisījis avārijas (sk. 2-2. attēlu).
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2-2. attēls. Lidojumu drošības izpratnes attīstība
2.3.11. Attiecībā uz cilvēkfaktoriem vērsto pasākumu trūkums lielā “zelta laikmeta” daļā bija tas, ka galvenā uzmanība tika pievērsta indivīdam, maz uzmanības pievēršot ekspluatācijas videi, kuros indivīdi veica uzdevumus. Tikai 20. gs. 90. gadu sākumā tika atzīts, ka indivīdi nedarbojas vakuuma apstākļos, bet gan noteiktā ekspluatācijas vidē. Lai gan bija pieejama zinātniskā literatūra par to, kā ekspluatācijas vide var ietekmēt cilvēka darbību, notikumus un iznākumu, aviācijas nozarē šis fakts tika skaidri atzīts tikai 90. gados. Tas liecināja par “organizatoriskās ēras” sākumu, kad lidojumu drošība tiek aplūkota no sistēmiskā viedokļa, lai ņemtu vērā organizatoriskos faktorus, cilvēkfaktorus un tehniskos faktorus. Šajā laikā aviācijas nozarē arī tika pieņemts jēdziens “organizatorisks negadījums”.

2.4. NEGADĪJUMU CĒLOŅSAKARĪBA – RĪZNA MODELIS

2.4.1. Organizatoriskā negadījuma jēdziena pieņemšanu nozarē veicināja vienkāršs, bet grafiski iespaidīgs modelis, kuru izstrādāja profesors Džeims Rīzns [James Reason] un kurš palīdzēja saprast aviācijas (vai jebkuras citas ražošanas sistēmas) veiksmīgu darbību vai neveiksmes. Šis modelis nosaka, ka negadījumam ir nepieciešama virkne veicinošu faktoru – katrs no tiem būtisks, bet atsevišķi nepietiekams, lai uzlauztu sistēmas aizsargmehānismu. Ņemot vērā, ka tādas kompleksas sistēmas kā aviācija ir ārkārtīgi labi aizsargātas ar padziļinātas aizsardzības slāņiem, vienkāršas kļūmes ļoti reti rada sekas aviācijas sistēmā. Ierīču darbības traucējumi vai ekspluatācijas kļūdas nekad nav lidojumu drošības aizsargmehānismu sabrukuma cēlonis, bet gan ierosinātājs. Lidojumu drošības aizsargmehānismu uzlaušana ir augstākajos sistēmas līmeņos pieņemtu tādu lēmumu novēlotas sekas, kuru ietekme nav jūtama līdz brīdim, kad to postošo potenciālu aktivizē konkrēti ekspluatācijas apstākļi. Šādos konkrētos apstākļos cilvēku kļūmes vai aktīvie defekti darbības līmenī darbojas kā šo latento apstākļu ierosinātāji, sekmējot sistēmas lidojumu drošības aizsargmehānismu uzlaušanu. Saskaņā ar Rīzna modeli visos negadījumos pastāv gan aktīvie, gan latentie apstākļi.

2.4.2. Aktīvie defekti ir darbības vai bezdarbība, tostarp kļūdas un pārkāpumi, kurām ir tūlītēja nelabvēlīga ietekme. Tās tiek pamatoti uzskatītas par bīstamajām darbībām. Aktīvie defekti parasti ir saistīti ar ierindas personālu (pilotiem, gaisa satiksmes vadības dispečeriem, gaisa kuģu mehāniķiem u. c.) un var radīt postošas sekas. Tās spēj iespiesties aizsargmehānismos, ko organizācijas un pārvaldes iestādes izstrādājušas aviācijas sistēmas aizsardzībai. Aktīvos defektus var izraisīt parastas kļūdas vai atkāpšanās no noteiktajām procedūrām un prakses. Rīzna modelī atzīts, ka ekspluatācijas vidē pastāv daudzi kļūdas un pārkāpumus veicinoši apstākļi, kuri var ietekmēt indivīda vai grupas darbību.

2.4.3. Ekspluatācijas personāla aktīvie defekti notiek ekspluatācijas vidē, kurā pastāv arī latentie apstākļi. Latentie apstākļi pastāv sistēmā jau pirms postošā iznākuma, un šo apstākļu iedarbība kļūst jūtama vietējo ierosinošo faktoru ietekmē. Latento apstākļu sekas ilgu laiku var palikt apslēptas. Paši par sevi šie latentie apstākļi parasti netiek uzskatīti par bīstamiem, jo netiek uzskatīti par kļūmēm.

2.4.4. Latentie apstākļi kļūst pamanāmi tikai pēc sistēmas aizsargmehānismu uzlaušanas. Šos apstākļus galvenokārt rada cilvēki, kas atrodas tālu no notikuma laika un telpas ziņā. Ierindas ekspluatācijas personāls pārmanto sistēmā esošos latentos apstākļus, piemēram, apstākļus, ko radījis nepilnīgs aprīkojums vai uzdevumu plānošana, pretrunīgi mērķi (piemēram, laikus sniegts pakalpojums pretstatā lidojumu drošībai), nepilnīga organizācija (piemēram, nepilnīga iekšējā komunikācija) vai vadības lēmumi (piemēram, tehniskās apkopes atlikšana). Organizatorisko negadījumu pieeja ir vērsta uz šo latento apstākļu identifikāciju un mazināšanu visā sistēmā, nevis uz darbībām vietējā līmenī ar nolūkā maksimāli samazināt indivīda radītos aktīvos defektus. Aktīvie defekti ir vienīgi lidojumu drošības problēmu simptomi, nevis to cēloņi.

2.4.5. Pat vislabāk vadītajās organizācijās lielāko daļu latento apstākļu rada lēmumu pieņēmēji. Šo lēmumu pieņēmēju darbību ietekmē cilvēciska neobjektivitāte un ierobežojumi, kā arī praktiski laika, budžeta, politikas un citu faktoru radīti ierobežojumi. Tā kā vadības lēmumu trūkumus ne vienmēr ir iespējams novērst, ir jāveic nepieciešamās darbības, lai šos trūkumus identificētu un mazinātu to negatīvās sekas.

2.4.6. Izpildvadības pieņemtie lēmumi var būt cēlonis neatbilstošai apmācībai, plānošanas pretrunām vai piesardzības neievērošanai darba vietā. Tie var būt nepietiekamu zināšanu un prasmju vai neatbilstošu ekspluatācijas procedūru cēlonis. No tā, cik labi izpildvadītāji un organizācija kopumā īsteno savas funkcijas, ir atkarīgs tas, cik labvēlīga vide tiks radīta kļūdas vai pārkāpumus veicinošiem apstākļiem. Piemēram, cik efektīvi strādā vadība, nosakot sasniedzamus darba mērķus, organizējot uzdevumus un resursus, risinot ikdienas jautājumus un nodrošinot iekšējo un ārējo komunikāciju? Uzņēmuma vadības un pārvaldes iestāžu pieņemtos lēmumus pārāk bieži ietekmē resursu nepietiekamība. Tomēr tas, ka netiek veikti sākotnēji ieguldījumi sistēmas drošības stiprināšanai, var veicināt organizatoriskus negadījumus.

2.4.7. Rīzna modelis zināmā mērā veicina izpratni par organizatorisko un vadības faktoru (t. i., sistēmas faktoru) mijiedarbību negadījumu izraisīšanā (sk. 2-3. attēlu). Aviācijas sistēmā ieviesti dažādi aizsargmehānismi, kuri aizsargā sistēmu pret cilvēku veiktspējas nepastāvību vai lēmumu nepilnībām visos sistēmas līmeņos (t. i., ierindas darbinieku darba vietās, uzraudzības līmeņos un augstākās vadības līmenī). Aizsargmehānismi ir resursi, ko sistēma nodrošina, lai sniegtu aizsardzību pret lidojumu drošības riskiem, kurus rada ražošanas darbībās iesaistītās organizācijas un kurus šīm organizācijām ir jākontrolē. Šajā modelī redzams, ka, lai gan organizatoriskie faktori, tostarp vadības lēmumi, var radīt tādus latentus apstākļus, kuri var novest pie sistēmas aizsargmehānismu uzlaušanas, tie veicina arī sistēmas aizsargmehānismu noturību.

2.5. ORGANIZATORISKS NEGADĪJUMS

2.5.1. Rīzna modeļa pamatā esošo organizatoriskā negadījuma jēdzienu vislabāk iespējams saprast, izmantojot no pieciem blokiem veidota struktūras moduļa pieeju (sk. 2-4. attēlu).
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2-4. attēls. Organizatoriskais negadījums.
2.5.2. Augšējais bloks ir organizatoriskie procesi. Tās ir darbības, pār kurām organizācijai ir zināma tieša kontrole, piemēram, politikas veidošana, plānošana, saziņa, resursu piešķiršana, uzraudzība un citas darbības. Neapšaubāmi, divi ar lidojumu drošību saistīti organizatoriskie pamatprocesi ir resursu piešķiršana un saziņa. Šo organizatorisko procesu trūkumi divējādi rada labvēlīgu vidi traucējumiem.
2.5.3. Viens traucējumu cēlonis var būt latentie apstākļi. Latentie apstākļi var būt, piemēram, iekārtas konstrukcijas nepilnības, nepilnīgas/nepareizas ekspluatācijas standartprocedūras un nepilnības apmācībā. Kopumā latentos apstākļus var sadalīt divās lielās grupās. Viena grupa ir nepienācīga apdraudējuma identifikācija un lidojumu drošības riska pārvaldība, kad apdraudējuma seku radītie lidojumu drošības riski netiek kontrolēti, bet gan brīvi pastāv sistēmā līdz brīdim, kad tos aktivizē ierosinātāji.

2.5.4. Otrā grupa ir noviržu normalizācija, ar ko tiek domāta tāda ekspluatācijas vide, kurā izņēmums kļūst par normu. Šādā gadījumā resursi netiek piešķirti vispār. Resursu trūkuma dēļ vienīgais veids, kā par ražošanas darbību faktisku izpildi tieši atbildīgais ekspluatācijas personāls var veiksmīgi paveikt šīs darbības, ir izmantot vienkāršojumus, kas nozīmē pastāvīgus noteikumu un procedūru pārkāpumus.

2.5.5. Latentie apstākļi spēj uzlauzt aviācijas sistēmas aizsargmehānismus. Aviācijas aizsargmehānismus var sadalīt trīs lielās grupās – tehnoloģija, apmācība un noteikumi. Aizsargmehānismi parasti ir pēdējais lidojumu drošības tīkls, ar kuru var ierobežot latentos apstākļus, kā arī cilvēku darbības kļūdu sekas. Vairums, ja ne visas, mazināšanas stratēģijas, ko piemēro attiecībā uz apdraudējuma seku radītajiem lidojumu drošības riskiem, paredz pastāvošo aizsargmehānismu stiprināšanu vai jaunu aizsargmehānismu izstrādi.

2.5.6. Otrs traucējumu cēlonis, kas izriet no organizatoriskajiem procesiem, ir apstākļi darba vietā. Apstākļi darba vietā ir faktori, kas tieši ietekmē aviācijā nodarbināto cilvēku darba efektivitāti. Darba vietas apstākļu novērtējums ir subjektīvs, jo personas tos vērtē atšķirīgi, pamatojoties uz savu darba pieredzi; daži darba apstākļi ir darbaspēka stabilitāte, kvalifikācija un pieredze, morāle, vadības uzticamība un tradicionālie ergonomiskie faktori, piemēram, apgaismojums, apkure un dzesēšana.

2.5.7. Nepietiekami labi apstākļi darba vietā veicina to, ka ekspluatācijas personāls pieļaus aktīvos defektus. Aktīvos defektus var uzskatīt par kļūdām vai pārkāpumiem. Tas, vai aktīvais defekts ir jāuzskata par kļūdu vai par pārkāpumu, ir atkarīgs no personas rīcības motivācijas. Ja persona cenšas darīt visu iespējamo, lai izpildītu uzdevumu, ievērojot noteikumus un procedūras un rīkojoties atbilstīgi apmācībā apgūtajam, taču nespēj izpildīt uzdevumu, uzskata, ka persona pieļauj kļūdu. Ja persona uzdevuma izpildē apzināti neievēro noteikumus, procedūras vai apmācībā apgūto, uzskata, ka persona izdara pārkāpumu. Tādējādi kļūdas var atšķirt no pārkāpumiem, pamatojoties uz personas nodomu konkrētajā gadījumā.

2.5.8. No organizatoriskā negadījuma pieejas viedokļa raugoties, uzmanība lidojumu drošības pasākumos ir jāvelta organizatorisko procesu uzraudzībai, lai identificētu latentos apstākļus un attiecīgi pastiprinātu aizsargmehānismus. Lidojumu drošības pasākumos jāparedz arī apstākļu darba vietā uzlabošana, lai savaldītu aktīvos defektus, jo avārijas izraisa visu šo faktoru virkne (sk. 2-5. attēlu).
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2-5. attēls. Organizatoriskā negadījuma pieeja
2.6. CILVĒKI, VIDE UN LIDOJUMU DROŠĪBA – SHEL MODELIS
2.6.1. Aviācijas darba vietas ir kompleksas, daudzšķautņainas daudzkomponentu ekspluatācijas vides. To funkcijas un darbība ir saistīta ar sarežģītām attiecībām starp to daudzajiem komponentiem, lai sistēma spētu īstenot savus ražošanas mērķus.
2.6.2. Lai saprastu, kā cilvēki veicina lidojumu drošību, un uzlabotu cilvēku darbības rezultātus, kādi nepieciešami, lai sasniegtu sistēmas ražošanas mērķus, ir jāsaprot tas, kā cilvēku darbības rezultātus var ietekmēt dažādas ekspluatācijas vides komponentes un iezīmes un attiecības, kas pastāv starp komponentēm, iezīmēm un cilvēkiem.

2.6.3. Ļoti vienkāršs piemērs ir sniegts 2-6. attēlā. Alu cilvēks pārstāv ekspluatācijas personālu, un viņa uzdevums (vai sistēmas ražošanas mērķis) ir nogādāt saiņus otrpus kalniem. Dažādie ekspluatācijas vides komponenti un iezīmes un to savstarpējā mijiedarbība, kā arī mijiedarbība ar alu cilvēku, ietekmēs saiņu nogādes drošību un efektivitāti. Līdz ar to šādu nogādi var nelabvēlīgi ietekmē alu cilvēka saskare ar lauvām, ja vien alu cilvēkam nav atbilstīgs aprīkojums, ar ko tas varētu aizsargāt sevi pret lauvām.

[image: image8.jpg]



Avots: Dedale
2-6. attēls. Cilvēki un drošība
2.6.4. Kalnu pārvarēšana pa, iespējams, līkumainu un nebruģētu ceļu bez apaviem mazinās izpildījuma efektivitāti (aizkavēta saiņu nogāde) un var izraisīt traumas, tāpēc tā rada drošības problēmas. Drošību un efektivitāti var samazināt arī tas, ka persona neizmanto lietainiem laika apstākļiem piemērotu apģērbu.

2.6.5. Tātad ir skaidrs, ka ekspluatācijas vides pienācīga ņemšana vērā un analīze ir vērtīgas informācijas avots, lai saprastu un uzlabotu darbības rezultātus.

2.6.6. Vajadzība saprast darbības rezultātus attiecīgajā ekspluatācijas vidē ir atspoguļota piemērā, kas parādīts 2-7.A attēlā.

2.6.7. Šajā gadījumā sistēmas ražošanas mērķis ir skrējēju īstenota saiņu nogāde no punkta A un punktu B. Sistēmas pamatā ir pieņēmums, ka skrējēji izvēlēsies īsāko ceļu, kas ir attēlots ar taisnu līniju.

2.6.8. Tiek veikti visi nepieciešamie ieguldījumi, lai nodrošinātu sistēmai optimālus resursus. Vislabākie iespējamie cilvēkresursi, proti, šajā gadījumā skrējēji, tiek atlasīti, apmācīti un iedvesmoti uzdevuma izpildei; šie cilvēki arī saņem vislabāko pieejamo skriešanas apģērbu (tehnoloģiju). Sistēmā paredzēts veikt arī darbību izpildes uzraudzību reālā laikā. Kad sagatavošanās ir pabeigta, sākas darbības. Neilgi pēc sistēmas darbības sākuma tiek sākta darbību uzraudzība reālā laikā. Veicot uzraudzību reālā laikā, sistēmas vadītāji konstatē, ka lielākā daļa skrējēju izvēlas nevis plānoto taisno maršrutu, bet gan līkumainu ceļu. Tādēļ saiņu piegāde notiek ar aizkavēšanos un rodas arī incidenti (sk. 2-7.B attēlu).

2.6.9. Šajā brīdī sistēmas vadītājiem ir divas iespējas. Tie var rīkoties atbilstīgi tradicionālajai pieejai, kas apspriesta 2.3.6. punktā, izdot atgādinājumus skrējējiem, kuros norādīts, ka tiem ir jārīkojas atbilstīgi norādījumiem un apmācībai, un sodīt skrējējus par plānoto darbību neveikšanu. Otra iespēja ir analizēt ekspluatācijas vidi, lai noteiktu, vai videi piemīt tādi komponenti un iezīmes, kas var nelabvēlīgi ietekmēt skrējējus. Izmantojot šādu risinājumu, tiks iegūta vērtīga informācija par atsevišķiem vides komponentiem un iezīmēm (sk. 2-7.C attēlu), un tādējādi būs iespējams atbilstīgi koriģēt plānojumā izmantotos pieņēmumus un izstrādāt mazināšanas stratēģijas attiecībā uz tiem lidojumu drošības riskiem, ko rada neparedzētie vides komponenti un iezīmes. Citiem vārdiem sakot, iegūstot informāciju par ekspluatācijas vidē pastāvošo apdraudējumu (sk. 4. nodaļu) un saprotot tā ietekmi uz cilvēkiem, sistēmas vadītāji var atjaunot organizatorisku kontroli pār sistēmu.

2.6.10. Līdz ar to tiek izvirzīts pieņēmums, ka, lai pienācīgi saprastu darbības rezultātus un ekspluatācijas kļūdas, ir pienācīgi jāsaprot ekspluatācijas vide, kurā šie rezultāti sasniegti un pieļautas kļūdas. Šo izpratni nav iespējams nodrošināt, ja procesi netiek skaidri nošķirti no rezultātiem. Raksturīga tendence ir uzskatīt, ka starp ekspluatācijas kļūdu cēloņiem un sekām pastāv simetriska sakarība, lai gan praksē šāda simetrija nepastāv. Vienas un tas pašas kļūdas sekas var ievērojami atšķirties atkarībā no vides, kurā šāda ekspluatācijas kļūda tiek pieļauta. Ekspluatācijas kļūdu sekas ir atkarīgas nevis no cilvēka, bet gan no vides (sk. 2-8. attēls). Šī koncepcija būtiski ietekmē mazināšanas stratēģijas – efektīvu un produktīvu kļūdu mazināšanas stratēģiju mērķis ir mainīt tās ekspluatācijas vides iezīmes un komponentes, kuras pastiprina kļūdu sekas, nevis mainīt cilvēkus.

2.6.11. Minētajā 2-8. attēlā atspoguļots scenārijs, kad var piemērot abus 2.3.6. punktā iztirzātos pārvaldības risinājumus. Saskaņā ar tradicionālo pieeju šajā gadījumā tiktu izmantoti atgādinājumi par to, ka uz palodzes ir jāatbalstās piesardzīgi vai nav jāatbalstās vispār un ka pastāv risks izgrūst puķu podus pa logu; procedūras tiktu koriģētas atbilstīgi iepriekšējai pieredzei vai par puķu podu izgrūšanu pa logu tiktu piespriesti sodi (par nerīkošanos atbilstīgi plānotajam vai par bīstamu rīcību). No otras puses, piemērojot organizatorisko pieeju, zem loga tiktu ierīkots drošības tīkls, paplašināta palodze, izmantoti no trausla materiāla izgatavoti puķu podi, mainīts kustības maršruts zem loga, vai ārkārtējos apstākļos uz loga tiktu ierīkots nožogojums. Šādas rīcības pamatā ir apsvērums, ka, likvidējot vai mainot kļūdas izraisošās ekspluatācijas vides iezīmes, tiek strauji samazināta ekspluatācijas kļūdu iespējamība un šādu kļūdu seku smagums.
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2-7.A attēls. Cilvēka darbības rezultātu izpratne
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2-7.B attēls. Cilvēka darbības rezultātu izpratne
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2-7.C attēls. Cilvēka darbības rezultātu izpratne
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Avots: Dedale.
2-8. attēls. Procesi un iznākums
2.6.12. SHEL modelis ir vienkāršs, tomēr vizuāli iedarbīgs konceptuāls rīks, ar ko var analizēt ekspluatācijas vides komponentus un iezīmes un to iespējamo mijiedarbību ar cilvēkiem. SHEL modeli (reizēm tas tiek dēvēts arī par SHEL(L) modeli) var izmantot, lai vizualizētu dažādo aviācijas sistēmas komponenšu un iezīmju savstarpējo mijiedarbību. Tajā uzsvars likts uz cilvēku un cilvēka mijiedarbību ar citām aviācijas sistēmas komponentēm un iezīmēm. SHEL modeļa nosaukums ir veidots no tā četru komponenšu pirmajiem burtiem:

a) programmatūra (S [software]) (procedūras, mācības, atbalsts, u. c.);
b) aparatūra (H [hardware]) (iekārtas un aprīkojums);
c) vide (E [environment]) (ekspluatācijas apstākļi, kādos jāfunkcionē pārējiem sistēmas elementiem L-H-S) un
d) ekspluatācijas personāls (L [limeware]) (cilvēki darba vietā).
2.6.13. SHEL modeli var aplūkot 2-9. attēlā. Šī moduļu diagramma ir izstrādāta, lai sniegtu pamatinformāciju par cilvēka un citu faktoru mijiedarbību darba vietā.
2.6.14. Ekspluatācijas personāls. SHEL modeļa centrā atrodas ierindas personāls. Lai gan cilvēki spēj ļoti viegli pielāgoties, tie ir pakļauti ievērojamām veiktspējas pārmaiņām. Cilvēkus nav iespējams standartizēt tādā mērā kā aparatūru, tādēļ šā bloka malas nav precīzas un taisnas. Cilvēku mijiedarbība ar dažādajiem tās vides komponentiem, kurā viņi strādā, nav pilnīga. Lai izvairītos no spriedzes, kas var apdraudēt cilvēka veiktspēju, ir jāizprot dažādo SHEL bloku un centrā esošā ekspluatācijas personāla bloka mijiedarbības kļūdu radītās sekas. Lai novērstu problēmas sistēmā, pārējās sistēmas komponentes ir uzmanīgi jāpielāgo cilvēkiem.
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2.-9. attēls. SHEL modelis.
2.6.15. Ekspluatācijas personāla bloka nelīdzenās malas pastāv vairāku atšķirīgu faktoru dēļ. Turpmāk ir minēti daži no svarīgākajiem cilvēka veiktspēju ietekmējošiem faktoriem.

a) Fiziskie faktori. Tie ir saistīti ar cilvēka fizisko spēju veikt nepieciešamos uzdevumus, piemēram, izturība, auguma garums, sasniedzamība, redze un dzirde.

b) Fizioloģiskie faktori. Tie ir faktori, kas ietekmē cilvēka iekšējos fiziskos procesus, kuri var ietekmēt cilvēka fizisko veiktspēju un uztveres spēju, piemēram, skābekļa pietiekamība, vispārējais veselības stāvoklis un fiziskā sagatavotība, slimība vai saslimšana, tabakas, narkotisko vielu vai alkohola lietošana, cilvēka stresa līmenis, nogurums un grūtniecība.

c) Psiholoģiskie faktori. Tādi faktori, kuri ietekmē cilvēka psiholoģisko sagatavotību dažādiem iespējamajiem apstākļiem, piemēram, mācību atbilstība, zināšanas un pieredze, darba slodze.

d) Psihosociālie faktori. Šie ir visi sociālās sistēmas ārējie faktori, kuri cilvēkiem rada spriedzi darba un ārpusdarba vidē, piemēram, strīds ar vadītāju, darbinieku nesaskaņas ar vadību, nāves gadījums ģimenē, personīgās finansiālās problēmas vai cita veida personīgās problēmas.

2.6.16. SHEL modelis ir īpaši piemērots tam, lai atspoguļotu aviācijas sistēmas dažādo komponenšu mijiedarbības veidus; šie mijiedarbības veidi izklāstīti turpmāk.

a) Ekspluatācijas personāls – aparatūra (L-H). Runājot par cilvēku veiktspēju, visbiežāk tiek apspriesta cilvēka un tehnikas mijiedarbība. Šis mijiedarbības veids nosaka to, kā cilvēks mijiedarbojas ar fizisko darba vidi, piemēram, sēdvietu izvietojums atbilstoši cilvēka ķermeņa īpatnībām, ekrānu izvietojums atbilstoši lietotāja sensorajām un informācijas apstrādes īpatnībām, un lietotājam piemērota vadības ierīču kustība, kodēšana un izvietojums. Tomēr cilvēkam ir raksturīga dabiska tieksme pielāgoties L-H neatbilstībai. Šī tieksme var slēpt nopietnus trūkumus, kuri var kļūt pamanāmi tikai pēc notikuma.

b) Ekspluatācijas personāls – programmatūra (L-S). L-S mijiedarbība ir attiecības starp cilvēku un palīgsistēmām darba vietā, piemēram, noteikumiem, rokasgrāmatām, kontrolsarakstiem, publikācijām, SOP un datoru programmatūru. Ar šo mijiedarbības veidu saistīti tādi jēdziena “lietotājdraudzīgs” jautājumi kā izplatība, precizitāte, forma un sniegums, leksika, skaidrība un simbolika.

c) Ekspluatācijas personāls – ekspluatācijas personāls (L-L). L-L mijiedarbība ir attiecības starp indivīdu un citām personām darba vietā. Gaisa kuģu apkalpes, gaisa satiksmes vadības dispečeri, gaisa kuģa tehniskās apkopes inženieri un cits ekspluatācijas personāls darbojas grupās, un grupas ietekmēm ir ievērojama nozīme veiktspējas noteikšanā. Īstenojot apkalpes resursu pārvaldību (CRM), šim mijiedarbības veidam tiek pievērsta liela uzmanība. CRM apmācībā un tās paplašināšanā attiecībā uz gaisa satiksmes pakalpojumiem (ATS) (grupas resursu pārvaldība (TRM)) un tehnisko apkopi (tehniskās apkopes resursu pārvaldība (MRM)) galvenā uzmanība pievērsta ekspluatācijas kļūdu pārvaldībai. Ar šo mijiedarbības veidu ir saistītas arī personāla un vadības attiecības, korporatīvā kultūra, korporatīvais klimats un kompānijas spiediens uz ekspluatāciju, un visi šie faktori var ievērojami ietekmēt cilvēka veiktspēju.

d) Ekspluatācijas personāls – vide (L-E). Šis mijiedarbības veids ir saistīts ar attiecībām starp cilvēku un iekšējo un ārējo vidi. Iekšējā darba vide ir tādi fizikālie apstākļi kā temperatūra, apgaismojums, skaņa, vibrācija un gaisa kvalitāte. Ārējā vide ir tādi faktori kā redzamība, turbulence un apvidus. Divdesmit četras stundas diennaktī un septiņas dienas nedēļā aviācijas darba vide ir saistīta ar normālu bioloģisko ritmu, piemēram, miega režīma, traucējumiem. Turklāt aviācijas sistēmas darbība ir pakļauta dažāda veida politiskam un ekonomiskam spiedienam, kurš savukārt ietekmē vispārējo korporatīvo vidi. Ar šo mijiedarbību saistīti arī tādi faktori kā fiziskā aprīkojuma un palīginfrastruktūras atbilstība, vietējā finansiālā situācija un uzraudzības efektivitāte. Tāpat kā apkārtējā darba vide var radīt vēlēšanos izmantot vieglāko ceļu, arī nepietiekams infrastruktūras atbalsts var apdraudēt lēmumu pieņemšanas kvalitāti.

2.6.17. Jānodrošina, lai ekspluatācijas kļūdas “netiktu cauri plaisām”, kas pastāv starp mijiedarbības blokiem.

Lielākoties šo mijiedarbību bloku nelīdzenās malas iespējams izlīdzināt, piemēram:

a) projektētājs var nodrošināt aprīkojuma veiktspējas uzticamību specifiskos ekspluatācijas apstākļos;

b) sertifikācijas procesa laikā pārvaldes iestāde var noteikt reālus apstākļus, kādos aprīkojumu var izmantot;

c) organizācijas vadība var izstrādāt ekspluatācijas standartprocedūras (SOP) un nodrošināt sākotnējo un atkārtotu aprīkojuma drošas izmantošanas apmācību;

d) individuāli aprīkojuma operatori var nodrošināt to, ka labi pārzina aprīkojumu un pārliecinoši to izmanto atbilstīgi drošības prasībām jebkuros ekspluatācijas apstākļos.

2.7. KĻŪDAS UN PĀRKĀPUMI

Ekspluatācijas kļūdas
2.7.1. Aviācijas nozares izaugsme pēdējās divās desmitgadēs nebūtu iespējama, ja paaugstinātā pakalpojumu pieprasījuma nodrošināšanas atbalstam nebūtu pieejama progresīvā tehnoloģija. Tādās augsta līmeņa ražošanas nozarēs kā modernā aviācija tehnoloģijai ir būtiska nozīme, lai apmierinātu ar pakalpojumu sniegšanu saistītās prasības. Šis ir fundamentāls jautājums, kam lidojumu drošības analīzē bieži vien netiek pievērsta uzmanība. Tehnoloģijas ieviešanas galvenais mērķis nav lidojumu drošības uzlabošana; tehnoloģijas ieviešanas galvenais mērķis ir apmierināt pieaugošo pieprasījumu pēc pakalpojumiem, vienlaikus saglabājot noteiktās lidojumu drošības rezerves.

2.7.2. Līdz ar to tehnoloģija ir ieviesta masveida izmantošanā tāpēc, lai apmierinātu ražošanas prasības. Tehnoloģijas masveida ieviešana ar mērķi uzlabot pakalpojumu sniegšanu izraisa to, ka SHEL modeļa ekspluatācijas personāla un aparatūras savstarpējā mijiedarbība netiek ņemta vērā vispār vai pienācīgā mērā. Līdz ar to pastāv iespēja, ka priekšlaikus tiek ieviesta nepietiekami izstrādāta tehnoloģija, un šādā situācijā var rasties neparedzētas kļūmes.

2.7.3. Lai arī nepietiekami izstrādātas tehnoloģijas ieviešana ir nenovēršamas sekas, ko izraisa jebkuras masveida ražošanas nozares vajadzības, nedrīkst nepienācīgi novērtēt tās nozīmi lidojumu drošības pārvaldībā. Ierindas darbiniekiem, piemēram, ekspluatācijas personālam, tehnoloģija ir jāizmanto katru dienu savu darba uzdevumu izpildē, lai nodrošinātu pakalpojumu sniegšanu. Ja tehnoloģijas plānošanas procesā netiek pienācīgi ņemta vērā aparatūras un ekspluatācijas personāla savstarpējā mijiedarbība un ja netiek ņemtas vērā cilvēku un tehnoloģijas mijiedarbības sekas, rezultāts ir likumsakarīgs – rodas ekspluatācijas kļūdas.

2.7.4. Pieeja, kurā ekspluatācijas kļūdas tiek aplūkotas kā jauna cilvēku/tehnoloģijas sistēmu iezīme, piedāvā ievērojami atšķirīgu skatījumu uz lidojumu drošības pārvaldību salīdzinājumā ar tradicionālo ekspluatācijas kļūdu psiholoģisko perspektīvu. Saskaņā psiholoģisko perspektīvu kļūdas avots ir cilvēks, un kļūdas rada īpaši psihosociāli mehānismi, kas tiek pētīti dažāds pētniecības un praktiskās psiholoģijas novirzienos.

2.7.5. Efektīvi prognozēt un mazināt ekspluatācijas kļūdas atbilstīgi psiholoģiskajai pieejai ir ārkārtīgi sarežģīti, ja ne neiespējami. Var būt atlasīti cilvēki, kuriem nepiemīt attiecīgajam darbam nepieciešamās īpašības, un uzvedību var ietekmēt ar apmācību un noteikumiem. Tomēr no ekspluatācijas viedokļa ir skaidri saskatāms šīs perspektīvas trūkums – ir neiespējami sistemātiski paredzēt raksturīgākās cilvēka nepilnības, piemēram, izklaidību, nogurumu un aizmāršību, un to, kā šīs nepilnības var mijiedarboties ar ekspluatācijas vides komponentēm un iezīmēm noteiktos ekspluatācijas apstākļos. Uz indivīdu orientētas mazināšanas stratēģijas uzskata par “mīksto” mazināšanu, jo cilvēku veiktspējas nepilnības parādīsies un atklās savu postošo potenciālu brīžos, kad tās vismazāk tiks gaidītas, un ne vienmēr atbildīgās situācijās.

2.7.6. Piemērojot pieeju, kurā ekspluatācijas kļūdas tiek aplūkotas kā jauna cilvēku/tehnoloģijas sistēmu iezīme, ekspluatācijas kļūdu avots tiek pārnests no cilvēka tieši uz fizisko pasauli un attiecināts uz L/H mijiedarbību. Ekspluatācijas kļūdas avots ir šajā mijiedarbībā pastāvoša neatbilstība. Tādējādi ekspluatācijas kļūdas avots kļūst pamanāms kā daļa no fiziskās pasaules, un to ir iespējams skaidri formulēt operacionālā izteiksmē (svira daļēji aizklāj slēdzi, tādējādi apgrūtinot tā pareizas pozīcijas noteikšanu nakts lidojumos) pretēji zinātniskiem formulējumiem (perceptuāli ierobežojumi). Tāpēc ekspluatācijas kļūdas var paredzēt un mazināt, veicot operatīvus pasākumus. Lidojumu drošības pārvaldību var nebūt iespējams efektīvi piemērot attiecībā uz cilvēku perceptuālajiem ierobežojumiem, taču, piemērojot lidojumu drošības pārvaldību, ir pieejama virkne risinājumu, ar kuriem iespējams neitralizēt konstrukcijas nepilnību, tostarp daļēji aizklāta slēdža, ietekmi.

2.7.7. Aviācijas drošības jomā ekspluatācijas kļūdas tradicionāli tiek uzskatītas par faktoru, kas izraisa lielāko daļu atgadījumu aviācijā. Šā uzskata pamatā ir iepriekš minētā psiholoģiskā pieeja, un saskaņā ar to ekspluatācijas kļūdas ir ekspluatācijas personāla labprātīga uzvedības forma, pieņemot, ka ekspluatācijas personālam ir iespēja izvēlēties veikt ekspluatācijas kļūdu vai neveikt to un cilvēks labprātīgi izvēlas pirmo variantu. Turklāt tiek uzskatīts, ka ekspluatācijas kļūdas liecina par standartam neatbilstošu izpildījumu, rakstura vājumu, profesionalitātes trūkumu, disciplīnas trūkumu un līdzīgiem piedēvējumiem, kas radušies laika posmā, kad pastāvēja nepilnīga izpratne par cilvēka veiktspēju. Lai arī ir ērti un izdevīgi notikumos vainot cilvēkus, šādi piedēvējumi neveicina izpratni par ekspluatācijas kļūdām un šo kļūdu skaidrojumu.

2.7.8. Piemērojot iepriekš minēto alternatīvo pieeju ekspluatācijas kļūdām, saskaņā ar kuru ekspluatācijas kļūdas tiek uzskatītas par jaunu cilvēku/tehnoloģijas sistēmu iezīmi un kā kļūdu avots tiek noteiktas L/H mijiedarbības neatbilstības, kļūst skaidrs, ka ekspluatācijas kļūdas var pielaist pat viskompetentākais personāls. Ekspluatācijas kļūdas tiek pieņemtas kā normāls ikvienas tādas sistēmas komponents, kurā cilvēki mijiedarbojas ar tehnoloģiju, nevis kā kāds anormālas uzvedības veids. Kļūdas var uzskatīt par cilvēku un tehnoloģijas savstarpējās mijiedarbības dabisku blakusproduktu, kas iespējams operatīvās darbībās, kuras tiek veiktas ar mērķi sniegt pakalpojumus kādā ražošanas sistēmā. Ekspluatācijas kļūdas tiek pieņemtas kā ikvienas tādas sistēmas normāls komponents, kurā cilvēki mijiedarbojas ar tehnoloģiju, un šo kļūdu kontroles nolūkā tiek īstenotas ekspluatācijas drošības stratēģijas.

2.7.9. Tā kā aviācijas darbību gadījumā neatbilstības SHEL mijiedarbības veidos ir neizbēgamas, aviācijas nozarē pastāv milzīgs ekspluatācijas kļūdu apjoms. Drošības pārvaldībā ļoti liela nozīme ir izpratnei par to, kā šīs neatbilstības var ietekmēt vidusmēra cilvēku darba procesā. Īstenot efektīvus pasākumus, lai mazinātu cilvēku kļūdu ietekmi uz lidojumu drošību, ir iespējams tikai tad, ja tiek ņemti vērā šie faktori.

2.7.10. Plaši izplatīts nepareizs pieņēmums, ka starp ekspluatācijas kļūdām un to seku tiešumu un apmēru pastāv lineāra sakarība. Šis nepareizais pieņēmums ir apspriests 2.6.10. un 2.6.11. punktā, runājot par ekspluatācijas kļūdām un to ietekmes apmēru. Diskusijā pausts viedoklis, ka starp ekspluatācijas kļūdām un to iespējamo seku ietekmi nepastāv simetrija. Tajā norādīts arī tas, ka ekspluatācijas kļūdu seku ietekme ir atkarīga no ekspluatācijas vides, kurā šīs kļūdas notiek, nevis no pašām kļūdu sekām. Šī diskusija ir turpināta turpmākajos punktos, runājot par ekspluatācijas kļūdām un to seku tiešumu.

2.7.11. Statistiski apstiprināts, ka aviācijā katru dienu notiek miljoniem ekspluatācijas kļūdu, kas neizraisa nopietnas avārijas (sk. 2-10. attēlu). Neņemot vērā nelielas ikgadējas svārstības, pēdējā desmitgadē nozares statistika ir nemainīgi liecinājusi par to, ka negadījumu līmenis nepārsniedz vienu fatālu negadījumu uz miljons lidojumiem. Citiem vārdiem sakot, komerciālos aviolīniju lidojumos visā pasaulē no miljons ražošanas cikliem tikai vienā gadījumā tiek pielaista tāda ekspluatācijas kļūda ar pietiekamu postošu potenciālu, lai spētu uzlauzt sistēmas aizsargmehānismus un izraisītu nopietnu avāriju. Neatbilstības, kas pastāv SHEL modeļa mijiedarbības veidos, rada desmitiem tūkstošu ekspluatācijas kļūdu katru dienu normālās aviācijas darbībās. Tomēr aviācijas sistēmā noteiktie aizsargmehānismi neitralizē šīs ekspluatācijas kļūdas un samazina to postošo potenciālu, tādējādi novēršot nelabvēlīgās sekas. Citiem vārdiem sakot, ekspluatācijas kļūdu kontrole notiek katru dienu, efektīvi piemērojot aviācijas sistēmas aizsargmehānismus.

2.7.12. Vienkāršs darbības scenārijs ir sniegts ar nolūku izskaidrot asimetriju, kas pastāv starp ekspluatācijas kļūdām un to seku iedarbības tiešumu (sk. 2-11.A attēlu). Pēc dzinēja iedarbināšanas gaisa kuģa apkalpe aizmirst iestatīt aizplākšņus atbilstīgā pacelšanās režīmā pēciedarbināšanas skenēšanas plūsmas laikā atbilstīgi tam, kā to paredz ekspluatācijas standartprocedūras. Tādējādi ir pielaista ekspluatācijas kļūda, taču šī kļūda nerada tiešas sekas. Ekspluatācijas kļūda ir izkļuvusi cauri pirmajam aizsardzības līmenim (SOP, gaisa kuģa apkalpes skenēšanas plūsmas sekvence pēc dzinēja iedarbināšanas), bet tās postošais potenciāls joprojām nav īstenojies. Tiešu seku nav; ekspluatācijas kļūda paliek sistēmā latentā stāvoklī.
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2-10. attēls. Ekspluatācijas kļūdas un drošība – nelineāra saistība
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2-11.A attēls. Nopietnu avāriju izmeklēšana – vienā gadījumā no miljons lidojumiem
	Aizmirsti aizplākšņi
	Flaps omitted

	Kontrolsaraksta pārbaudes kļūme
	Checklist failure

	Nepamanīts brīdinājums
	Unheeded warning

	Incidents/negadījums
	Incident/ accident

	Kļūda
	Error 

	Novirze
	Deviation 

	Pastiprinājums
	Amplification

	Stāvokļa pasliktināšanas/avārija
	Degradation/ breakdown


2.7.13. Gaisa kuģa apkalpe veic pēciedarbināšanas pārbaudi, izmantojot kontrolsarakstu, taču nepamana nepareizu aizplākšņa stāvokli, un gaisa kuģis uzsāk manevrēšanu, lai veiktu izlidošanu. Tādējādi nav izmantota otrā iespēja novērst ekspluatācijas kļūdas sekas, un ekspluatācijas kļūda saglabājas sistēmā, taču joprojām nerada kaitējumu. Tomēr šajā brīdī sistēma atrodas novirzes stāvoklī vai nevēlamā stāvoklī (t. i., gaisa kuģis veic izlidošanas manevrus ar nepareizi iestatītiem aizplākšņiem). Gaisa kuģa apkalpe veic pārbaudi saskaņā ar manevrēšanas kontrolsarakstu un pirmspacelšanās kontrolsarakstu. Abos gadījumos netiek pamanīts nepareizais aizplākšņu iestatījums. Turpmākās iespējas novērst ekspluatācijas kļūdas sekas netiek izmantotas. Ekspluatācijas kļūda joprojām nerada sekas, taču novirzes stāvoklis vai sistēmas nevēlamais stāvoklis pastiprinās.

2.7.14. Gaisa kuģa apkalpe sāk pacelšanās ieskrējienu, un ieskanas pacelšanās brīdinājums. Gaisa kuģa apkalpe neidentificē brīdinājuma iemeslu un turpina pacelšanās ieskrējienu. Ekspluatācijas kļūda joprojām nerada sekas, taču sistēmas nevēlamais stāvoklis ir kļuvis par pastiprinājuma stāvokli. Gaisa kuģis paceļas ar nepareizi iestatītiem aizplākšņiem. Sistēma ir nonākusi pasliktināšanās stāvoklī, taču gaisa kuģa apkalpe joprojām var novērst nevēlamo stāvokli. Nepareiza aizplākšņu iestatījuma dēļ gaisa kuģis nespēj veikt lidojumu un avarē. Tikai šajā brīdī ekspluatācijas kļūda pēc daudzo sistēmas aizsargmehānismu uzlaušanas pilnīgi realizē savu postošo potenciālu un rada sekas. Sistēmā tiek piedzīvota katastrofa.

2.7.15. Ievērojiet relatīvi lielo laika posmu no brīža, kad gaisa kuģa apkalpe veic ekspluatācijas kļūdu, līdz brīdim, kad neatgriezeniski īstenojas šīs kļūdas postošais potenciāls. Ievērojiet arī to, cik daudz iespējas pastāvēja novērst ekspluatācijas kļūdas sekas, izmantojot sistēmas aizsargmehānismus. Šis ir laika posms, kad sistēma spēj kontrolēt ekspluatācijas kļūdas sekas, un tas proporcionāli atbilst sistēmas aizsargmehānismu pamatīgumam un efektivitātei. Šajā laika posmā pastāv augsta varbūtība, ka lidojumu drošības pārvaldības pasākumi būs veiksmīgi.
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2-11.B attēls. Lidojumu drošības pārvaldība – gandrīz katrā lidojumā
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	Effective warning
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	Normāls lidojums
	Normal flight


2.7.16. Jo vairāk aizsargmehānismu un ierobežošanas slāņu tiek izmantots sistēmā un jo efektīvāka ir to darbība, jo lielākas izredzes kontrolēt ekspluatācijas kļūdu sekas. Šī sakarība ir spēkā arī pretējā virzienā.

2.7.17. No šīs diskusijas viedokļa raugoties, ir skaidrs, ka 2.7.12.–2.7.14. punktā apspriestais scenārijs lielākajā daļā negadījumu izmeklēšanu neizbēgami tiktu uzskatīts par nekontrolētām ekspluatācijas kļūdām, kas izraisa katastrofiskas sistēmas avārijas. Šī ir vērtīga informācija par cilvēku un sistēmiskām kļūmēm; šī informācija ataino to, kas nav izdevies, nostrādājis un kuru aizsargmehānismu darbība nav atbildusi to paredzētajai darbībai. Tomēr, lai arī šī informācija ir vērtīga kā pamatinformācija, tā nav pietiekama, lai pilnīgi saprastu avārijas, un tā ir jāpapildina ar informāciju no citiem avotiem.

2.7.18. Aplūkosim 2.7.12.–2.7.14. punktā izklāstītā scenārija grozītu variantu (sk. 2-11.B attēlu). Jāņem vērā, ka minētajā scenārijā vismaz četros acīmredzamos gadījumos bija iespējams piemērot aizsargmehānismus, lai novērstu sākotnējās ekspluatācijas kļūdas (pacelšanās aizplākšņu neizraudzīšanās pēciedarbināšanas gaisa kuģa apkalpes skenēšanas plūsmā) postošo ietekmi:

a) kontrolsaraksts pēc iedarbināšanas;

b) manevrēšanas kontrolsaraksts;

c) pirmspacelšanās kontrolsaraksts un

d) brīdinājums par pacelšanās konfigurāciju.

2.7.19. Aizsargmehānismi varēja būt piemēroti arī citos ne tik acīmredzamos, bet tomēr iespējamos gadījumos – perona personāla brīdinājumi, līdzīga gaisa kuģa apkalpes locekļu brīdinājumi, ATC personāla brīdinājumi u. c. Jebkurā gadījumā ar aizsargmehānismu efektīvu darbību būtu iespējams kontrolēt sākotnējās ekspluatācijas kļūdas sekas un atjaunot normālu sistēmas darbību. Ekspluatācijas kļūdas postošo potenciālu būtu iespējams likvidēt jebkurā no minētajiem gadījumiem, tādējādi praktiski nodrošinot ekspluatācijas kļūdas izzušanu.

2.7.20. Šeit tiek izvirzīts arguments, ka tādi scenāriji, kad ekspluatācijas kļūdas izraisa katastrofālas avārijas, īstenojas reti, savukārt scenāriji, kad ekspluatācijas kļūdas izraisa nevēlamu sistēmas stāvokli (novirze/pasliktināšanās), ir bieža parādība. Šajos scenārijos tiek fiksēta informācija par to, kas sākotnēji nestrādāja, bet galvenokārt informācija par to, kas strādāja pēc tam, tostarp par aizsargmehānismiem, kuri darbojās atbilstīgi plānotajam. Šī ir informācija, ko fiksē alternatīvie lidojumu drošības informācijas avoti un negadījumu izmeklēšanu papildinošie lidojumu drošības informācijas avoti. Negadījumu izmeklēšanā iegūtajā informācijā noteikti būtu iespējams identificēt četrus gadījumus, kad bija jāiedarbina aizsargmehānismi, taču, visticamāk, tajā būs izklāstīts vienīgi tas, kāpēc šie aizsargmehānismi netika iedarbināti.

2.7.21. Izmantojot minētos informācijas papildavotus, būtu iespējams identificēt gadījumus, kad bija jāiedarbina aizsargmehānismi, uzzināt šo gadījumu iemeslus un izpausmes. Šie avoti nodrošina informāciju par veiksmīgajiem gadījumiem, un tādējādi, apvienojot negadījumos iegūto informāciju ar informāciju no šiem alternatīvajiem avotiem, tiek iegūts konkrētu lidojumu drošības jautājumu pilnīgāks atspoguļojums. Turklāt, ņemot vērā, ka iepriekš izklāstītajam scenārijam līdzīgi scenāriji notiek bieži, šie alternatīvie lidojumu drošības informācijas avoti, ja tādi tiek izmantoti, var sniegt ievērojamu nemainīgas informācijas apjomu, kas papildina pēc būtības sporādiskāku informāciju, kuru iegūst negadījumos, tādējādi ļaujot uzlabot izpratni par avāriju potenciālu. Līdz ar to, pamatojoties uz šo otro scenāriju, var secināt, ka lidojumu drošības jautājums ir mazāk saistīts ar nekļūdīgu ekspluatāciju, bet vairāk ar efektīvu ekspluatācijas kļūdu pārvaldību.

Trīs ekspluatācijas kļūdu kontroles stratēģijas
2.7.22. Trīs galveno ekspluatācijas kļūdu kontroles stratēģiju pamatā ir trīs aviācijas sistēmas galvenie aizsargmehānismi – tehnoloģija, apmācība un noteikumi (tostarp procedūras).

2.7.23. Samazināšanas stratēģijas ir vērstas tieši uz ekspluatācijas kļūdas avotu, samazinot vai likvidējot ekspluatācijas kļūdas veicinošos faktorus. Samazināšanas stratēģiju piemēri ir uzlabota piekļuve gaisa kuģa detaļām tehniskās apkopes nolūkā, uzdevuma veikšanai nepieciešamā apgaismojuma uzlabošana un apkārtējā vidē esošo traucējošo faktoru mazināšana, t. i.:

a) uz cilvēku orientēts plānojums;
b) ergonomiskie faktori un
c) apmācība.
2.7.24. Apturēšanas stratēģijas pieņem, ka ekspluatācijas kļūda jau ir notikusi. Šīs stratēģijas mērķis ir “apturēt” ekspluatācijas kļūdu, pirms tās nelabvēlīgās sekas kļūst jūtamas. Apturēšanas stratēģijas atšķiras no samazināšanas stratēģijām ar to, ka ar tām kļūdas netiek tieši likvidētas, t. i.:

a) kontrolsaraksti;

b) uzdevumu kartes un

c) lidojuma reģistrācijas lentes.

2.7.25. Pielaides stratēģijas attiecas uz sistēmas spēju pieņemt ekspluatācijas kļūdu bez nopietnām sekām. Piemēram, sistēmas pielaides palielināšanas pasākums ir vairāku hidraulisku vai elektrisku sistēmu uzstādīšana gaisa kuģī dublēšanas nodrošināšanai vai strukturālas pārbaudes programmas izveide, kura sniedz dažādas iespējas atklāt noguruma radīto plaisu, pirms tā sasniedz kritisku izmēru, t. i.:

a) sistēmas dublēšana un
b) strukturālas pārbaudes.
2.7.26. Ekspluatācijas kļūdu pārvaldība ir jāattiecina ne tikai uz ierindas personālu. Saskaņā ar SHEL modeli ierindas personāla veiktspēju ietekmē organizatoriski, reglamentējoši un vides faktori. Piemēram, ekspluatācijas kļūdas veicina tādi organizatoriski procesi kā nepietiekama saziņa, neskaidras procedūras, neracionāla laika plānošana, nepietiekami resursi un realitātei neatbilstoša budžeta plānošana. Iepriekš jau minēts, ka organizācijai ir jābūt pienācīgai tiešai kontrolei pār visiem šiem procesiem.
Kļūdas pretstatā pārkāpumiem
2.7.27. Līdz šim šajā sadaļā galvenā uzmanība ir veltīta ekspluatācijas kļūdām, kas tiek uzskatītas par jebkuras tādas sistēmas normālu komponenti, kurā cilvēki mijiedarbojas ar tehnoloģiju, lai sasniegtu sistēmas ražošanas mērķus. Turpmāk tiks apspriesti pārkāpumi, kuri pēc būtības ievērojami atšķiras no ekspluatācijas kļūdām. Gan ekspluatācijas kļūdas, gan pārkāpumi var izraisīt sistēmas traucējumus ar ļoti nopietnām sekām. Lidojumu drošības pārvaldībā ļoti būtiski ir skaidri nošķirt ekspluatācijas kļūdas no pārkāpumiem un izprast tos.

2.7.28. Ekspluatācijas kļūdas fundamentāli atšķiras no pārkāpumiem ar to pamatā esošo nodomu. Kļūda tiek pielaista bez iepriekšēja nodoma, savukārt pārkāpums ir apzināta rīcība. Cilvēki, kuri pielaiž ekspluatācijas kļūdas, cenšas rīkoties pareizi, taču daudzu iepriekšējos punktos apspiesto ekspluatācijas kļūdu cēloņu dēļ tie nespēj rīkoties atbilstīgi iecerētajam. No otras puses, cilvēki, kuri veic pārkāpumus, apzinās, ka savā rīcībā tie atkāpjas no noteiktajām procedūrām, protokoliem, normām vai prakses, tomēr tas neattur šos cilvēkus no sava nodoma īstenošanas.

2.7.29. Piemēram, dispečers ļauj gaisa kuģim samazināt augstumu, šķērsojot kreisējoša gaisa kuģa līmeni, kad DME attālums starp tiem ir 18 jūras jūdzes, un šīs darbības tiek veiktas apstākļos, kuros minimālais distancēšanās attālums ir 20 jūras jūdzes. Ja dispečers ir nepareizi aprēķinājis pilotu ziņoto DME attālumu starpību, uzskata, ka dispečers pieļāvis ekspluatācijas kļūdu. Ja dispečers ir aprēķinājis attālumu pareizi un ļauj gaisa kuģim turpināt samazināt augstumu un šķērsot kreisējoša gaisa kuģa līmeni, zinot, ka nav nodrošināts minimālais nepieciešamais distancēšanās attālums, tas ir pārkāpums.

2.7.30. Aviācijā lielākā daļa pārkāpumu rodas nepilnīgu vai praktiski neiespējamu procedūru dēļ, kad cilvēki izstrādā apiešanas risinājumus, lai spētu izpildīt uzdevumu. Lielākā daļa pārkāpumu rodas no vēlmes labi paveikt darbu. Tikai daži pārkāpumi rodas nolaidības dēļ. Pastāv divi galvenie pārkāpumu veidi – situācijas pārkāpumi un rutīnas pārkāpumi.

2.7.31. Situācijas pārkāpumus izraisa īpaši faktori, kas pastāv konkrētā brīdī, piemēram, laika trūkums vai liela darba slodze. Lai gan cilvēks apzinās, ka tiek izdarīts pārkāpums, mērķorientācija un vēlme izpildīt uzdevumu liek cilvēkiem atkāpties no normām pārliecībā, ka šāda atkāpšanās neradīs nelabvēlīgas sekas.
2.7.32. Rutīnas pārkāpumi ir pārkāpumi, kurus darba grupa ir pieņēmusi kā “normālu darbības veidu”. Šādi pārkāpumi rodas, kad praktiskuma/izmantojamības, cilvēku-tehnoloģijas mijiedarbības nepilnību un citu jautājumu dēļ darba grupai ir grūti ievērot noteiktās procedūras, lai paveiktu darbu, un tā neoficiāli izgudro un pieņem “labākas” procedūras, kuras pakāpeniski kļūst par rutīnu. Šāda rīcība ir 2.5.4. punktā apspriestā novirzes normalizācija. Minētā darba grupa ļoti reti uzskata, ka tā izdara rutīnas pārkāpumus, jo to mērķis ir paveikt darbu. Šie pārkāpumi tiek uzskatīti par “optimizācijas” pasākumiem, jo to mērķis ir, vienkāršojot uzdevumu, ietaupīt laiku un nepieciešamo darbu (pat tad, ja tas nozīmē paviršu rīcību).

2.7.33. Trešais pārkāpumu veids, kas bieži vien netiek ņemts vērā, ir organizācijas izraisīti pārkāpumi, kurus var uzskatīt par rutīnas pārkāpumu paplašinājumu. To, par ko liecina pārkāpumi lidojumu drošības jomā, ir iespējams pilnīgi saprast tikai tad, ja šo jautājumu izskata kopā ar organizācijas noteiktajām prasībām attiecībā uz to pakalpojumu sniegšanu, kā nolūkā šī organizācija tika izveidota. Turpmāk 2-12. attēlā ir attēlota saistība starp diviem galvenajiem apsvērumiem, kas organizācijai ir jāsamēro un jālīdzsvaro, kad tā sniedz pakalpojumus un nosaka savus organizatoriskos procesus, proti, starp sistēmas izlaidi un saistītajiem lidojumu drošības riskiem.

2.7.34. Jebkurā organizācijā, kura ir iesaistīta pakalpojumu sniegšanā, sistēmas izlaide ir cieši saistīta ar lidojumu drošības riskiem. Pieaugot prasībām attiecībā uz sistēmas izlaidi (t. i., attiecībā uz pakalpojumu sniegšanu), pieaug arī ar pakalpojumu sniegšanu saistītie lidojumu drošības riski, jo darbības tiek vairāk pakļautas šo risku iedarbībai. Tāpēc minimālā sistēmas izlaide korelē ar zemāko lidojumu drošības risku, savukārt maksimālā sistēmas izlaide korelē ar augstāko lidojumu drošības risku (sk. 2-12. attēlu). Ilgstoša, augstākā līmeņa lidojumu drošības riskiem pakļauta darbība nav vēlama ne tikai no lidojumu drošības viedokļa, bet arī no finansiālā viedokļa. Tāpēc organizācijas samēro vēlamo izlaides līmeni ar pieļaujamo lidojumu drošības risku un nosaka tādu sistēmas izlaidi, kas nesasniedz maksimālo iespējamo izlaides līmeni, taču atbilst pieļaujamajam lidojumu drošības riska līmenim. Tādējādi organizācija savus ražošanas mērķus nosaka, līdzsvarojot pieņemamo izlaides līmeni ar pieļaujamo lidojumu drošības risku.

2.7.35. Viens fundamentāls lēmums saistībā ar ražošanas mērķu noteikšanas procesu (pamatojoties uz līdzsvaru starp sistēmas izlaidi un lidojumu drošības riskiem) ir to aizsargmehānismu izveidošana, kas organizācijai nepieciešami, lai nodrošinātu aizsardzību pret lidojumu drošības riskiem, kuri tiks radīti ražošanas procesā. Iepriekš jau tika minēts, ka trīs galvenie aviācijas sistēmas aizsargmehānismi ir tehnoloģija, apmācība un noteikumi (tostarp procedūras). Tāpēc, kad organizācija nosaka savus ražošanas mērķus, tai jānosaka arī līdzekļi (tehnoloģija), kas nepieciešami, lai nodrošinātu drošu un efektīvu pakalpojumu sniegšanu, kā arī tas, kā veicināt tādu darbinieku uzvedību, kas nodrošinātu līdzekļu drošu un efektīvu izmantošanu (apmācība), un normas un procedūras, kas reglamentētu darbinieku darbību (noteikumi).
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2-12. attēls. Pārkāpumu izpratne
	Tehnoloģija
	Technology

	Apmācība
	Training

	Noteikumi
	Regulations

	Sistēmas ražošanas mērķis(-i)
	System’s production objective(s)

	Incidents
	Incident

	Negadījums
	Accident

	Lidojumu drošības telpa
	Safety space

	Pārkāpumu telpa
	Violation space

	Ārkārtējā pārkāpumu telpa
	Exceptional violation space

	Augsts
	High

	Risks
	Risk

	Zems
	Low

	Minimāla
	Minimum

	Sistēmas izlaide
	System output

	Maksimāla
	Maximum


2.7.36. Tādējādi sistēmas izlaide, lidojumu drošības riska līmenis un aizsargmehānismi savienojas punktā, kas nosaka organizācijas mērķus. Tie arī nosaka tā dēvētās “organizācijas lidojumu drošības telpas” robežas. Lidojumu drošības telpa ir aizsargāta zona, proti, zona, kurā organizācijas ieviestie aizsargmehānismi garantē maksimālu aizsardzību pret lidojumu drošības riskiem, kas apdraud organizāciju, kad tiek īstenoti sistēmas ražošanas mērķi.

2.7.37. Lidojumu drošības telpa spēj nodrošināt maksimālu aizsardzību tāpēc, ka organizācijas ieviestie aizsargmehānismi ir samērīgi ar plānoto sistēmas izlaidi, kas savukārt ir samērīga ar pieļaujamo lidojumu drošības risku. Citiem vārdiem sakot, resursi, ko organizācijas piešķir aizsardzības nolūkā, ir piemēroti ar pakalpojumu sniegšanu saistītajām darbībām un ir samērīgi ar šīm darbībām. Tas neizslēdz iespēju, ka organizācija piedzīvos negadījumus, jo negadījumiem raksturīga nejaušība un tos izraisa neparedzamu apstākļu sakritība. Tomēr tas nozīmē, ka organizācija ir ieviesusi lidojumu drošības pārvaldības pasākumus, kas pakalpojumu sniegšanas laikā garantē pieņemamu lidojumu drošības risku kontroles līmeni paredzamos apstākļos. Vienkārši runājot, organizācija ir izdarījusi visu iespējamo, lai nodrošinātu lidojumu drošību.

2.7.38. Ņemot vērā aviācijas dinamismu, aviācijas organizācijas var dažkārt saskarties ar pārejošām, īslaicīgām prasībām nodrošināt paaugstinātu izlaidi (t. i., pastiprināt pakalpojumu sniegšanu) uz neilgiem laika posmiem, piemēram, sezonālas pārmaiņas vietu pieprasījumā, īpaši gadījumi, piemēram, pasaules mēroga sporta notikumi, u. c. Lai nodrošinātu, ka lidojumu drošības zona paliek neskarta, organizācijai ir jāpārskata un jāpārkārto vai jāgroza tās pastāvošais resursu piešķīrums un jāstiprina pastāvošie aizsargmehānismi, lai neitralizētu palielinātās izlaides ietekmi un paaugstināto lidojumu drošības riska līmeni.

2.7.39. Diemžēl aviācijas vēsture liecina par pretējo. Pētot negadījumus, ļoti bieži tiek secināts, ka aviācijas organizācijas ir centušās nodrošināt paaugstinātās sistēmas izlaides īsos laika posmos, “pastiepjot” aizsargmehānismus, proti, izmantojot virsstundu darbu, nevis noalgojot papildu darbiniekus, tādējādi paaugstinot darba slodzi un nogurumu, “efektīvāk” izmantojot tehnoloģiju, nevis ieviešot papildu tehnoloģiju, “optimizējot” procedūras un resursus, nepārskatot standarta darbības procedūras un normas utt.

2.7.40. Šādi “pastiepti” aizsargmehānismi faktiski novieto organizāciju ārpus lidojumu drošības telpas vispirms pārkāpumu telpā, bet pēc tam ārkārtējā pārkāpumu telpā. Citiem vārdiem sakot, lai nodrošinātu paaugstinātu izlaidi ar tiem pašiem resursiem, ekspluatācijas personālam ir jāatkāpjas no noteiktajiem procesiem un jāpiemēro organizācijas sankcionēti vienkāršoti paņēmieni vai apiešanas risinājumi. Šādu vienkāršotu paņēmienu vai apiešanas risinājumu izmantošana nav ekspluatācijas personāla izvēle, bet gan organizācijas izvēle. Izteiciens sarunvalodā “palīdzēt uzņēmumam tikt uz kājām” daiļskanīgi raksturo situāciju, kad cilvēki ir spiesti iesaistīties organizācijas sankcionētos atkāpšanās pasākumos, lai nodrošinātu sistēmas izlaidi, kas ir nesamērīga ar šim nolūkam piešķirtajiem līdzekļiem.

2.7.41. Par to, ka organizācija ir pārgājusi pārkāpumu telpā, parasti liecina incidenti. Mācīšanās organizācija šādā gadījumā pārvērtētu tās resursu sadalījumu, lai paplašinātu lidojumu drošības zonu un tādējādi saglabātu saskaņu starp sistēmas izlaidi, pieļaujamajiem lidojumu drošības riskiem un aizsargmehānismiem, vai gadījumā, ja nav iespējams paplašināt lidojumu drošības telpu, atgrieztos noteiktajā lidojumu drošības telpā, samazinot sistēmas izlaidi. Dažas organizācijas neņems vērā incidentus, neatkāpsies no iesāktā darbības plāna un tādējādi nenovēršami pāries ārkārtējā pārkāpumu telpā. Šādā gadījumā pastāv augsta negadījuma iespējamība.

2.8. ORGANIZĀCIJAS KULTŪRA

2.8.1. Vienkārši sakot, kultūra ir “prāta kolektīva programmēšana”. Viens no uzskatāmākajiem kultūru raksturojošajiem apzīmējumiem ir “prāta programmatūra”. Kultūra ietekmē vērtības, uzskatus un uzvedību, kura mums ir kopīga ar citiem dažādo sociālo grupu pārstāvjiem. Kultūra saista mūs kā grupu pārstāvjus un nosaka, kā rīkoties ikdienišķās un arī neikdienišķās situācijās. Kultūra nosaka spēles noteikumus vai veido pamatu visām mūsu savstarpējām attiecībām. Kultūra ir rezumējums tam, kā cilvēki izturas noteiktā sociālā vidē, un tā veido vidi konkrētiem notikumiem. Lidojumu drošības pārvaldības jomā kultūras izpratne ir tikpat svarīga kā vides izpratne, jo kultūra ir svarīgs faktors, kas ietekmē cilvēku veiktspēju.

2.8.2. Pētot kultūru un jo īpaši starpkultūru jautājumus, kas var ietekmēt aviācijas drošību, nereti tiek nepareizi pieņemts, ka konkrēta kultūra ir “labāka” vai “piemērotāka” par citu kultūru vai ka konkrēta kultūra ir “slikta” vai “nepiemērota” noteiktiem lidojumu drošības pasākumiem. Šādi pieņēmumi ir neadekvāti un neproduktīvi, jo lidojumu drošībai veltītajos starpkultūru jautājumu pētījumos ir jāpēta atšķirības, nevis jāizvirza tamlīdzīgi spriedumi. Kultūras patiešām atšķiras, un katrai kultūrai piemīt tai raksturīgas priekšrocības, kā arī identificējami trūkumi. Kad nopietni starpkultūru pasākumi tiek piemēroti lidojumu drošības pārvaldības jomā, to mērķis ir izmantot apvienotās kultūru priekšrocības praktiskajos lidojumu drošības pasākumos, vienlaikus maksimāli samazinot apvienoto kultūru trūkumu ietekmi.

2.8.3. Kultūras apsvērumi ietekmē organizācijas kā cilvēku grupas. Kultūra ietekmē organizācijas darbību visos līmeņos. Lidojumu drošības pārvaldības iniciatīvas ietekmē trīs turpmāk attēlotie kultūras līmeņi (sk. 2-13. attēlu), jo tie ir noteicošie faktori, kas ietekmē organizācijas darbības rezultātus.
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2-13. attēls. Trīs atsevišķas kultūras
a) Nacionālā kultūra diferencē noteiktu tautu raksturīgās īpašības un vērtību sistēmas. Dažādu tautību cilvēku atšķirības ir pamanāmas, piemēram, viņu attieksmē pret autoritātēm, spējā pārvarēt nedrošību un neskaidrību, un tajā, kā viņi izpauž savu individualitāti. Dažādu tautību cilvēki ir atšķirīgi noskaņoti pret grupas (grupas vai organizācijas) kopējām vajadzībām. Uz kolektīvu orientētās kultūrās tiek pieņemts nevienlīdzīgais stāvoklis un godpilnā attieksme pret vadītājiem. Tas var ietekmēt iespēju apšaubīt vecāko amatpersonu pieņemtos lēmumus vai veiktās darbības, kas ir svarīgs apsvērums, piemēram, grupas darbā. Tādējādi dažādu kultūru pārstāvju iesaistīšana darba uzdevumos var ietekmēt grupas darba rezultātus, radot pārpratumus.
b) Profesionālā kultūra diferencē raksturīgās pazīmes un vērtību sistēmas, kas piemīt konkrētām profesionālajām grupām (pilotiem raksturīga uzvedība pretstatā gaisa satiksmes dispečeru vai tehniskās apkopes inženieru uzvedībai). Izmantojot personāla atlasi, izglītību un apmācību, praktisko pieredzi, kolēģu spiedienu u. c., tiek panākts tas, ka profesiju pārstāvji (mediķi, juristi, piloti, dispečeri) tiecas pieņemt tādu vērtību sistēmu un uzvedību, kas būtu saskanīga ar to kolēģu vērtību sistēmu un uzvedību; viņi cenšas apgūt līdzīgu “gaitas un runas manieri”. Parasti šie speciālisti lepojas ar savu profesiju un vēlas uzsvērt to. No otras puses, viņi var pieņemt tādas vērtību sistēmas, kas veicina personīgās neievainojamības sajūtas veidošanos, proti, sajūtu, ka personīgās problēmas neietekmē to veiktspēju vai ka augsta stresa situācijās netiks pielaistas kļūdas.
c) Organizācijas kultūra diferencē noteiktu organizāciju raksturīgās pazīmes un vērtību sistēmas (piemēram, vienas kompānijas pārstāvju uzvedība pretstatā citas kompānijas pārstāvju uzvedībai vai valsts sektoram raksturīgā uzvedība pretstatā privātā sektora uzvedībai). Organizācijas veido ietvaru nacionālajām un profesionālajām kultūrām. Piemēram, aviosabiedrībā var strādāt piloti ar dažādu profesionālo pieredzi (pieredze militārajā aviācijā pretstatā pieredzei civilās aviācijas jomā, pieredze lauksaimniecības aviācijā vai vietējos gaisa pārvadājumos pretstatā izaugsmei lielā gaisa pārvadājumu uzņēmumā). Šiem pilotiem var būt arī atšķirīga organizācijas kultūras pieredze, kuru ietekmējusi uzņēmumu apvienošanās vai darbinieku atlaišanas.
2.8.4. Trīs iepriekš izklāstītie kultūras veidi mijiedarbojas ekspluatācijas vidē. Šīs mijiedarbības nosaka, piemēram, to, kā:

a) jaunākie darbinieki vēršas pie vecākajiem darbiniekiem;

b) tiek izplatīta informācija;

c) personāls reaģēs uz smagiem ekspluatācijas apstākļiem;

d) tiks pieņemta konkrēta tehnoloģija;

e) tiks ievēroti vadošie norādījumi un kā organizācijas reaģēs uz ekspluatācijas kļūdām (sodīs pārkāpējus vai mācīsies no pieredzes);

f) tiks izmantota automatizācija;
g) tiks izstrādātas procedūras (SOP);
h) tiks sagatavota, noformēta un uztverta dokumentācija;
i) tiek izstrādāta un veikta apmācība;
j) tiek uzdoti darba uzdevumi;
k) saprotas dažādas darbinieku grupas (piloti, gaisa satiksmes dispečeri, tehniskās apkopes darbinieki, gaisa kuģa apkalpe) un
l) saprotas vadība un arodbiedrības.
Citiem vārdiem sakot, kultūra ietekmē visas personu un organizāciju savstarpējās attiecības. Turklāt kultūras vērtības atspoguļojas arī aprīkojuma un mehānismu konstrukcijās. Kultūra var neietekmēt tehnoloģiju, bet tā atspoguļo ražotāja uzskatus (piemēram, angļu valodas izmantošana lielākajā daļā pasaulē izstrādāto datoru programmatūru). Tomēr, runājot par kultūru, jāatceras, ka pareiza vai nepareiza kultūra nepastāv; kultūras ir jāpieņem tādas, kādas tās ir, un katrai kultūrai ir savas priekšrocības un trūkumi.
2.8.5. Vislielākās iespējas radīt un stiprināt efektīvu un radošu lidojumu drošības pārvaldības kultūru pastāv organizatoriskajā līmenī. Aviācijas nozarē ekspluatācijas personāla ikdienas uzvedību ietekmē to pārstāvētās organizācijas vērtību sistēma. Vai organizācija atzīst lidojumu drošību kā vienu no vērtībām, veicina individuālu iniciatīvu, apkaro vai veicina lidojumu drošības riska pielaides, stingri uzrauga SOP ievērošanu, pieļauj SOP pārkāpumus vai veicina atklātu divvirzienu saziņu? Tādējādi organizācija ir būtisks faktors, kas ietekmē darbinieku uzvedību, kad tie veic darba uzdevumus, lai nodrošinātu organizācijas sniegtos pakalpojumus. Ieviešot normas un ierobežojumus, organizācijas kultūra nosaka pieļaujamības robežas cilvēka uzvedībai darba vietā. Līdz ar to organizācijas kultūra ir vadības un darbinieku lēmumu pieņemšanas procesa pamats: “Tā mēs šeit strādājam, un tā mēs runājam par to, kā mēs šeit strādājam.”

2.8.6. Organizācijas kultūru veido kopīgi uzskati, prakse un attieksme. Efektīvas un radošas organizācijas kultūras gaisotni veido un veicina augstākās vadības izteikumi un rīcība. Organizācijas kultūra ir atmosfēra, ko radījusi augstākā vadība un kas veido darbinieku attieksmi cita starpā pret lidojumu drošības pasākumiem. Organizācijas kultūru ietekmē šādi faktori:

a) politika un procedūras;

b) uzraudzības prakse;

c) lidojumu drošības plānošana un mērķi;

d) rīcība, reaģējot uz bīstamu uzvedību;

e) darbinieku mācības un motivācija un
f) darbinieku iesaistīšana vai ieinteresēšana.
2.8.7. Galīgā atbildība par efektīvu lidojumu drošības pasākumu ieviešanu un ievērošanu ir jāuzņemas organizācijas direktoriem un vadībai neatkarīgi no tā, vai šī organizācija ir aviosabiedrība, lidlauks, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējs vai apstiprināta tehniskās apkopes organizācija. Organizācijas lidojumu drošības ētosu no paša sākuma nosaka tas, ciktāl augstākā vadība uzņemas atbildību par drošām darbībām un lidojumu drošības apdraudējuma novēršanu.

2.8.8. Tas, kā izpildvadība veic ikdienas darbības, ir ļoti būtiski lidojumu drošības pārvaldības pamatā esošajai radošai organizācijas kultūrai. Vai tiek ņemta vērā praktiskā pieredze un vai tiek veiktas atbilstošas darbības? Vai attiecīgie darbinieki tiek konstruktīvi iesaistīti šajā procesā, vai varbūt viņi jūtas kā vadības vienpusējas rīcības upuri?

2.8.9. Par radošu organizācijas kultūru liecina arī attiecības starp izpildvadību un pārvaldes iestādes pārstāvjiem. Šīm attiecībām būtu jābūt profesionāli laipnām, bet ar pienācīgu atturību, lai tās nepasliktinātu pārskatatbildību. Atklātība veicina labāku komunikāciju lidojumu drošības jomā nekā stingra noteikumu piemērošana. Pirmā no iepriekš minētajām pieejām veicina konstruktīvu dialogu, bet otrā sekmē patieso lidojumu drošības problēmu slēpšanu vai ignorēšanu.

2.8.10. Lai gan lidojumu drošības noteikumu ievērošanai ir ļoti būtiska nozīme, lai izstrādātu efektīvus lidojumu drošības pasākumus, mūsdienās pastāv uzskats, ka ar to vien nav pietiekami. Organizācijas, kuras nodrošina tikai minimālo noteikto standartu izpildi, neatrodas piemērotā pozīcijā, lai identificētu iespējamās lidojumu drošības problēmas.

2.8.11. Efektīvs veids, kā veicināt drošas darbības, ir pārliecināties, ka ekspluatants ir izveidojis tādu ekspluatācijas vidi, kurā visi darbinieki jūtas atbildīgi par lidojumu drošības nodrošināšanu un, veicot jebkuru darbu, apsver savas rīcības ietekmi uz drošību. Šādam domāšanas veidam ir tik dziļi jāiesakņojas darbinieku darbībās, ka tas patiešām kļūst par “veidu, kā mēs šeit strādājam”. Pieņemot jebkuru lēmumu (piemēram, direktoru padomes, vadītāja, kurš strādā uz perona, vai inženiera lēmums), jānovērtē tā ietekme uz lidojumu drošību.

2.8.12. Šāda ekspluatācijas vide ir jāveido, piemērojot pieeju “no augšas uz leju”, un tās pamatā ir darbinieku un vadības augsta savstarpējā uzticība un cieņa. Darbiniekiem jābūt pārliecinātiem, ka viņi tiks atbalstīti visos lēmumos, kuri tiek pieņemti lidojumu drošības interesēs. Darbiniekiem ir arī jāsaprot, ka nav pieļaujami apzināti lidojumu drošības pārkāpumi, kas var apdraudēt darbību.

Efektīva lidojumu drošības ziņojumu sniegšana
2.8.13. Viens no visietekmīgākajiem organizācijas kultūras aspektiem lidojumu drošības pārvaldības ziņā ir tas, ka organizācijas kultūra ietekmē ekspluatācijas personāla izmantotās lidojumu drošības ziņošanas procedūras un praksi. Apdraudējuma identifikācija ir būtisks lidojumu drošības pārvaldības pasākums. Neviens nespēj labāk paziņot par apdraudējuma pastāvēšanu un par to, kas darbojas atbilstīgi paredzētajam un kas nedarbojas, kā ekspluatācijas personāls, kuram ir jāsaskaras ar apdraudējumu katru dienu. Tāpēc lidojumu drošības pārvaldības pamats ir efektīva apdraudējuma paziņošana, ko veic ekspluatācijas personāls. Līdz ar to efektīvas lidojumu drošības ziņojumu sniegšanas priekšnoteikums ir tāda ekspluatācijas vide, kurā ekspluatācijas personāls ir apmācīts un tiek nepārtraukti mudināts ziņot par apdraudējumu.

2.8.14. Efektīvai lidojumu drošības ziņojumu sniegšanai raksturīgas vairākas pamatiezīmes:

a) augstākā vadība pievērš lielu uzmanību apdraudējuma identifikācijai kā daļai no lidojumu drošības pārvaldības stratēģijas, un tāpēc pastāv izpratne par to, cik svarīgi ir izplatīt ar apdraudējumu saistīto informāciju visos organizācijas līmeņos.

b) augstākajai vadībai un ekspluatācijas personālam ir reāls priekšstats par apdraudējumu, kas pastāv attiecībā uz organizācijas pakalpojumu sniegšanas pasākumiem, un tāpēc attiecībā uz apdraudējumu un iespējamiem kaitējuma avotiem tiek piemēroti realitātei atbilstoši noteikumi;

c) augstākā vadība nosaka ekspluatācijas prasības, kas nepieciešamas, lai veicinātu apdraudējuma aktīvu paziņošanu, nodrošina galveno lidojumu drošības datu pienācīgu reģistrāciju, izrāda atsaucību attiecībā uz ekspluatācijas personāla sniegtajiem apdraudējuma ziņojumiem un ievieš pasākumus apdraudējuma seku mazināšanai;

d) augstākā vadība nodrošina, ka galvenie lidojumu drošības dati tiek pienācīgi aizsargāti, un stimulē savstarpējo līdzsvara un atsvara sistēmu, lai tie, kuri ziņo par apdraudējumu, būtu pārliecināti, ka apdraudējuma ziņojumi tiks izmantoti vienīgi tiem nolūkiem, kam šī ziņošanas sistēma tika ieviesta (lidojumu drošības pārvaldībai);

e) personāls ir oficiāli apmācīts atpazīt apdraudējumu un ziņot par to, kā arī saprast apdraudējuma sastopamību un sekas ar pakalpojumu sniegšanu saistītajās darbībās, un,

f) bīstama uzvedība ir reti novērojama, un pastāv tāda lidojumu drošības ētika, kas neveicina šādu uzvedību.

Efektīva lidojumu drošības ziņojumu sniegšana – piecas pamatiezīmes
2.8.15. Efektīvām lidojumu drošības ziņošanas sistēmām kopumā piemīt piecas pamatiezīmes (sk. 2-14. attēlu). Šīs piecas pamatiezīmes ir saistītas ar iepriekš 2.8.14. punktā apspriestajām efektīvas drošības ziņošanas pamatiezīmēm.
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2-14. attēls. Efektīva lidojumu drošības ziņojumu sniegšana – piecas pamatiezīmes
a) Gatavība. Augstākajai vadībai apzināti nosakot darbības prasības, kas nepieciešamas, lai nodrošinātu apdraudējumu aktīvu ziņošanu, un nodrošinot, ka galvenie lidojumu drošības dati tiek pienācīgi reģistrēti, ekspluatācijas personāls labprāt ziņo par apdraudējumu, ekspluatācijas kļūdām, kas var rasties apdraudējuma ietekmē, kā arī vajadzības gadījumā atklāj savu personīgo pieredzi.
b) Informācija. Oficiālā apmācībā apgūstot to, kā atpazīt apdraudējumu un ziņot par to, un iemācoties saprast apdraudējumu darbībās, kas saistītas ar pakalpojumu sniegšanu, un šāda apdraudējuma sekas, ekspluatācijas personāls iegūst zināšanas par cilvēka, tehniskajiem un organizatoriskajiem faktoriem, kuri ietekmē sistēmas kopējo drošību.
c) Elastība. Reāli uztverot apdraudējumu, kas pastāv attiecībā uz organizācijas pakalpojumu sniegšanas darbībām, un izstrādājot realitātei atbilstošus noteikumus attiecībā uz apdraudējumu un iespējamajiem kaitējuma avotiem, ekspluatācijas personāls var atbilstīgi pielāgot apdraudējuma ziņošanu, kad saskaras ar neierastiem apstākļiem, pārejot no noteiktā ziņošanas veida un tiešu ziņošanu un tādējādi nodrošinot informācijas ātru nonākšanu atbilstīgajā lēmumu pieņemšanas līmenī.
d) Mācīšanās. Saprotot to, cik svarīgi ir izplatīt informāciju par apdraudējumu visos organizācijas līmeņos, ekspluatācijas personāls spēj izdarīt secinājumus, pamatojoties uz lidojumu drošības informācijas sistēmām, un organizācija ir gatava īstenot būtiskas reformas.
e) Pārskatatbildība. Ja galvenie lidojumu drošības dati ir pienācīgi aizsargāti un ir aktivizēta savstarpējā līdzsvaru un atsvaru sistēma, kas nodrošina, ka personas, kuras ziņo par apdraudējumu, var būt pārliecinātas, ka informācija par apdraudējumu tiks izmantota vienīgi šīs ziņošanas sistēmas izveidošanas nolūkā, ekspluatācijas personāls ir iedrošināts sniegt būtisko lidojumu drošības informāciju par apdraudējumiem (un tiek atalgots par šādas informācijas sniegšanu). Tomēr ir noteikta skaidra robeža starp pieņemamu un nepieņemamu ekspluatāciju.
2.8.16. Efektīva drošības ziņojumu sniegšana ir lidojumnu drošības pārvaldības pamats. Pēc paziņošanas dati par apdraudējumu tiek pārvērsti lidojumu drošības informācijā. Tāpēc efektīva lidojumu drošības ziņojumu sniegšana nodrošina iespēju iegūt lidojumu drošības datus. Pēc tam, kad lidojumu drošības dati ir iegūti, tie ir jāapstrādā. Lidojumu drošības datu pārvaldības pamatā ir trīs skaidri noteikti posmi. Pirmie divi lidojumu drošības datu pārvaldības posmi ir lidojumu drošības datu par apdraudējumu savākšana un lidojumu drošības datu analīze, lai pārvērstu datus informācijā. Trešais posms, kas bieži vien netiek ņemts vērā, ir apdraudējuma mazināšanas pasākumi vai pretpasākumi, ko organizācija veic, pamatojoties uz iegūto lidojumu drošības informāciju. Organizācijas reakcija uz lidojumu drošības informāciju par apdraudējumu var ietilpt diapazonā no aktīviem mazināšanas pasākumiem līdz acīmredzamai nevērībai.

2.8.17. Organizācijas teorijā tiek izvirzīti trīs organizācijas tipi atkarībā no tā, kā attiecīgā organizācija reaģē uz informāciju par apdraudējumu un kā veic lidojumu drošības informācijas pārvaldību:

a) patoloģiska organizācija – slēpj informāciju;
b) birokrātiska organizācija – ierobežo informāciju un
c) radoša organizācija – augstu vērtē informāciju.
2.8.18. Turpmāk 2-1. tabulā sniegta matrice ar galvenajiem lidojumu drošības informācijas pārvaldības aspektiem saistībā ar 2.8.17. punktā apspriestajiem trīs organizāciju tipiem.
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2-1. tabula. Trīs iespējamās organizācijas kultūras
Efektīva lidojumu drošības ziņojumu sniegšana un kultūra
2.8.19. Brīvprātīgas ziņošanas sistēmas pirmo reizi tika izstrādātas 20. gs. 70. gadu beigās, un tajās galvenā uzmanība bija veltīta to ekspluatācijas kļūdu paziņošanai, kuras izraisīja pastāvošie apstākļi. Efektīvā lidojumu drošības ziņošanas sistēmā, kas izklāstīta šajā rokasgrāmatā, papildus tiek arī izmeklēti un identificēti minēto ekspluatācijas kļūdu cēloņi, lai šīs kļūdas būtu iespējams novērst pirms to parādīšanās vai lai mazinātu to ietekmi. Pamatojoties uz šādām sistēmām, ir attīstījušās tādas brīvprātīgas ziņošanas sistēmas, kurās tiek ziņots arī par apdraudējumu. Parasti tieši apdraudējums ir tas objekts, kurš ir jāpārvalda, un palielināt darbību drošību bieži vien ir daudz reālāk, vienkāršāk un daudzējādā ziņā arī efektīvāk nekā palielināt cilvēku drošību. Tāpēc apdraudējuma un citu lidojumu drošības trūkumu sistemātiska identifikācija var ievērojami vairāk uzlabot lidojumu drošības pārvaldību nekā vienkārša kļūdu paziņošana. Tomēr starp kļūdas paziņošanu un apdraudējuma paziņošanu pastāv būtiska atšķirība, un tā var radīt īstenošanas problēmas, kas ir jāņem vērā un jārisina. Būtiska atšķirība ir tā, ka apdraudējuma paziņošana pēc būtības ir prognozējoša, un tai jābūt objektīvai un neitrālai, savukārt kļūdu paziņošana ir retroaktīva, un tajā var būt apsūdzēts ziņotājs vai kāda ziņojumā norādīta persona, kas galu galā var nozīmēt soda piespriešanu šai personai.

2.8.20. Efektīva lidojumu drošības ziņojumu sniegšana ir atkarīga no tā, ka cilvēki brīvprātīgi ziņo par kļūdām un apdraudējumu. Šie cilvēki galvenokārt ir ekspluatācijas personāls, kuram nākas sadzīvot vai saskarties ar apdraudējumu. Tomēr, ņemot vērā, ka apdraudējumu var labāk pamanīt persona, kura nepārzina attiecīgo darbību vai nav saistīta ar to (un ar šīs darbības apstākļiem), nedrīkst noteikt ierobežojumus attiecībā uz to, kura persona un par kuriem jautājumiem drīkst sniegt ziņojumus. Jebkurā gadījumā ziņojumu sniegšanu nedrīkst ierobežot; tāpēc ziņotāju un lidojumu drošības informācijas avotu aizsardzība bija un ir būtisks un bieži vien strīdīgs jautājums, kad tiek ieviestas abu veidu ziņošanas sistēmas, un tas var būt ievērojams šķērslis lidojumu drošības pārvaldības turpmākai attīstībai un sekmīgumam.

2.8.21. Centieni aizsargāt lidojumu drošības informāciju un pasargāt ziņotāju no soda tika izstrādāti, izmantojot terminu “kultūra”, piemēram, “nesodīšanas kultūra”, “neapsūdzēšanas kultūra” un nesen arī “lidojumu drošības kultūra” jeb “taisnīguma kultūra”. Vārdam “kultūra” nav īpašas nozīmes, un šajā gadījumā tā lietošanas konteksts var radīt nepareizu priekšstatu un pārpratumus. Tomēr termini “lidojumu drošības kultūra” un “taisnīguma kultūra” ir kļuvuši par plaši (bet ne vispārēji) atzītiem terminiem, un tos izmanto, lai apzīmētu tādu organizācijas vidi, kurā tiek veicināta lidojumu drošības prakse. Šajā lidojumu drošības praksē ietilpst organizatoriskie procesi, procedūras un darbības politika, kas tiek īstenota ar konkrētu nolūku, proti, identificēt apdraudējumu. Procesi (efektīva lidojumu drošības ziņojumu sniegšana), procedūras (apdraudējuma ziņošanas sistēma) un darbības politika (drošības politika, taisnīga attieksme pret ziņotājiem u. c.) ir kompleksas un īpašas idejas un uzvedība, ko var pasniegt tā, lai to spētu viegli uztvert plaša auditorija, un ko tāpēc būtu iespējams vieglāk piemērot plašākā mērogā. Tomēr to saturs un piemērošana atspoguļos kultūru šā vārda patiesajā nozīmē, kas pastāv attiecīgajā valstī vai organizācijā, kura izstrādā šos procesus, procedūras un politiku. Tāpēc vienotas lidojumu drošības kultūras vai taisnīguma kultūras pieņemšana pasaules mērogā varētu tikt uzskatīta par diskriminējošu vai varbūt pat nosodāmu praksi, ja šāda kultūra neatbilstu vietējai kultūrai.

2.8.22. Lidojumu drošības politikai ir aktīvi jāveicina efektīva lidojumu drošības ziņojumu sniegšana un, nosakot robežu starp pieņemamu darbību (netīšas kļūdas) un nepieņemamu darbību (nevērība, neapdomība, pārkāpumi vai sabotāža), jānodrošina ziņotāju taisnīga aizsardzība. Tomēr lidojumu drošības kultūra vai taisnīguma kultūra nenozīmē to, ka ir izslēgta kļūdas kriminalizācijas iespēja, jo juridiski, ētiski un morāli tā ir viena no valsts suverēnām tiesībām ar nosacījumu, ka šajā saistībā tiek ievēroti noslēgtie starptautiskie nolīgumi. Negadījums vai nopietns incidents var būt saistīts ar noteiktām sekām vai uz to var būt attiecināta tiesas izmeklēšana jo īpaši tad, ja sistēmas kļūmes dēļ cilvēki ir zaudējuši dzīvību vai īpašumu, neatkarīgi no tā, vai kļūmi ir izraisījusi nevērība vai ļaunprātība. Līdz ar to problēma var pastāvēt tad, ja brīvprātīgie apdraudējuma ziņojumi attiecībā uz latentām sistēmas vai tās darbības nepilnībām tiek apstrādāti tāpat kā negadījumu vai nopietnu incidentu izmeklēšanā sniegtie ziņojumi. Nodoms aizsargāt ziņojumus par apdraudējumu nedrīkst būt pretrunā likumīgajām tiesībām veikt tiesas izmeklēšanu, vai, pamatojoties uz to, nedrīkst pieprasīt nepamatotu neaizskaramību. Tomēr juridiskie apsvērumi parasti prevalē pār tehniskiem vai ar lidojumnu drošību saistītiem apsvērumiem.

2.8.23. Valstīm un organizācijām ir jāapsver ar lidojumu drošības un taisnīguma kultūras pieņemšanu saistītās priekšrocības un trūkumi, kā arī visas ar kultūru saistītās sekas un juridiskās sekas. Ar lidojumu drošības pārvaldību saistītām vajadzībām efektīva lidojumu drošības ziņojumu sniegšana ir process, kas ir jāveicina, jāstiprina un jāaizsargā; “kļūdas kriminalizācijai” šajā ziņā ir mazāka nozīme. Efektīvu lidojumu drošības ziņojumu sniegšanu var nodrošināt, izmantojot daudzus dažādus paņēmienus un stratēģijas. Tas, kā efektīva ziņojumu sniegšana tiks nodrošināta, ir jānosaka, pamatojoties uz konkrētās ekspluatācijas vides priekšrocībām, iespējām un ierobežojumiem, nevis izvēloties gatavus risinājumus, kas varētu būt pretrunā vietējai kultūrai.

2.9. DROŠĪBAS IZMEKLĒŠANA

2.9.1. Ar lidojumu drošību saistītu atgadījumu izmeklēšana ir būtiska lidojumu drošības pārvaldības komponente. Turpmāk 7. nodaļā negadījumu izmeklēšanas process minēts kā galīgais sistēmas drošības aizsardzības līdzeklis. Tomēr lidojumu drošības izmeklēšanas vērtība proporcionāli atbilst pieejai, saskaņā ar kuru šī izmeklēšana tiek veikta.

2.9.2. Iepriekš 2.3.8. punktā iztirzātajā tradicionālajā pieejā tiek aprakstīts tas, ko dēvē par lidojumu drošības izmeklēšanu “apbedīšanas” vajadzībām:

a) atstāt pagātnē zaudējumus;

b) atgūt uzticību sistēmai;

c) atsākt normālu darbību un
d) īstenot politiskos mērķus.
2.9.3. Atgadījumu cēloņsakarības koncepcija, kas izklāstīta 2.4. sadaļā, un organizatoriskā negadījuma jēdziens, kas apspriests 2.5. sadaļā, ir saistīts ar to, ko dēvē par lidojumu drošības izmeklēšanu sistēmas uzticamības uzlabošanai:

a) lai uzzinātu par sistēmas ievainojamību;
b) lai izstrādātu pārmaiņu stratēģijas un
c) lai noteiktu lidojumu drošības resursu ieguldījumu prioritātes.
2.9.4. Šīs nodaļas noslēgumā katrai lidojumu drošības izmeklēšanas pieejai ir sniegts viens shematisks piemērs. Abi piemēri attiecas uz negadījumu izmeklēšanu.

Lidojumu drošības izmeklēšana apbedīšanas vajadzībām
2.9.5. Fakti
• Iepriekšējās paaudzes četru dzinēju turbopropelleru kravas lidmašīna ar divu cilvēku apkalpi kā vienīgajiem cilvēkiem uz gaisa kuģa klāja veic iekšzemes reisu stipra apledojuma apstākļos nakts laikā.

• Apledojuma pieauguma dēļ 2. un 3. dzinējam tiek norauta liesma, bet pēc septiņām minūtēm pārstāj darboties 4. dzinējs. Gaisa kuģa apkalpei izdodas atkārtoti iedarbināt 2. dzinēju.

• Tādējādi gaisa kuģis atrodas ievērojami asimetriskas jaudas apstākļos, jo darbojas abi dzinēji kreisajā pusē, bet abi labās puses dzinēji nedarbojas. Gaisa kuģa apkalpei ir ļoti grūti kontrolēt gaisa kuģi.

• Tā kā atlikušajiem gaisa kuģa elektroapgādes avotiem ir jānodrošina augsts pieprasījums, energosistēmas atslodze nav iespējama, un elektrosistēma sāk izmantot barošanu no baterijām. Lai nodrošinātu kontroli pār gaisa kuģi, apkalpei ir pieejami ierobežoti avārijas instrumenti, kā arī ierobežoti radiosakari un navigācijas iespējas.

• Kamēr gaisa kuģa apkalpe cenšas veikt avārijas nosēšanos, pilnīgi izlādējas baterijas un pārtrūkst elektrības padeve.

• Gaisa kuģa apkalpei ir pieejams vienīgi autonomas barošanas rezerves žiroskops, signāluguns un autonomas barošanas dzinēja instrumenti.
• Gaisa kuģa apkalpe zaudē kontroli pār lidojumu, un gaisa kuģis avarē.
2.9.6. Atklājumi lidojumu drošības izmeklēšanā
• Gaisa kuģa apkalpe neizmantoja meteoroloģisko radaru, lai izvairītos no apledojuma apstākļiem.

• Gaisa kuģa apkalpe neizmantoja avārijas kontrolsarakstu, lai atrisinātu spēka iekārtu un elektrosistēmas darbības traucējumus.

• Gaisa kuģa apkalpe bija nonākusi kritiskā situācijā, kurā bija nepieciešama izlēmīga pieeja un skaidra rīcība.

• Gaisa kuģis lidojis apledojuma apstākļos, kuri pārsnieguši sertificētos dzinēju ekspluatācijas apstākļus.

• Gaisa kuģa apkalpe nepieprasīja novirzīšanu uz kādu tuvāku lidlauku.

• Gaisa kuģa apkalpe neizmantoja pareizu frazeoloģiju, lai paziņotu par avārijas situāciju.

• Gaisa kuģa apkalpe nav piemērojusi labu apkalpes resursu pārvaldību (CRM).

• Konstatēta nepareiza gaisa kuģu sistēmu pārvaldība.

• Nekvalitatīvs vizuālās informācijas atspoguļojums avārijas kontrolsarakstā.

• Bijušas problēmas saistībā ar lidojumu iekšējās kvalitātes nodrošināšanas procedūrām.

2.9.7. Cēloņi
• Vairāku dzinēju atteice.

• Nepilnīga apmācība par rīcību avārijas situācijās.

• Gaisa kuģa apkalpes rīcība, lai pasargātu un atkārtoti iedarbinātu dzinējus.

• Frontālā pretestība plūdneiestatītu propelleru dēļ.
• Ledus svars.
• Slikta CRM.
• Nebija pieejams plāns neparedzētām situācijām.
• Zaudēta spēja apzināt situāciju.
2.9.8. Drošības rekomendācijas
• Iestādei ir jāatgādina pilotiem, ka tiem ir jāizmanto pareiza frazeoloģija.
• Iestādei ir jāizpēta visefektīvākais avārijas uzziņas materiāla noformējuma veids.
Lidojumu drošības izmeklēšana sistēmas uzticamības uzlabošanai
2.9.9. Fakti
• Iepriekšējās paaudzes divu dzinēju turbopropelleru vietējās satiksmes gaisa kuģis ir iesaistīts regulāros pasažieru pārvadājumos un veic neprecīzu pieeju ārkārtējos meteoroloģiskajos apstākļos attālā, nekontrolētā, ar radaru neaprīkotā lidlaukā.
• Gaisa kuģa apkalpe veic pieeju pa taisni, nevis piemēro pilnu publicētu pieejas procedūru.
• Sasniedzot minimālo augstuma samazināšanas absolūto augstumu (MDA), gaisa kuģa apkalpe neierauga vizuālos orientierus.
• Gaisa kuģa apkalpe pamet MDA, nesaņēmusi vizuālos orientierus, pamatojoties uz kuriem būtu iespējams veikt nosēšanos.
• Gaisa kuģis ietriecas zemē, nesasniedzot skrejceļu.
2.9.10. Atklājumi lidojumu drošības izmeklēšanā
• Gaisa kuģa apkalpe pieļāva vairākas kļūdas un pārkāpumus.
Tomēr:
• Lai arī gaisa kuģa apkalpes sastāvs atbilda tiesību aktu prasībām, kritiskajos lidojuma apstākļos tam piemita trūkumi.
• Saskaņā ar kompānijas praksi gaisa kuģa pilots veica tiešu pieeju pa taisni, kas neatbilst noteikumiem.
• Attiecīgajā valstī nepastāvēja vietējo gaisa pārvadājumu standarti.
• Valsts nenodrošināja gaisa satiksmes objektu uzraudzību.
• Iestādes ir nevērīgi izturējušās pret šā ekspluatanta iepriekšējiem lidojumu drošības pārkāpumiem.
• Valsts tiesību akti ir novecojuši.
• Iestādē pastāvējuši pretrunīgi mērķi, proti, nozares attīstības atvieglināšana pretstatā ar lidojumu drošības pārraudzību saistītām vajadzībām.
• Pienākumu izpildei nepieciešamo resursu trūkums iestādē.
• Nepastāv valsts aviācijas politika, pamatojoties uz kuru iestādes varētu īstenot savu darbību.
• Trūkumi valsts apmācības sistēmā.
2.9.11. Cēloņi
• Gaisa kuģa apkalpes lēmums tupināt nolaišanos zemāk par MDA bez vizuālā kontakta.
• Lēmumu ietekmēja spiediens izpildīt uzdevumu.
• Lēmumu ietekmēja aviosabiedrības zemā lidojumu drošības kultūra.
2.9.12. Drošības rekomendācijas
• Ziņojumā sniegtas daudzas rekomendācijas attiecībā uz gaisa kuģa apkalpes darbību.
• Ziņojumā sniegtas arī rekomendācijas attiecībā uz:
— AOC piešķiršanas procesa pārskatīšanu iestādē;
— valsts apmācības sistēmas pārskatīšanu;
— tādas aviācijas politikas izstrādi, kura nodrošinātu atbalstu aviācijas administrācijai;
— spēkā esošo aviācijas tiesību aktu reformēšanu;
— spēkā esošo tiesību aktu pastiprināšanu kā pagaidu pasākumu un
— negadījumu izmeklēšanas un gaisa kuģu un gaisa trašu pārbaudes procesu uzlabošanu.
_______________________
3. nodaļa
IEVADS LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBĀ

3.1. MĒRĶIS UN SATURS

3.1.1. Šajā nodaļā apspriesta lidojumu drošības pārvaldības nepieciešamība un tās stratēģijas un galvenās iezīmes. Šajā nodaļā izskatītas atšķirības, kas pastāv starp lidojumu drošības pārvaldību kā organizatorisku procesu un negadījumu novēršanu kā korektīvu darbību.

3.1.2. Šajā nodaļā ir apspriesti šādi temati:

a) lidojumu drošības stereotips;
b) pārvaldības dilemma;
c) lidojumu drošības pārvaldības nepieciešamība;
d) lidojumu drošības pārvaldības stratēģijas;
e) pārmaiņu imperatīvs;
f) lidojumu drošības pārvaldība – astoņi struktūras moduļi un
g) četri pasākumi, kas jāveic, lai nodrošinātu lidojumu drošības pārvaldību.
3.2. LIDOJUMU DROŠĪBAS STEREOTIPS

3.2.1. Aviācijas nozarē ir izplatīts maldīgs pieņēmums par lidojumu drošības vietu aviācijas organizāciju mērķu spektrā, šajā saistībā neņemot vērā aviācijas organizāciju sniegto pakalpojumu būtību. Šis maldīgais pieņēmums ir pakāpeniski kļuvis par vispārpieņemtu stereotipu – aviācijas nozarē lidojumu drošībai ir augstākā prioritāte. Lai arī šis pieņēmums ir sociāli, ētiski un morāli nevainojams, jo ar to tiek atzīts, ka cilvēka dzīvībai ir augstākā vērtība, tā radītais stereotips neiztur kritiku, ja to aplūko no viedokļa, ka lidojumu drošības pārvaldība ir organizatorisks process.

3.2.2. Visas aviācijas organizācijas neatkarīgi no to būtības vairāk vai mazāk nodarbojas ar uzņēmējdarbību. Līdz ar to visas aviācijas organizācijas var uzskatīt par uzņēmējsabiedrībām. Lai noskaidrotu minētā lidojumu drošības stereotipa patiesumu, jāuzdod vienkāršs jautājums: “Kāds ir uzņēmējsabiedrības galvenais mērķis?” Atbilde uz šo jautājumu ir acīmredzama – uzņēmējsabiedrības galvenais mērķis ir sniegt tos pakalpojumus, kuru dēļ šī organizācija tika izveidota, īstenot ražošanas mērķus un galu galā izmaksāt dividendes dalībniekiem.

3.2.3. Neviena aviācijas organizācija nav izveidota ar nolūku sniegt vienīgi lidojumu drošību. Pat tās organizācijas, kuras darbojas kā aviācijas drošības uzraugi, ir pakļautas iekšējiem vai ārējiem efektivitātes ierobežojumiem, ko nosaka to dalībnieki. Šādas organizācijas ir Starptautiskā Civilās aviācijas organizācija, valsts vai pārvalstiskas civilās aviācijas iestādes, starptautiskās tirdzniecības organizācijas un ar drošības jautājumu risināšanu saistītas starptautiskās organizācijas.

3.2.4. Šīs rokasgrāmatas 2. nodaļā izklāstīts tas, ka lidojumu drošība arvien biežāk tiek aplūkota kā tādu organizatorisku procesu pārvaldības rezultāts, kuru mērķis ir nodrošināt organizatorisku kontroli pār lidojumu drošības riskiem, ko rada ekspluatācijas vidē pastāvošais apdraudējums. Īpašu (parasti ar uzņēmējdarbību saistītu) organizatorisku procesu pārvaldība ir būtisks nosacījums, lai organizācijas spētu sniegt pakalpojumus un tādējādi īstenot savus ražošanas mērķus. Šie organizatoriskie procesi, tostarp sazināšanās, resursu piešķiršana, plānošana un pārraudzība, ir apspriesti arī 2. nodaļā. Šo procesu pārvaldība tiek nodrošināta, īstenojot galvenās uzņēmējdarbības funkcijas un izmantojot pārvaldības sistēmas, piemēram, finanšu pārvaldību, cilvēkresursu pārvaldību un juridisko pārvaldību.

3.2.5. Šajā rokasgrāmatā ir pārstāvēts viedoklis, ka lidojumu drošība nav aviācijas organizāciju augstākā prioritāte. Drīzāk lidojumu drošības pārvaldība ir tikai viens no organizatoriskajiem procesiem, kas ļauj aviācijas organizācijām, sniedzot savus pakalpojumus, īstenot uzņēmējdarbības mērķus. Tāpēc lidojumu drošības pārvaldība ir tikai vēl viena uzņēmējdarbības pamatfunkcija, kura jāaplūko tajā pašā līmenī un kurai jāpiešķir tādā paša nozīme kā citām uzņēmējdarbības pamatfunkcijām, un tā tiek nodrošināta, izmantojot šim nolūkam paredzētu pārvaldības sistēmu (lidojumu drošības pārvaldības sistēma, sk. 7. nodaļu).

3.3. PĀRVALDĪBAS DILEMMA
3.3.1. Pieejā, kurā lidojumu drošības pārvaldība tiek uztverta kā organizatorisks process un uzņēmējdarbības pamatfunkcija, galīgā atbildība par šīs funkcijas nodrošināšanu ir jāuzņemas aviācijas organizācijas augstākajai vadībai (nenoliedzot to, cik liela nozīme pakalpojumu sniegšanā ir individuālajai atbildībai par lidojumu drošības ievērošanu). Šāda atbildība ir vislabāk pamanāma lēmumos par resursu piešķiršanu.

3.3.2. Aviācijas organizācijām nav pieejami neierobežoti resursi. Tāda aviācijas organizācija, kurai ir pieejami neierobežoti resursi, nepastāv. Resursi ir nepieciešami, lai īstenotu tās organizācijas uzņēmējdarbības pamatfunkcijas, ar kurām tiek tieši vai netieši veicināta pakalpojumu sniegšana. Tāpēc resursu piešķiršana kļūst par vienu no vissvarīgākajiem, ja ne vissvarīgāko, organizatorisko procesu, par kuru augstākajai vadībai ir jāuzņemas atbildība.

3.3.3. Ja organizācija neuzskata lidojumu drošības pārvaldību par uzņēmējdarbības pamatfunkciju, pastāv iespēja, ka resursu piešķiršanā to uzņēmējdarbības pamatfunkciju īstenošanai, kuras ir tieši vai netieši saistītas ar pakalpojumu sniegšanu, tiks radītas postošas konkurences attiecības. Šāda konkurence ar radīt pārvaldības dilemmu, kura tiek dēvēta par “divu P dilemmu” [dilemma of the two Ps (production goals/protection goals)].

3.3.4. “Divu P dilemma” ir pretruna, kas attīstīsies organizācijas augstākās vadības līmenī organizācijā pastāvoša uzskata dēļ, ka resursi ir jāpiešķir vienai no šķietami pretrunīgajām mērķu grupām, proti, ražošanas mērķiem (pakalpojumu sniegšana) vai aizsardzības mērķiem (lidojumu drošība).

3.3.5. Turpmāk 3-1.A attēlā atspoguļota līdzsvarota resursu piešķiršana ražošanas un aizsardzības mērķiem, kas iespējama tādēļ, ka organizatorisko lēmumu pieņemšanas procesu pamatā ir lidojumu drošības pārvaldība, kas tiek uztverta kā uzņēmējdarbības pamatfunkcija (t. i., kā viena no uzņēmējdarbības pamatfunkcijām). Ja lidojumu drošības pārvaldība tiek uzskatīta par vienu no organizatoriskajiem procesiem un uzņēmējdarbības pamatfunkcijām, tad lidojumu drošības un efektivitātes intereses savstarpēji nekonkurē, bet gan ir cieši saistītas. Tādējādi ir iespējams līdzsvarot resursu sadali, lai nodrošinātu organizācijas aizsardzību laikā, kad tā veic ražošanu. Šādā gadījumā “divu P dilemma” ir efektīvi atrisināta. Faktiski var pat uzskatīt, ka šādā gadījumā minētā dilemma nepastāv.

3.3.6. Diemžēl aviācijas vēsture liecina par to, ka minēto dilemmu parasti neizdodas efektīvi atrisināt. Vēsture liecina par to, ka organizācijas tiecas nevienmērīgi sadalīt resursus, jo uzskata, ka ražošanas intereses un aizsardzības intereses savstarpēji konkurē. Ja šāda konkurence rodas, aizsardzības interesēm parasti tiek piešķirta sekundāra nozīme, un galveno uzmanību organizācijas velta ražošanas mērķu īstenošanai (un pretēji cerētajam izsaucot daudzus iebildumus). Kā parādīts 3-1.B attēlā, šādi nepilnīgi organizatoriski lēmumi nenovēršami izraisa katastrofas. Tas, kad šādas katastrofas notiks, ir laika jautājums.
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3-1.B attēls. Pārvaldības dilemma
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	Pārvaldības līmeņi
	Management levels

	Resursi
	Resources

	Ražošana
	Production

	Aizsardzība
	Protection

	Bankrots
	Bankruptcy


3.3.7. Iepriekš 3-1.C attēlā parādīts alternatīvs scenārijs iepriekšējos divos punktos apspriestajai nepilnīgajai resursu sadalei. Šajā gadījumā vairāk resursu tiek piešķirts aizsardzības vajadzībām, un tas izraisa organizācijas bankrotu. Lai arī aviācijas vēsturē šādus gadījumus ir grūti atrast, tie tomēr brīdina par to, cik liela nozīme ir saprātīgai organizatoriskai lēmumu pieņemšanai attiecībā uz resursu sadalījumu. Visbeidzot, ir skaidrs, ka “divu P dilemma” nepastāv tad, ja tiek piemērota organizatoriska pieeja, kurā lidojumu drošības pārvaldība tiek uztverta kā uzņēmējdarbības pamatfunkcija, kas atrodas vienā līmenī ar citām uzņēmējdarbības pamatfunkcijām un netiek uzskatīta par svarīgāku par citām šīm pamatfunkcijām. Tādējādi lidojumu drošības pārvaldība kļūst par organizācijas daļu, un resursi tiek piešķirti proporcionāli organizācijai pieejamajiem kopējiem resursiem.

3.3.8. Lidojumu drošības pārvaldības kā uzņēmējdarbības pamatfunkcijas loģisko pamatojumu var izmantot arī kā galīgo argumentu, kuram ir ļoti liela nozīme apdraudējuma identifikācijas un lidojumu drošības riska pārvaldības procesos kā lidojumu drošības pārvaldības operatīvajām darbībām un funkcijām (kas iztirzātas 4. un 5. nodaļā).

3.3.9. Tā kā aviācijas organizāciju galvenais mērķis ir sniegt pakalpojumus, tad pakalpojumu savlaicīga un efektīva sniegšana dažkārt var būt pretrunā ekspluatācijas drošības apsvērumiem. Piemēram, pastāvot nepieciešamībai ievērot grafiku, gaisa lainerim ir jānolaižas noteiktā lidostā noteiktā laikā neatkarīgi no meteoroloģiskajiem apstākļiem, gaisa satiksmes intensitātes, lidostas ierobežojumiem un līdzīgiem ierobežojošiem apstākļiem, kuri ir saistīti ar pakalpojuma sniegšanu. Ja pakalpojumu sniegšanas efektivitātes apsvērumi (nepieciešamība ievērot grafiku) tiktu atcelti, ekspluatācijas drošība (nelabvēlīgi klimatiskie apstākļi, augsta satiksmes intensitāte, lidostas ierobežojumi) vairs nebūtu uzskatāma par faktoru. Lidojums tiktu veikts vienīgi tad, ja nepastāvētu neviens no minētajiem ierobežojumiem. Tomēr praksē tas nav iespējams, jo tādējādi tiktu sagrauta aviācijas nozares dzīvotspēja. Tāpēc aviācijas lidojumi ir jāveic saskaņā ar nosacījumiem, kurus vairāk diktē pakalpojumu sniegšanas apsvērumi, nevis ekspluatācijas drošības apsvērumi.

3.3.10. Secinājums ir pašsaprotams – aviācijas drošības jautājumi nav ne aviācijas darbībām raksturīga iezīme, ne arī to dabisks apstāklis, bet gan blakusprodukts, ko rada nepieciešamība nodrošināt ar ražošanu vai pakalpojumu sniegšanu saistītas darbības un iesaistīties šādas darbības. Tas pastiprina lidojumu drošības pārvaldības kā uzņēmējdarbības pamatfunkcijas nepieciešamību, kura nodrošina organizācijas resursu un mērķu analīzi un līdzsvarotu un realitātei atbilstošu resursu sadalījumu starp aizsardzības un ražošanas mērķiem atbilstīgi organizācijas vispārējām pakalpojumu sniegšanas vajadzībām.

3.4. LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBAS NEPIECIEŠAMĪBA

3.4.1. Tradicionāli lidojumu drošības pārvaldības nepieciešamība ir bijusi pamatota ar paredzamo nozares izaugsmi un negadījumu skaita iespējamo pieaugumu šādas izaugsmes dēļ. Lai arī negadījumu samazināšana vienmēr būs aviācijas prioritāte, pāreju uz lidojumu drošības pārvaldības vidi visā starptautiskajā civilajā aviācijā nosaka citi iemesli, kas ir pārliecinošāki par statistikas prognozēm.

3.4.2. Aviācija ir visdrošākais sabiedriskā transporta veids un viena no visdrošākajām tehniskās ražošanas sistēmām cilvēces vēsturē. Šis sasniegums ir īpaši jāizceļ, ņemot vērā aviācijas nozares neilgo, desmitgadēs mērāmo vēsturi salīdzinājumā ar citām nozarēm ar gadsimtiem ilgu vēsturi. Par šo sasniegumu ir jāpateicas aviācijas drošības kopienai un tās nemitīgajiem centieniem, ar kuriem gadsimta laikā ir panākts, ka aviācija ir attīstījusies no lidojumu drošības viedokļa un no trauslas sistēmas kļuvusi par pirmo ultradrošo sistēmu transporta vēsturē. Aviācijas drošības uzticamības attīstību (tāpat kā 2. nodaļā minēto lidojumu drošības izpratnes attīstību) var sadalīt trīs atsevišķos laika posmos, no kuriem katram raksturīgas fundamentāli atšķirīgas pazīmes.

3.4.3. Pirmajā laika posmā no pirmajām dienām 20. gs sākumā līdz aptuveni 20. gs. 60. gadu beigām (2. nodaļā apspriestais tehniskais laikmets) aviācija bija trausla sistēma no lidojumu drošības uzticamības viedokļa. Lai gan avārijas nenotika katru dienu, tās notika bieži. Pašsaprotami, ka izpratne par lidojumu drošību tika iegūta un novēršanas stratēģijas izstrādātas, galvenokārt pamatojoties uz negadījumu izmeklēšanu. Šajā laika posmā nepastāvēja noteikta sistēma, bet nozare darbojās tāpēc, ka cilvēki uzņēmās turpināt tās attīstību. Lidojumu drošības ziņā galvenā uzmanība bija pievērsta indivīdiem un lidojumu drošības risku individuālai pārvaldībai, kas savukārt bija izveidota, pamatojoties uz intensīvu apmācību programmām.

3.4.4. Otrajā laika posmā no 20. gs. 70. gadu sākuma līdz 90. gadu vidum (cilvēku laikmets) aviācija kļuva ne tikai par sistēmu, bet par drošu sistēmu. Avārijas gadījumu biežums ievērojami samazinājās un pakāpeniski attīstījās visaptveroša lidojumu drošības izpratne, kas pārvarēja indivīdu līmeni un aptvēra plašāku sistēmu. Tas dabiski radīja nepieciešamību izmantot arī citu pieredzi lidojumu drošības jomā, ne tikai negadījumu izmeklēšanā gūto pieredzi, un tāpēc galvenā uzmanība tika pievērsta incidentu izmeklēšanai. Šī pāreja uz plašāku pieeju lidojumu drošības jautājumiem un incidentu izmeklēšanu notika kopā ar tehnoloģijas masveida ieviešanu (kā vienīgo veidu, kā apmierināt pieaugošo sistēmas produkcijas pieprasījumu) un sekojošu lidojumu drošības noteikumu daudzkārtīgu pieaugumu.

3.4.5. No 20. gs. 90. gadu vidus līdz mūsdienām (organizāciju laikmets) aviācijas nozare atrodas trešajā drošības uzticamības laikmetā un kļuvusi par ultradrošu sistēmu (t. i., tādu sistēmu, kurā katastrofiski negadījumi notiek retāk kā vienu reizi miljons ražošanas ciklos). Raugoties no vispārējā viedokļa un neņemot vērā reģionālos maksimumus, negadījumi notiek tik reti, ka tos uzskata par ārkārtējiem gadījumiem vai sistēmas anomālijām. Arī nopietnu incidentu skaits ir samazinājies un turpina samazināties. Kopā ar šo atgadījumu skaita samazinājumu ir nostiprinājusies arī pāreja uz plašu sistemātisku lidojumu drošības pieeju, kas parādījās iepriekšējā laika posmā. Šajā konsolidācijā būtiska nozīme bija lietišķas pieejas pieņemšanai attiecībā uz lidojumu drošības pārvaldību, pamatojoties uz datu par ikdienas darbībām vākšanu un analīzi. Šī lietišķā pieeja lidojumu drošības jautājumiem veido pamatu 7. nodaļā apspriestajām lidojumu drošības pārvaldības sistēmām. Vienkārši sakot, lidojumu drošības pārvaldības sistēma ir uzņēmējdarbības pārvaldības principu piemērošana lidojumu drošības pārvaldības jomā. Turpmāk 3-2. attēlā atspoguļota iepriekš iztirzātā drošības attīstība.

3.4.6. Uzņēmējdarbības pārvaldības principi tiek piemēroti aviācijas drošības jomai ar tās regulārās darbības datu vākšanas un analīzes praksi ar mērķi attīstīt 2. nodaļā apspriesto lidojumu drošības telpu. Šajā lidojumu drošības telpā organizācija var brīvi sniegt pakalpojumus ar paļāvību, ka tā ir maksimāli aizsargāta pret lidojumu drošības riskiem, ko rada pakalpojumu sniegšanas vidē pastāvošais apdraudējums.
3.4.7. Iepriekš jau tika apspriests tas, ka ir svarīgi nodrošināt līdzsvarotu resursu sadalījumu aizsardzības un ražošanas mērķiem, tādējādi novēršot iespējamu “divu P dilemmas” situāciju. Paplašinot šo diskusiju, ražošanas un aizsardzības jēdzienam ir būtiska nozīme organizācijas drošības telpas robežu noteikšanā atbilstīgi tam, kā parādīts 3-3. attēlā.

3.4.8. Jāatceras, ka tāda organizatoriska lēmumu pieņemšana, ar kuru aizsardzībai tiek piešķirts pārmērīgs resursu daudzums, var ietekmēt organizācijas finansiālo stāvokli un vismaz teorētiski izraisīt organizācijas bankrotu. Tāpēc ir būtiski noteikt tādas robežas, ka gadījumā, ja organizācija, brīvi darbojoties drošības telpā, pietuvojas pārāk tuvu šīm robežām, tā savlaikus tiktu brīdināta, ka veidojas vai pastāv nelīdzsvarota resursu sadalījuma situācija. Drošības telpai ir divas puses jeb divas robežas – finanšu robeža un drošības robeža.

3.4.9. Finanšu robežu nosaka organizācijas finanšu pārvaldība. Lai izveidotu savlaicīgu brīdināšanu, kas informētu organizāciju par to, ka tā tuvojas finanšu robežai, finanšu pārvaldībā neapsver sliktāko iespējamo rezultātu (bankrotu). Finanšu pārvaldības pasākumu pamatā ir tādu īpašu finanšu rādītāju ikdienas vākšana un analīze kā tendences tirgū, pakalpojumu sniegšanai nepieciešamo preču un ārējo resursu cenu pārmaiņas. Tādējādi finanšu pārvaldībā ne tikai nosaka drošības telpas finanšu robežu, bet arī pastāvīgi koriģē savu pozīciju.
3.4.10. Jāatceras arī tas, ka tāda organizatoriska lēmumu pieņemšana, ar kuru ražošanai tiek piešķirts pārmērīgs resursu daudzums, var ietekmēt organizācijas drošības stāvokli un izraisīt katastrofu. Tāpēc ir būtiski noteikt tādu drošības robežu, kas laikus brīdinātu organizāciju par to, ka šajā gadījumā attiecībā uz aizsardzību veidojas vai pastāv nelīdzsvarota resursu sadalījuma situācija. Drošības telpas “drošības robeža” ir jānosaka organizācijas drošības vadītājiem.

3.4.11. Šī robeža ir būtiska, lai brīdinātu organizāciju par to, ka veidojas vai pastāv nelīdzsvarots resursu sadalījums, kurā priekšroka dota ražošanas mērķiem un kura dēļ galu galā var notikt katastrofa. Diemžēl starp finanšu pārvaldībā izmantotajiem pasākumiem un lidojumu drošības pārvaldības pasākumiem līdzības nepastāv. Ņemot vērā dziļi iesakņojošos uzskatu, ka lidojumu drošība ir negadījumu vai nopietnu incidentu neesamība, aviācijas organizācijās drošības telpā drošības robeža pastāv ļoti reti. Faktiski drošības telpu ir izveidojušas tikai dažas aviācijas organizācijas, ja vispār kāda to ir izdarījusi.

3.4.12. Lai arī pastāv savlaicīgi brīdinājumi un signāli, tie lielākoties tiek ignorēti vai netiek ievēroti, un organizācijas uzzina par resursa sadalījuma nelīdzsvarotību tikai tad, kad notiek negadījums vai nopietns incidents. Tāpēc pretēji finanšu pārvaldības praksei, ja organizācija uztver lidojumu drošību kā negadījumu vai nopietnu incidentu neesamību, tā lidojumu drošības pārvaldības sekmīguma apliecināšanai kā rādītāju izmanto visnelabvēlīgāko iznākumu (vai drīzāk šāda iznākuma neesamību). Šāda pieeja vairāk atbilst zaudējumu kontrolei, nevis lidojumu drošības pārvaldībai. Aviācijas organizācijām ir jāpārņem lidojumu drošības pārvaldības pieeja, lai nodrošinātu, ka tiek noteikta drošības robeža, un tādējādi, savienojot drošības robežu ar finanšu robežu, noslēgtu loku un izveidotu organizācijas drošības telpu.

3.4.13. Iepriekš 3.4.3.–3.4.5. punktā apspriestā drošības uzticamības attīstība nosaka nepieciešamību papildus negadījumu un incidentu ziņojumiem izstrādāt alternatīvus lidojumu drošības datu vākšanas līdzekļus. Līdz 20. gs. 70. gadu beigām lidojumu drošības dati tika vākti galvenokārt negadījumu un incidentu izmeklēšanā, un, uzlabojoties lidojumu drošībai un samazinoties negadījumu skaitam, šis datu avots sāka izsīkt. Turklāt no lidojumu drošības datu ieguves viedokļa negadījumu un nopietnu incidentu izmeklēšana pēc būtības ir reaģējoša, proti, lai tiktu sākts lidojumu drošības datu savākšanas process, ir nepieciešams kāds ierosinātājs (avārija).

3.4.14. Ņemot vērā nepieciešamību uzturēt stabilu lidojumu drošības datu apjomu, negadījumos un nopietnos incidentos iegūtie lidojumu drošības dati tika papildināti ar lidojumu drošības datiem no paplašinātām datu vākšanas sistēmām. Paplašinātās sistēmās īstenojot obligātās un brīvprātīgās ziņošanas programmas, kļuva pieejami lidojumu drošības dati par zemas bīstamības notikumiem. No lidojumu drošības datu iegūšanas viedokļa šīs jaunās sistēmas pēc būtības ir proaktīvas, jo lidojumu drošības datu vākšanas procesu ierosinošie notikumi rada ievērojami mazākas sekas nekā tie notikumi, kas ierosina lidojumu drošības datu vākšanas procesu negadījumos un nopietnos incidentos. Tomēr faktiski ziņošanas programmās iegūtie lidojumu drošības dati kļūst pieejami tikai pēc tam, kad lidojumu drošības nepilnības jau ir izraisījušas zemas bīstamības notikumu.
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3-2. attēls. Pirmā ultradrošā ražošanas sistēma
	Trausla sistēma (20. gs. 20.–70. gadi)
Individuāla riska pārvaldība un intensīva apmācība
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	Droša sistēma (20. gs. 70. gadi–90. gadu vidus)
Tehnoloģija un noteikumi
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	Ultradroša sistēma (no 20. gs. 90. gadu vidus līdz mūsdienām)
Uzņēmējdarbības pārvaldības pieeja lidojumu drošībai
Darbības datu regulāra vākšana un analīze
	Ultra-safe system (mid-1990s onwards)

Business management approach to safety (SMS)

Routine collection and analysis of operational data

	Mazāk par vienu katastrofu uz vienu miljonu ražošanas ciklu
	Less than one catastrophic breakdown per million production cycles
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3-3. attēls. Drošības telpa
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3.4.15. Līdz 20. gs. 90. gadu sākumam bija kļuvis skaidrs, ka, lai nodrošinātu lidojumu drošību ultradrošā sistēmā un atbalstītu SMS pamatā esošo lietišķo pieeju lidojumu drošībai, ir nepieciešams lielāks lidojumu drošības datu apjoms, kas iegūti bez ierosinātāja izmantošanas. Tas izraisīja prognozējošu lidojumu drošības datu vākšanas sistēmu izstrādi ar mērķi papildināt pastāvošās proaktīvās un retroaktīvās lidojumu drošības datu vākšanas sistēmas. Šim nolūkam tika ieviestas elektroniskas datu ieguves sistēmas un neapdraudējuma pašpārskata programmas, lai vāktu lidojumu drošības datus no normālām darbībām bez nepieciešamības izmantot īpašus notikumus kā lidojumu drošības datu vākšanas procesa ierosinātājus. Jaunākais prognozējošo lidojumu drošības datu vākšanas sistēmu papildinājums ir datu ieguves sistēmas, kurās izmantota ekspluatācijas darbinieku tieša novērošana to ierastajās darbībās.

3.4.16. Tam, ka lidojumu drošības dati tiek vākti parastās aviācijas darbībās, ir stingrs pamatojums. Lai arī lidojumu drošības jomā aviācijas sistēma ir sasniegusi izcilību, tā tāpat kā jebkura cita cilvēku izveidota sistēma nebūt nav pilnīgi nevainojama. Aviācija ir atvērta sistēma – tā darbojas nekontrolētā dabiskā vidē un ir pakļauta apkārtējās vides ietekmei. Pilnīgi jaunu, nevainojamu atvērtu sistēmu ir neiespējami izveidot kaut vai tāpēc, ka nav iespējams paredzēt visas mijiedarbības starp cilvēkiem, tehnoloģiju un vidi, kurā aviācijas darbības notiek. Normālu darbību uzraudzība reālajā laikā ļauj identificēt un labot kļūdas un šķēršļus, kas netika paredzēti laikā, kad tika plānota sistēma. Šis arguments ir izklāstīts sīkāk 3.4.17.–3.4.19. punktā.

Praktiskā novirze
3.4.17. Sistēmas plānošanas sākuma posmos, paturot prātā noteiktos sistēmas ražošanas mērķus, sistēmas plānotājus visvairāk nodarbina divi jautājumi:

a) kādi resursi ir nepieciešami, lai sasniegtu šādus ražošanas mērķus, un

b) kā aizsargāt sistēmu pret apdraudējumu, kas pastāv darbībās, kuras jāveic, lai īstenotu ražošanas mērķus?

Lai atbildētu uz šiem jautājumiem, sistēmu plānotāji izmanto dažādus paņēmienus. Viens šāds paņēmiens ir ticamo (tik daudz, cik iespējams) cilvēku, tehnoloģijas un ekspluatācijas vides mijiedarbības scenāriju noteikšana, lai identificētu iespējamo apdraudējumu šādā mijiedarbībā.

3.4.18. Procesa gala rezultāts ir sākotnējais sistēmas plānojums, kura pamatā ir trīs galvenie pieņēmumi – sistēmas ražošanas mērķu sasniegšanai nepieciešamā tehnoloģija; nepieciešamā apmācība, lai cilvēki spētu pienācīgi rīkoties ar šo tehnoloģiju; noteikumi un procedūras, kas reglamentē sistēmas un cilvēku uzvedību. Šie pieņēmumi ir sistēmas bāzeslīnijas (vai ideālo) darbības rezultātu pamatā. Šā skaidrojuma vajadzībām sistēmas ideālos jeb bāzeslīnijas darbības rezultātus (t. i., to, kā sistēmai būtu jādarbojas) grafiski var attēlot kā taisnu līniju (sk. 3-4. attēlu).

3.4.19. Pieņēmumi tiek testēti, bāzeslīnijas darbības rezultāti pārbaudīti, un visbeidzot sistēma sāk darboties. Pēc darbības sākuma sistēma darbojas atbilstīgi paredzētajam, lielākoties atbilstīgi bāzeslīnijas darbības rezultātiem. Tomēr nereti praktiskās darbības rezultāti atšķiras no bāzeslīnijas darbības rezultātiem. Citiem vārdiem sakot, kad sistēma sāk darboties, reālo darbību ietekmē neizbēgami un pakāpeniski veidosies novirze no bāzeslīnijas darbības rezultātiem, kas tika paredzēti saskaņā ar sistēmas plānojuma pieņēmumiem un sistēmas darbības raksturojumu. Tā kā šī novirze ir ikdienas darbības sekas, to dēvē par “praktisko novirzi”.

3.4.20. Praktiskā novirze no bāzeslīnijas darbības rezultātiem līdz praktiskās darbības rezultātiem ir nenovēršama jebkurā sistēmā neatkarīgi no tā, cik uzmanīgi un pārdomāti ir veikta šīs sistēma plānošana. Praktiskai novirzei ir daudz iemeslu – tehnoloģija, kas ne vienmēr darbojas atbilstīgi plānotajam; procedūras, kuras dinamiskajos ekspluatācijas apstākļos nav iespējams īstenot atbilstīgi plānotajam; noteikumi, kuros nav pietiekami ņemti vērā apstākļu radītie ierobežojumi; sīku pārmaiņu veikšana sistēmā pēc tās izstrādāšanas, atbilstīgi nenovērtējot šo pārmaiņu ietekmi uz galvenajiem plānojuma pieņēmumiem; jaunu komponentu pievienošana sistēmai, pienācīgi nenovērtējot to, kādu apdraudējumu šādi komponenti var radīt lidojumu drošībai; mijiedarbība ar citām sistēmām utt. Tādējādi var apgalvot, ka jebkurā sistēmā cilvēki veic ar pakalpojuma sniegšanu saistītas darbības šādas novirzes apstākļos. Tomēr neatkarīgi no visiem sistēmas trūkumiem, kas izraisa novirzi, cilvēki, kuri darbojas praktiskās novirzes apstākļos, spēj nodrošināt sistēmas ikdienas darbību. Cilvēki ievieš pielāgojumus un personīgās darbības stratēģijas (iedzīvinot aviācijas ekspluatācijas profesionāļu kolektīvās zināšanas par nozari), tādējādi apejot minētās sistēmas nepilnības. Šo pielāgošanas procesu trāpīgi atspoguļo sarunvalodas teiciens: “Tas, kā mēs to darām, lai arī kas būtu rakstīts grāmatās”.

3.4.21. Notiekošā fiksēšana praktiskās novirzes apstākļos, izmantojot formālus līdzekļus (piemēram, formāli apkopojot kolektīvās zināšanas attiecīgajā jomā), sniedz lielisku iespēju uzkrāt pieredzi par veiksmīgiem pielāgojumiem lidojumu drošības jomā un līdz ar to kontrolēt lidojumu drošības riskus. Kolektīvo zināšanu formālo apkopošanu var pārvērst formālos sistēmas pārveides vai uzlabošanas pasākumos, ja tiek principiāli izmantots mācīšanās potenciāls. Trūkums ir tas, ka vietējo pielāgojumu un personīgo stratēģiju nekontrolēta izplatīšanās var izraisīt to, ka praktiskā novirze attālinās no plānotajiem bāzeslīnijas darbības rezultātiem tiktāl, ka rodas incidenta vai negadījuma draudi. Turpmāk 3-4. attēlā atspoguļota šajā punktā apspriestās praktiskās novirzes būtība.

3.5. LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBAS STRATĒĢIJAS

3.5.1. Praktiskās novirzes attīstība ir nenovēršama. Visas aviācijas organizācijas, pat vislabākās un elastīgākās organizācijas, veic ikdienas darbības praktiskās novirzes apstākļos. Praktiskā novirze ir dinamisko un atvērto sociāli tehnisko ražošanas sistēmu (aviācija ir labākais šādu sistēmu piemērs) būtības neatņemama iezīme. Ikdienā sniedzot pakalpojumus, organizācijas darbojas praktiskās novirzes apstākļos, cenšoties iespējami izvairīties no situācijām, kad novirze sasniedz savu maksimumu, un nonākt iespējami tuvu praktiskās novirzes sākuma punktam. Šādā ikdienas navigācijā organizācijām ir jāpārvar potenciāli pretējas “plūsmas” vai šķēršļi, proti, apdraudējums, ko rada nelīdzsvarots resursu sadalījums organizācijas vajadzību nodrošināšanai, un neatrisinātā “divu P dilemma”.
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3.5.2. Lai sekmīgi darbotos praktiskās novirzes apstākļos, organizācijai nepieciešami navigācijas palīglīdzekļi, kas sniedz vajadzīgo informāciju plūsmu un šķēršļu pārvarēšanai (sk. 3-5. attēlu). Ar šiem navigācijas palīglīdzekļiem ir iespējams savākt darbības datus, kas pēc analīzes sniegs organizācijām informāciju par labākajiem plūsmu un šķēršļu pārvarēšanas risinājumiem. Aviācijas organizācijām ir pieejami vairāki šādi navigācijas palīglīdzekļi, un tos var sadalīt trīs grupās atbilstīgi to notikumu radīto seku nopietnībai, kuri ierosina lidojumu drošības datu vākšanas procesu, proti, retroaktīvie, proaktīvie un prognozējošie navigācijas palīglīdzekļi.

3.5.3. Retroaktīviem navigācijas palīglīdzekļiem nepieciešams ļoti nopietns ierosinātājs notikums un nereti ievērojamas postošas sekas, lai varētu sākt lidojumu drošības datu vākšanas procesu. Retroaktīvo navigācijas palīglīdzekļu pamatā ir pieeja “gaidīt, kamēr kaut kas salūzt, lai to salabotu”. Tie ir vislabāk piemēroti situācijām, kad notiek tehnoloģijas darbības traucējumi un/vai neparasti notikumi. Retroaktīvie navigācijas palīglīdzekļi ir pārdomātas lidojumu drošības pārvaldības sistēmas neatņemama sastāvdaļa. Tomēr retroaktīvo navigācijas līdzekļu lietderība lidojumu drošības pārvaldības vajadzībām ir atkarīga no tā, vai tie sniedz informāciju tikai par notikuma cēloņiem un vainīgā noskaidrošanu vai sniedz informāciju arī par lidojumu drošības riskus veicinošajiem faktoriem un konstatējumus attiecībā uz šiem riskiem. Retroaktīvu navigācijas palīglīdzekļu piemērs ir negadījumu un nopietnu incidentu izmeklēšana.

3.5.4. Proaktīviem navigācijas palīglīdzekļiem nepieciešams ne tik nopietns ierosinātājs notikums ar mazāk postošām sekām vai vispār bez šādām sekām, lai varētu sākt lidojumu drošības datu vākšanas procesu. Proaktīvu navigācijas palīglīdzekļu pamatā ir atziņa, ka sistēmas kļūmes ir iespējams samazināt līdz minimumam, identificējot sistēmas drošības riskus pirms sistēmas atteices un veicot vajadzīgos pasākumus, lai mazinātu šādus drošības riskus. Proaktīvu navigācijas palīglīdzekļu piemērs ir obligātās un brīvprātīgās ziņošanas sistēmas, lidojumu drošības auditi un lidojumu drošības apsekojumi.

3.5.5. Prognozējošajiem navigācijas palīglīdzekļiem nav nepieciešams ierosinātājs notikums, lai varētu sākt lidojumu drošības datu vākšanas procesu. Regulārie darbības dati tiek nepārtraukti vākti reālajā laikā. Prognozējošo navigācijas palīglīdzekļu pamatā ir atziņa, ka vislabāk lidojumu drošības pārvaldību iespējams īstenot, cenšoties atrast problēmas cēloni, nevis tikai gaidot, kad šī problēma parādīsies. Tāpēc prognozējošās lidojumu drošības datu ieguves sistēmas aktīvi vāc lidojumu drošības informāciju par dažādu avotu radītiem potenciālajiem lidojumu drošības riskiem.
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3.5.6. Prognozējošā lidojumu drošības datu vākšanas sistēma pēc būtības ir statistikas sistēma, kurā tiek vākts un analizēts ievērojams šķietami nenozīmīgu darbības datu apjoms un šie dati tiek apvienoti ar retroaktīvajā un proaktīvajā lidojumu drošības datu vākšanas sistēmā iegūtajiem datiem. Apkopojot datus, tiek iegūta pilnīga informācija, un, pamatojoties uz to, organizācija var apiet šķēršļus un plūsmas un atrast savu optimālo vietu novirzes zonā. Prognozējošo navigācijas palīglīdzekļu piemērs ir apdraudējuma ziņošanas sistēmas, lidojuma datu analīze un parasto darbību uzraudzība.

3.5.7. Retroaktīvās, proaktīvās un prognozējošās lidojumu drošības datu ieguves sistēmas nodrošina lidojumu drošības datus gan retroaktīvajām, gan proaktīvajām, gan prognozējošajām lidojumu drošības pārvaldības stratēģijām, kuras savukārt tiek izmantotas īpašās retroaktīvās, proaktīvās un prognozējošās mazināšanas metodēs. Iepriekšējos punktos apspriesto lidojumu drošības pārvaldības stratēģiju kopsavilkums ir sniegts 3-6. attēlā.

3.5.8. Pārdomātai lidojumu drošības pārvaldībai nepieciešama retroaktīvās, proaktīvās un prognozējošās lidojumu drošības datu ieguves sistēmas integrācija, saprātīga retroaktīvu, proaktīvu un prognozējošu mazināšanas stratēģiju kombinācija un retroaktīvu, proaktīvu un prognozējošu mazināšanas metožu izstrāde. Tomēr mazināšanas stratēģiju izstrādē ir svarīgi ņemt vērā, ka katrā no izklāstītajām trīs lidojumu drošības datu ieguves sistēmām lidojumu drošības dati tiek vākti atšķirīgā praktiskās darbības novirzes līmenī. Tāpat ir svarīgi ņemt vērā, ka katra no trīs mazināšanas stratēģijām un metodēm tiek piemērota atšķirīgā praktiskās novirzes līmenī.

3.5.9. Lai to ilustrētu, ir jāatgriežas pie jautājuma par praktisko novirzi, kas attēlota 3-7. attēlā. Ar praktisko novirzi ir saistīta arī apdraudējuma skala. Ja šis apdraudējums netiek pienācīgi kontrolēts, tas var pārvietoties lejup pa novirzes taisni, pastiprinot arī kaitējuma potenciālu. Praktiskās novirzes sākuma punktā vai tuvu šim punktam apdraudējums ir relatīvi nekaitīgs, jo tam netiek radīta iespēja attīstīt kaitējuma potenciālu. Jo vairāk apdraudējums netraucēti pieaug praktiskās novirzes apstākļos, jo vairāk tas uzkrājas un palielina savu kaitējuma potenciālu. Kad apdraudējums sasniedz punktu, kurā pastāv visplašākā praktiskā novirze, tas ir attīstījis maksimālo kaitējuma potenciālu, tostarp nopietnu avāriju potenciālu. Tāpēc lidojumu drošības pārvaldībā ir svarīgi fiksēt apdraudējumu iespējami tuvu praktiskās novirzes sākuma punktam.
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3-6. attēls. Lidojumu drošības pārvaldības stratēģijas
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3-7. attēls. Stratēģijas – iesaistīšanās līmeņi un rīki
3.5.10. Prognozējošās lidojumu drošības datu ieguves sistēmas, stratēģijas un metodes darbojas samērā tuvu praktiskās novirzes sākuma punktam. Šis ir ļoti augsts iesaistīšanās līmenis ar ļoti augstu efektivitāti. Prognozējošo lidojumu drošības datu ieguves sistēmu, stratēģiju un metožu ļoti augstajai efektivitātei ir divi iemesli. No vienas puses, tās apkaro apdraudējumu tā sākuma stadijā, kad tam vēl nav bijusi iespēja attīstīt savu kaitējuma potenciālu un to ir vieglāk ierobežot. Šā iemesla dēļ mazināšanas pasākumi, kas izstrādāti, pamatojoties uz prognozējošajiem lidojumuj drošības datiem, kļūst par tik ciešiem aizsargtīkliem vai filtriem, ka spēj gandrīz pilnīgi bloķēt apdraudējuma turpmāku pārvietošanos lejup pa praktiskās novirzes skalu.

3.5.11. Arī proaktīvās lidojumu drošības datu ieguves sistēmas, stratēģijas un metodes darbojas praktiskās novirzes un apdraudējuma skalas sākuma posmā, taču ne tik tuvu praktiskās novirzes sākuma punktam kā prognozējošās datu vākšanas sistēmas, stratēģijas un metodes. Arī šis ir augsts un augsti efektīvs iesaistīšanās līmenis. Tomēr šādā gadījumā apdraudējumam jau ir bijusi iespēja sākt attīstīt savu kaitējuma potenciālu. Tāpēc, lai arī mazināšanas pasākumi, kas izstrādāti, pamatojoties uz proaktīvajiem lidojumu drošības datiem, var būt visnotaļ cieši aizsargtīkli vai filtri, tie nespēj pilnīgi novērst apdraudējuma pieaugumu lejup pa skalu.

3.5.12. Retroaktīvās lidojumu drošības datu ieguves sistēmas, stratēģijas un metodes darbojas divos praktiskās novirzes līmeņos. Dažas, piemēram, obligātās atgadījumu ziņošanas sistēmas, darbojas vidējā iesaistīšanās līmenī. Šis ir efektīvs iesaistīšanās līmenis, taču apdraudējumu kaitējuma potenciāls ir turpinājis pieaugt. Tādējādi mazināšanas pasākumi, kas izstrādāti, pamatojoties uz šo pirmo retroaktīvo lidojumu drošības datu līmeni, vai nodrošināt vaļīgus lidojumu drošības tīklus, kuri bieži vien nespēj aizsargāt pret apdraudējumu. Retroaktīvo lidojumu drošības datu ieguves sistēmu, stratēģiju un metožu zemākajā līmenī negadījumu un nopietnu incidentu izmeklēšana darbojas bojājumu labošanas režīmā. No izteikti retroaktīvajiem lidojumu drošības datiem iegūtā informācija nav pietiekama lidojumu drošības pārvaldībai.

3.6. PĀRMAIŅU IMPERATĪVS

3.6.1. Pieaugot globālās aviācijas darbībām un sarežģītībai, nodrošināt pieņemamu lidojumu drošības pārvaldības līmeni ar tradicionālajām metodēm kļūst arvien neefektīvāk un neproduktīvāk ekspluatācijas vides būtisko pārmaiņu un jauno problēmu dēļ. Lai saprastu un pārvaldītu lidojumu drošību, ir nepieciešamas citas uzlabotas metodes. Starptautiskās civilās aviācijas nozarē pašlaik notiek pārmaiņas, kas atspoguļo ievērojamo pāreju no paradigmas, ko veidojuši pagātnes centieni lidojumu drošības jomā.

3.6.2. Iepriekš jau tika minēts, ka tradicionālās lidojumu drošības paradigmas pamatā bija negadījumu/nopietnu incidentu izmeklēšanas process kā galvenais lidojumu drošības pasākums un metode un trīs pamatpieņēmumi:

a) aviācijas sistēma lielākoties darbojas atbilstīgi tam, kā paredzēts specifikācijās (t. i., atbilstīgi bāzeslīnijas darbības rezultātiem);

b) noteikumu ievērošana garantē bāzeslīnijas darbības rezultātiem atbilstošu darbību un tādējādi nodrošina lidojumu drošību (uzsvars uz noteikumu ievērošanu);
c) tā kā noteikumu ievērošana garantē bāzeslīnijas darbības rezultātiem atbilstošu darbību, nelielas, sekas neradošas novirzes regulāro darbību (t. i., procesu) laikā nav jāņem vērā, jo nozīme ir tikai tām novirzēm, kas rada sliktas sekas (t. i. iznākumu) (orientācija uz iznākumu).

3.6.3. Pašlaik attīstās atšķirīga lidojumu drošības paradigma, kura tiek pārstāvēta arī šajā rokasgrāmatā. Tās pamatā ir atziņa, ka lidojumu drošības pārvaldību iespējams nodrošināt, izmantojot procesu kontroli ārpus atgadījumu izmeklēšanas, un trīs pamatpieņēmumi:

a) aviācijas sistēma lielākoties nedarbojas atbilstīgi plānojuma specifikācijām (t. i., praktiskajā darbībā rodas praktiskā novirze);

b) ir nepārtraukti jāuzrauga sistēmas darbība reālajā laikā, nevis jāpaļaujas vienīgi uz atbilstību noteikumiem (uzsvars uz darbības rezultātiem);

c) nelielas, sekas neradošas novirzes regulārajās darbībās ir pastāvīgi jāidentificē un jāanalizē (orientācija uz procesu).

3.7. LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBA – ASTOŅI STRUKTŪRAS MODUĻI

3.7.1. Lidojumu drošības pārvaldības procesa pamatā ir astoņi turpmāk minētie vispārējie struktūras moduļi.

a) Augstākās vadības ieinteresētība lidojumu drošības pārvaldībā. Lidojumu drošības pārvaldībai tāpat kā jebkurai citai vadības darbībai ir nepieciešami resursi. Visās organizācijās resursus piešķir augstākā vadība, tāpēc tai ir jābūt ieinteresētai lidojumu drošības pārvaldībā. Vienkārši sakot, nav naudas, nav lidojumu drošības.

b) Efektīva lidojumu drošības ziņojumu sniegšana. Ir labi zināms teiciens, ka “nav iespējams pārvaldīt to, ko nevar izmērīt”. Lai nodrošinātu lidojumu drošības pārvaldību, organizācijām ir jāiegūst tādi lidojumu drošības dati par apdraudējumu, kuri ir izmērāmi. Vairums šādu datu tiek iegūti no ekspluatācijas personāla, izmantojot brīvprātīgās un pašpārskata programmas. Tāpēc svarīgi, ka organizācijas rada tādu darba vidi, kurā pastāv efektīva ekspluatācijas personāla lidojumu drošības ziņojumu sniegšanas kārtība.

c) Nepārtraukta uzraudzība, izmantojot sistēmas, ar kurām tiek vākti lidojumu drošības dati par apdraudējumu normālās darbībās. Lidojumu drošības datu vākšana ir tikai pirmais posms. Pēc datu savākšanas organizācijām tie ir jāanalizē un jāiegūst no tiem lidojumu drošības informācija, jo savāktiem, bet atvilktnē noglabātiem datiem nav pievienotās vērtības. Turklāt iegūto lidojumu drošības informāciju un izpētes datus ir būtiski izplatīt cilvēkiem, kuri darbojas sistēmā, jo tieši šie cilvēki pastāvīgi saskaras ar apdraudējumu, kura sekas efektīva lidojumu drošības ziņošanas sistēma cenšas mazināt.

d) Lidojumu drošības notikumu izmeklēšana ar mērķi identificēt sistemātiskus lidojumu drošības trūkumus, nevis atrast vainīgo. Būtiskāk ir saprast, “kāpēc tas notika”, nevis noteikt to, “kurš to izdarīja”. Sistēmas aizsardzību ir iespējams efektīvāk pastiprināt, likvidējot sistēmiskos trūkumus, nevis atsakoties no šķietami “nepiemērotām” personām.
e) Lidojumu drošības jomā gūtās pieredzes un vislabākās prakses izplatīšana, aktīvi apmainoties ar drošības informāciju. Vēl viens labi zināms teiciens, kas daiļrunīgi atspoguļo nepieciešamību apmainīties ar lidojumu drošības informāciju, ir “mācies no citu kļūdām; tu tik ilgi nenodzīvosi, lai pats spētu visas šīs kļūdas izdarīt”. Jāturpina un, ja iespējams, jāpastiprina aviācijas nozares lieliskā tradīcija apmainīties ar lidojumu drošības datiem.
f) Ekspluatācijas personāla apmācības lidojumu drošības jautājumos iekļaušana. Ekspluatācijas personāla apmācības programmās ļoti reti ir iekļauta apmācība lidojumu drošības jautājumos. Tiek pieņemts, ka, ņemot vērā, ka “par lidojumu drošību ir atbildīga ikviena persona”, katrs ekspluatācijas darbinieks ir eksperts lidojumu drošības jautājumos. Šā pieņēmuma maldīgums ir acīmredzams, un tas ir sīkāk apspriests 7. nodaļā. Lidojumu drošības pārvaldības pamatjautājumiem veltīta apmācība ir steidzami jāiekļauj visos ekspluatācijas personāla apmācības līmeņos.
g) Efektīva ekspluatācijas standartprocedūru (SOP) īstenošana, tostarp kontrolsarakstu un instruktāžas izmantošana. SOP, kontrolsaraksti un instruktāža uz kuģa klāja, gaisa satiksmes vadības telpā, tehniskās apkopes centrā vai uz lidlauka perona ir visefektīvākie lidojumu drošības līdzekļi, kas ekspluatācijas personālam var būt pieejami, kad tie veic savus ikdienas pienākumus. Tie ir kā ietekmīgs organizācijas mandāts, kas apliecina to, kā augstākā vadība vēlas, lai tiktu veikti darba uzdevumi. Nekad nedrīkst nepietiekami novērtēt realitātei un ekspluatācijas standartprocedūrām atbilstošu, pienācīgi uzrakstītu kontrolsarakstu un instruktāžas vērtību lidojumu drošības izteiksmē.

h) Vispārējā lidojumu drošības līmeņa pastāvīga uzlabošana. Lidojumu drošības pārvaldība nav īslaicīgs pasākums. Tā ir nepārtraukta darbība, kura sniegs vēlamo rezultātu tikai tad, ja tiks veikti pastāvīgi uzlabojumi.
3.7.2. Ar šiem astoņiem struktūras moduļiem ir iespējams izveidot tādu organizācijas kultūru, kas veicina drošu praksi, efektīvu saziņu lidojumu drošības jomā un aktīvu lidojumu drošības pārvaldību.

3.8. ČETRAS LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBAS DARBĪBAS JOMAS
3.8.1. Lidojumu drošības pārvaldības darbības jomas var sadalīt turpmākajās četrās vispārīgās pamatjomās.

a) Lidojumu drošības politikas un procedūru noteikšana. Politika un procedūras ir organizatoriski mandāti, kas atspoguļo augstākās vadības vēlmes attiecībā uz darbību izpildi. Tāpēc ir būtiski skaidri noteikt politiku un procedūras, lai sniegtu ekspluatācijas personālam skaidrus norādījumus par to, kādu uzvedību organizācija sagaida no ekspluatācijas personāla to ikdienas darbībās.
b) Resursu piešķiršana lidojumu drošības pārvaldības pasākumiem. Lidojumu drošības pārvaldībai nepieciešami resursi. Resursu piešķiršana ir vadības funkcija. Vadībai ir vara un līdz ar to arī atbildība par resursu piešķiršanu, lai mazinātu apdraudējuma radītos lidojumu drošības riskus, kuri apdraud organizācijas iespējas.
c) Labākās nozares prakses pieņemšana. Aviācijas nozarē pastāvošā tradīcija nodrošināt izcilību lidojumu drošības jomā ir noteikusi to, ka tiek pastāvīgi izstrādāti efektīvi lidojumu drošības pasākumi. Turklāt aviācijas nozarē ir pieņemts apmainīties ar informāciju gan pa institucionālajiem kanāliem, gan pa neformālajiem kanāliem. Šīs divas labvēlīgās iezīmes ir jāpastiprina un jāturpina piemērot praksē, lai veicinātu vislabākās nozares prakses izmantošanu.
d) Civilās aviācijas lidojumu drošības jautājumus reglamentējošo noteikumu iekļaušana. Var pastāvēt maldīgs uzskats, ka lidojumu drošības pārvaldība padarīs liekus vai nevajadzīgus spēkā esošos reglamentējošos noteikumus. Šis maldīgais uzskats ir jākliedē. Reglamentējošie noteikumi vienmēr būs nepieciešami kā drošības pārvaldības pasākumu pamats. Patiesībā saprātīgu lidojumu drošības pārvaldību ir iespējams attīstīt, pamatojoties tikai uz saprātīgiem noteikumiem.
3.8.2. Kopumā lidojumu drošības pārvaldība:
a) attiecas uz visu darbību;
b) galveno uzmanību velta procesiem, skaidri nošķirot procesus no iznākuma;
c) ir balstīta uz datiem;
d) paredz nepārtrauktu uzraudzību;
e) tiek stingri dokumentēta;
f) darbojas ar mērķi panākt pakāpeniskus uzlabojumus, nevis krasas pārmaiņas, un
g) ir balstīta stratēģiskajā plānošanā, nevis uz atsevišķām iniciatīvām.
_______________________
4. nodaļa.
APDRAUDĒJUMS

4.1. MĒRĶIS UN SATURS

Šajā nodaļā izklāstīti apdraudējuma identifikācijas un analīzes pamatjautājumi, tostarp šādi temati:

a) apdraudējums un sekas;
b) pirmais pamatjautājums – apdraudējuma izpratne;
c) otrais pamatjautājums – apdraudējuma identifikācija;
d) trešais pamatjautājums – apdraudējuma analīze un
e) ceturtais pamatjautājums – apdraudējuma dokumentācija.
4.2. APDRAUDĒJUMS UN SEKAS

4.2.1. Apdraudējuma identifikācija un lidojumu drošības risku pārvaldība ir galvenie lidojumu drošības pārvaldības procesi. Tie nav ne jauni procesi, ne arī izstrādāti saistībā ar ieinteresētības pastiprināšanos par lidojumu drošības pārvaldību un jo īpaši par lidojumu drošības pārvaldības sistēmām (SMS). Apdraudējuma identifikācija un lidojumu drošības riska pārvaldība ir dogmatiskas komponentes, kas ir vispārējās sistēmas lidojumu drošības koncepcijas pamatā. Šī ir visaptveroša, inženiertehniska pieeja, kas papildina sistēmas plānojumu un tika izstrādāta vairāk nekā pirms četrdesmit gadiem. Atšķirība starp tradicionālo sistēmas drošību un mūsdienu lidojumu drošības pārvaldību ir tā, ka sistēmas drošības pieejas inženiertehniskā rakstura dēļ tajā galvenā uzmanība (zināmā mērā uz cilvēku komponentes rēķina) ir pievērsta sistēmas tehnisko aspektu un komponenšu ietekmei uz aplūkojamo sistēmu. Savukārt lidojumu drošības pārvaldības pamatā ir sistēmas drošības tēze (apdraudējuma identifikācija un lidojumu drošības riska pārvaldība), un tā paplašina šo pieeju, iekļaujot tajā cilvēka faktorus un cilvēka darbību kā svarīgus apsvērumus, kas jāņem vērā sistēmas plānojumā un darbībā.

4.2.2. Atšķirību starp apdraudējumu un lidojumu drošības riskiem bieži vien nosaka sarežģījuma un apjukuma avots. Lai izstrādātu atbilstīgus un efektīvus lidojumu drošības pārvaldības pasākumus, ir skaidri jāsaprot tas, kas ir apdraudējums un kas ir lidojumu drošības risks. Šajā nodaļā tiek apspriests vienīgi apdraudējums, savukārt 5. nodaļa ir veltīta lidojumu drošības riskiem. Runājot par apdraudējumu, un arī tāpēc, lai veicinātu izpratni par atšķirību starp apdraudējumu un lidojumu drošības riskiem, šajā nodaļā apdraudējuma vispārējais jēdziens ir sadalīts divās komponentēs – apdraudējums un tā radītās sekas. Atšķirību starp šīm divām komponentēm ir ļoti svarīgi saprast arī lidojumu drošības pārvaldības praktiskās īstenošanas nolūkā.

4.2.3. Apdraudējums ir apstākļi vai objekts, kas var radīt ievainojumus personālam, bojājumus aprīkojumam vai būvēm, materiālu zaudējumu vai samazināt spējas īstenot noteiktos uzdevumus. Sistēmas, kurās cilvēkiem ir aktīvi un cieši jāmijiedarbojas ar tehnoloģiju, lai, sniedzot pakalpojumus, īstenotu ražošanas mērķus, dēvē par sociāli tehniskajām sistēmām. Tādējādi visas aviācijas organizācijas ir sociāli tehniskas sistēmas. Apdraudējums ir sociāli tehnisku sistēmu normāla komponente vai elements. To nav iespējams atdalīt no vides, kurā sociāli tehniskās sistēmas sniedz pakalpojumus. Pats par sevi apdraudējums nav “slikts”. Apdraudējums ne vienmēr rada kaitējumu sistēmai. Apdraudējuma kaitējuma potenciāls var kļūt par lidojumu drošības problēmu tikai tad, ja tas mijiedarbojas ar tām sistēmas darbībām, kuras tiek veiktas pakalpojumu sniegšanas nolūkā.

4.2.4. Piemēram, vējš ir dabiskās vides normāla komponente. Vējš ir apdraudējums – tas ir apstāklis, kas var radīt ievainojumus personālam, bojājumus aprīkojumam vai būvēm, materiālu zaudējumu vai samazināt spēju īstenot noteiktos uzdevumus. Vējš ar piecpadsmit mezglu lielu ātrumu pats par sevi ne vienmēr apdraudēs lidojumus. Patiesībā, ja vējš ar šādu ātrumu pūš pa skrejceļu, tas uzlabos gaisa kuģa tehniskos raksturojumus izlidošanas laikā. Ja savukārt vējš ar piecpadsmit mezglu ātrumu pūš virzienā, kas perpendikulārs paredzētās pacelšanās vai nosēšanās skrejceļa virzienam, tas ir sānvējš. Apdraudējumam piemītošais kaitējuma potenciāls kļūst par lidojumu drošības problēmu (sāniska novirzīšanās no skrejceļa, pilotam nespējot kontrolēt gaisa kuģi sānvēja apstākļos) tikai tad, ja tas mijiedarbojas ar pakalpojuma (pasažieru vai kravas aizvešana no lidlauka vai atvešana uz to saskaņā ar grafiku) sniegšanas nolūkā veiktajām sistēmas darbībām (gaisa kuģa pacelšanās vai nosēšanās). Šis piemērs ilustrē 4.2.3. punktā minēto, proti, to, ka apdraudējums ne vienmēr ir “slikts” vai tam ne vienmēr ir negatīva nozīme. Apdraudējums ir ekspluatācijas vides neatņemama daļa, un tā sekas var apkarot, izmantojot dažādas mazināšanas stratēģijas, lai ierobežotu apdraudējuma kaitējuma potenciālu, kas ir apspriests turpmāk šajā rokasgrāmatā.
4.2.5. Apdraudējuma sekas ir apdraudējuma ietekmes iespējamais iznākums. Apdraudējuma kaitējuma potenciāls materializējas kā noteiktas sekas vai seku grupa. Iepriekšējā piemērā par sānvēju apdraudējuma “sānvējš” sekas var būt “sāniskās vadības zaudēšana”. Nopietnākas sekas var būt “sāniska novirzīšanās no skrejceļa”. Vēl nopietnākas sekas var būt “šasijas bojājumi”. Tāpēc apdraudējuma analīzē ir būtiski aprakstīt visas iespējamās sekas, ne tikai vispamanāmākās vai vistiešākās sekas.

4.2.6. Runājot par apdraudējuma sekām, ir jāņem vērā divi svarīgi aspekti. Pirmkārt, apdraudējums pastāv tagadnē. Parasti tas ir daļa no ekspluatācijas vides un tāpēc pastāv darba vietā jau tad, kad ekspluatācijas personāls vēl nav ieradies veikt darba pienākumus. Tā kā apdraudējums ir ekspluatācijas vides vai darba vietas fiziska komponente, tad lielākā daļa apdraudējuma veidu tiek konstatēta (un ir jākonstatē) auditos. Savukārt sekas ir saistītas ar nākotni. Tās materializējas brīdī, kad apdraudējums mijiedarbojas ar noteiktām sistēmas darbībām, kuras tiek veiktas ar mērķi nodrošināt pakalpojumu sniegšanu. Šīs mijiedarbības rezultātā apdraudējums var atraisīt savu kaitējuma potenciālu. Šajā saistībā ir jānorāda viens svarīgs lidojumu drošības pārvaldības princips – ar mazināšanas stratēģijām ir jācenšas proaktīvi ierobežot apdraudējuma kaitējuma potenciālu, nevis jāgaida brīdis, kad materializējas apdraudējuma sekas, un tikai tad jāreaģē uz apdraudējuma sekām.

4.2.7. Otrkārt, lai īstenotu lidojumu drošības pārvaldību, jābūt skaidrībā, kādas var būt apdraudējuma sekas. Daudziem apdraudējuma veidiem var būt galējas un ārkārtējas sekas, proti, cilvēka dzīvības zaudējums. Lielākā daļa apdraudējuma veidu spēj radīt īpašuma zaudējumus, kaitējumu videi un līdzīgas nopietnas sekas. Tomēr, ja apdraudējuma sekas tiek raksturotas, izmantojot šādas galējības, ir grūti izstrādāt mazināšanas stratēģijas un vienīgā iespējamā stratēģija var būt darbības atcelšana. Lai izstrādātu mazināšanas stratēģijas attiecībā uz lidojumu drošības problēmām, kuras saistītas ar ne tik nopietnām zemāka līmeņa sekām, ko rada apdraudējums (piemēram, sānvējš), šādas sekas ir jāapraksta, izmantojot darbības terminoloģiju (sāniska novirzīšanās no skrejceļa), nevis galējības (dzīvības zaudēšana).

4.2.8. Šīs rokasgrāmatas 2. nodaļā lidojumu drošība apspriesta kā kontrolēta lidojumu drošības riska stāvoklis. To apdraudējuma seku raksturojums, kuras var ietekmēt konkrētu darbību, ir daļa no apdraudējuma radīto lidojumu drošības risku novērtējuma (lidojumu drošības riski apspriesti 5. nodaļā). Pamatojoties uz apdraudējuma seku radīto lidojumu drošības risku novērtējumu, organizācija var pieņemt apzinātus lēmumus par to, vai tā spēj nodrošināt lidojumu drošības risku kontroles stāvokli un turpināt darbību. Ja apdraudējuma sekas (sānvējš) ir aprakstītas, izmantojot to galējo izpausmi (dzīvības zaudēšana), nevis darbības terminoloģiju (sāniska novirzīšanās no skrejceļa), lidojumu drošības riska novērtējums faktiski zaudē spēku, jo lidojumu drošības riska kontroles stāvokli, visticamāk, nebūs iespējams nodrošināt bez milzīgiem izdevumiem un reālākais mazināšanas pasākums būs darbības atcelšana.

4.3. PIRMAIS PAMATJAUTĀJUMS – APDRAUDĒJUMA IZPRATNE

4.3.1. Iepriekš jau tika minēts, ka apdraudējums bieži vien tiek jaukts ar tā sekām. Kad tas notiek, apdraudējuma aprakstā, izmantojot darbības terminoloģiju, faktiski tiek aprakstītas apdraudējuma sekas, nevis pats apdraudējums. Citiem vārdiem sakot, nereti apdraudējums tiek aprakstīts kā tā radītās sekas.

4.3.2. Ja apdraudējuma vietā tiek norādītas un nosauktas kādas šā apdraudējuma sekas, pastāv iespēja, ka tiek ne tikai slēpta apdraudējuma kaitējuma potenciāla patiesā būtība, bet arī apgrūtināta citu svarīgo apdraudējuma seku identifikācija.

4.3.3. No otras puses, ja apdraudējums tiek pienācīgi norādīts un nosaukts, ir iespējams identificēt apdraudējuma kaitējuma potenciāla būtību, pareizi noteikt apdraudējuma avotus vai mehānismus un, pats svarīgākais, novērtēt iznākumu (ne tikai galējo iznākumu) iespējamo zaudējumu apjoma izteiksmē, kas ir viens no lidojumu drošības riska pārvaldības galamērķiem, kā minēts 5. nodaļā.

4.3.4. Turpmāk sniegtais piemērs ilustrē atšķirību starp apdraudējumu un sekām. Lidlauka ceļrāži ir darbnederīgā stāvoklī. Tas apgrūtina navigāciju uz zemes lidlauka lietotājiem, t. i., gan gaisa kuģiem, gan virszemes transportlīdzekļiem. Šajā gadījumā apdraudējuma pareizs nosaukums varētu būt “neskaidri lidlauka ceļrāži” (t. i., apstāklis, kas var radīt ievainojumus personālam, bojājumus aprīkojumam vai būvēm, materiālu zaudējumu vai samazināt spēju īstenot noteikto uzdevumu). Šis apdraudējums var radīt daudzas dažādas iespējamās sekas. Apdraudējuma “neskaidri lidlauka ceļrāži” sekas (t. i., iespējamais iznākums) var būt “nesankcionēta uzbraukšana uz skrejceļa”. Šis apdraudējums var radīt arī citas sekas – virszemes transportlīdzekļa iebraukšana aizliegtajās zonās, gaisa kuģa manevri nepareizajos manevrēšanas ceļos, gaisa kuģu sadursme, virszemes transportlīdzekļu sadursme, gaisa kuģa sadursme ar virszemes transportlīdzekli u. c. Tāpēc, ja apdraudējumam tiek piešķirts nosaukums “nesankcionēta uzbraukšana uz skrejceļa”, nevis “neskaidri lidlauka ceļrāži”, netiek atklāta apdraudējuma būtība un tiek apgrūtināta citu svarīgu seku identifikācija. Šādā gadījumā, visticamāk, tiktu izstrādātas nepilnīgas mazināšanas stratēģijas.
4.3.5. Apdraudējuma veidus var sadalīt trīs plašās grupās – dabiskais apdraudējums, tehniskais apdraudējums un ekonomiskais apdraudējums.

4.3.6. Dabiskais apdraudējums ir sekas, ko rada apkārtējā vide, kurā notiek ar pakalpojumu sniegšanu saistītās darbības. Dabiskā apdraudējuma piemēri:

a) smagi meteoroloģiskie vai klimatiskie notikumi (piemēram, viesuļvētras, sniega vētras, sausums, tornado, pērkona negaiss, zibens un vēja nobīde);

b) nelabvēlīgi meteoroloģiskie apstākļi (piemēram, apledojums, pārdzesēti nokrišņi, stiprs lietus, sniegs, vējš un ierobežota redzamība);

c) ģeofiziskie notikumi (piemēram, zemestrīces, vulkāna izvirdumi, cunami, plūdi un zemes nogruvumi);

d) ģeogrāfiskie apstākļi (piemēram, nelabvēlīgs reljefs vai lielas ūdenskrātuves);

e) vides notikumi (piemēram, ugunsgrēki, savvaļas dzīvnieku aktivitāte un kukaiņu vai kaitēkļu invāzija) un/vai

f) sabiedrības veselības notikumi (piemēram, gripas vai citu slimību epidēmijas).

4.3.7. Tehnisko apdraudējumu rada enerģijas avoti (elektrība, degviela, hidrauliskais spiediens, pneimatiskais spiediens u. c), vai no lidojumu drošības viedokļa būtiskas funkcijas (aparatūras atteices iespējamība, programmatūras bojājumi, brīdinājumi u. c.). Kā tehniskā apdraudējuma piemērus var norādīt defektus, kas saistīti ar:
a) gaisa kuģi un gaisa kuģa komponentēm, sistēmām, apakšsistēmām un saistīto aprīkojumu;

b) organizācijas iekārtām, instrumentiem un saistīto aprīkojumu un/vai
c) organizācijā neietilpstošajām iekārtām, sistēmām un saistīto aprīkojumu.
4.3.8. Ekonomiskais apdraudējums ir sekas, ko rada sociāli politiskā vide, kurā notiek ar pakalpojumu sniegšanu saistītās darbības. Ekonomiskā apdraudējuma piemēri:

a) izaugsme;

b) recesija un

c) ar materiāliem vai aprīkojumu saistītās izmaksas.

4.3.9. Lidojumu drošības pārvaldības pasākumi, kuri tiek veikti ar mērķi nodrošināt kontroli pār lidojumu drošības riskiem, galvenokārt (taču ne vienmēr) attieksies uz tehnisko apdraudējumu un dabisko apdraudējumu.

4.4. OTRAIS PAMATJAUTĀJUMS – APDRAUDĒJUMA IDENTIFIKĀCIJA

4.4.1. Iepriekš jau minēts, ka apdraudējums ir jebkuras sociāli tehniskas ražošanas sistēmas daļa. Tāpēc aviācijas nozarē apdraudējumam ir plaša darbības joma. To faktoru un procesu piemēri, kuri būtu jāapsver, veicot apdraudējuma identifikāciju:

a) plānošanas faktori, tostarp iekārtu projektēšana un uzdevumu izstrāde;

b) ekspluatācijas prakse un procedūras, tostarp to dokumentācija un kontrolsaraksti un to pārbaude reālos ekspluatācijas apstākļos;

c) sakari, tostarp sakaru līdzekļi, izmantotā terminoloģija un valoda;

d) personāla faktori, piemēram, uzņēmuma politika attiecībā uz darbinieku pieņemšanu, apmācību un atalgojumu un resursu piešķiršanu;

e) organizatoriskie faktori, piemēram, ražošanas un lidojumu drošības mērķu saderība, resursu sadalījums, stress darbā un uzņēmuma drošības kultūra;

f) darba vides faktori, piemēram, apkārtējais troksnis un vibrācija, temperatūra, apgaismojums, pieejamie aizsarglīdzekļi un darba apģērbs;

g) reglamentējošās pārraudzības faktori, tostarp noteikumu piemērojamība un izpilde; iekārtu, personāla un procedūru sertifikācija; pārraudzības atbilstība;

h) aizsargmehānismi, tostarp tādi faktori kā adekvātas atklāšanas un brīdināšanas sistēmu nodrošināšana, iekārtu tolerance pret kļūdām un iekārtu aizsardzība pret kļūdām un atteicēm, un

i) cilvēku veiktspēja, ko ierobežo veselības stāvoklis un fiziskie ierobežojumi.

4.4.2. Iepriekš 3. nodaļā minēts, ka apdraudējumu var identificēt pēc tam, kad lidojumu drošības pārkāpums (negadījums vai incidents) ir faktiski noticis, vai arī to var identificēt, izmantojot proaktīvus un prognozējošus procesus, kuru mērķis ir identificēt apdraudējumu, pirms tas izraisa lidojumu drošības notikumus. Pastāv dažādi apdraudējuma identifikācijas avoti. Daži atrodas organizācijas iekšienē, savukārt citi avoti atrodas ārpus organizācijas.

4.4.3. Organizācijai pieejamo apdraudējuma identifikācijas iekšējo avotu piemēri: 

a) lidojumu datu analīze;

b) uzņēmuma brīvprātīgā ziņošanas sistēma;

c) lidojumu drošības apsekojumi;
d) lidojumu drošības auditi;
e) normālas darbības uzraudzības shēmas;
f) tendenču analīze;
g) atgriezeniskā saite no mācībām un
h) izmeklēšana un incidentu pārbaude.
4.4.4. Organizācijai pieejamo apdraudējuma identifikācijas ārējo avotu piemēri:

a) ziņojumi par negadījumiem;

b) valsts obligāta atgadījumu ziņošanas sistēma;
c) valsts brīvprātīgā ziņošanas sistēma;
d) valsts uzraudzības audits un
e) informācijas apmaiņas sistēmas.
4.4.5. Šajā diskusijā jāņem vērā tas, ka neviens avots vai programma nespēj pilnīgi aizstāt citus avotus vai programmas, vai padarīt tos liekus vai nevajadzīgus. Apdraudējuma identifikācijā, kas veikta saskaņā ar pārdomātas lidojumu drošības pārvaldības praksi, tiek apvienoti iekšējie un ārējie avoti, retroaktīvie, proaktīvie un prognozējošie procesi un to pamatā esošās programmas.

4.4.6. Visas aviācijas organizācijās strādājošās personas ir pienācīgi jāapmāca lidojumu drošības pārvaldības jautājumos atbilstīgi to pienākumiem, lai katrs cilvēks organizācijā būtu gatavs un spētu identificēt apdraudējumu un ziņot par to. No šā viedokļa raugoties, apdraudējuma identifikācija un paziņošana ir katras personas pienākums. Tomēr organizācijām ir jāizraugās darbinieki, kuri ir atbildīgi vienīgi par apdraudējuma identifikāciju un analīzi. Parasti tie ir darbinieki, kuri norīkoti darbā lidojumu drošības pakalpojumu birojā, kas apspriests 8. nodaļā. Tāpēc, paplašinot iepriekšējo pieeju, apdraudējuma identifikācija aviācijas organizācijās kļūst par ikvienas personas pienākumu, taču atbildību par apdraudējuma identifikāciju uzņemas šim nolūkam īpaši norīkots lidojumu drošības personāls.

4.4.7. Tas, kā tiek identificēts apdraudējums, ir atkarīgs no katras konkrētās organizācijas resursiem un ierobežojumiem. Dažas organizācijas īsteno vispusīgas, tehnoloģijā balstītas apdraudējuma identifikācijas programmas. Citas organizācijas izmantos vienkāršākas apdraudējuma identifikācijas programmas, kas precīzāk atbilst to lielumam un darbību sarežģītībai. Tomēr neatkarīgi no īstenošanas, sarežģītības un lieluma apdraudējuma identifikācijai ir jābūt oficiālam procesam, kas skaidri aprakstīts organizācijas lidojumu drošības dokumentācijā. Apdraudējuma ad hoc identifikācija ir nepieņemama lidojumu drošības pārvaldības prakse.

4.4.8. Pārdomātas lidojumu drošības pārvaldības praksē apdraudējuma identifikācija ir pastāvīga, nepārtraukta ikdienas darbība. Tā nekad netiek izbeigta vai pārtraukta. Tā ir ar organizācijas pakalpojumu sniegšanu saistīto organizatorisko procesu neatņemama daļa. Tomēr pastāv vairāki īpaši gadījumi, kad apdraudējuma identifikācijai ir jāvelta īpaša uzmanība. Turpmāk norādītajos trīs gadījumos ir jāpiemēro padziļinātāki un tālejošāki apdraudējuma identifikācijas pasākumi:

a) vienmēr, kad organizācija piedzīvo ar lidojumu drošību saistītu notikumu vai noteikumu pārkāpumu skaita neizskaidrojamu pieaugumu;

b) vienmēr, kad tiek plānotas lielas izmaiņas darbībā, tostarp izmaiņas galvenajā personālā, svarīgās iekārtās vai sistēmās, un

c) pirms būtiskām organizatoriskām pārmaiņām, tostarp pirms straujas izaugsmes vai sarukuma, uzņēmumu apvienošanās, pārņemšanas vai samazināšanās, un šo pārmaiņu laikā.

4.5. TREŠAIS PAMATJAUTĀJUMS – APDRAUDĒJUMA ANALĪZE

4.5.1. Apdraudējuma identifikācijai nav jēgas, ja no savāktajiem datiem netiek iegūta lidojumu drošības informācija. Pirmais lidojumu drošības informācijas izstrādes posms ir apdraudējuma analīze.

4.5.2. Pēc būtības apdraudējuma analīze ir trīsdaļīgs process.

a) Pirmais posms. Identificēt vispārējo apdraudējumu (ko dēvē arī par augstākā līmeņa apdraudējumu vai TLH). Šajā rokasgrāmatā terminu “vispārējais apdraudējums” izmanto ar mērķi nodrošināt to, ka galvenā uzmanība tiek pievērsta lidojumu drošības jautājumam, bet vienlaikus vienkāršot daudzo no vispārējā apdraudējuma izrietošo individuālo apdraudējuma veidu izsekošanu un klasifikāciju.

b) Otrais posms. Sadalīt vispārējo apdraudējumu konkrētos apdraudējuma veidos vai apdraudējuma komponentēs. Visticamāk, katru konkrēto apdraudējumu izraisīs atšķirīga un unikālu cēloņu grupa, tāpēc katrs konkrētais apdraudējums pēc savas būtības ir atšķirīgs un unikāls.

c) Trešais posms. Konkrēta apdraudējuma savienošana ar konkrētām sekām, t. i., ar konkrētiem notikumiem vai iznākumu.

4.5.3. Turpmāk sniegtais piemērs ilustrē terminus “vispārējais apdraudējums”, “konkrēts apdraudējums” un “sekas”. Starptautiskā lidosta, kas apkalpo 100 000 pārvadājumus gadā, uzsāk būvniecības projektu ar mērķi pagarināt vienu no diviem šķērsojošajiem skrejceļiem un nomainīt šā skrejceļa segumu. Piemēro turpmāko trīsdaļīgo apdraudējuma analīzes procesu.

a) A posms. Noteikt vispārējo apdraudējumu (apdraudējuma paziņojums vai TLH)

– būvniecība lidostā.

b) B posms. Identificēt konkrētu apdraudējumu vai vispārējā apdraudējuma komponentes:

– celtniecības iekārtas;

– slēgti manevrēšanas ceļi u. c.

c) C posms. Konkrētā apdraudējuma savienošana ar konkrētām sekām:

– gaisa kuģa sadursme ar būvniecības iekārtām (būvniecības iekārtas);

– gaisa kuģis paceļas no nepareizā manevrēšanas ceļa (slēgti manevrēšanas ceļi) u. c.

4.5.4. Iepriekš 4.5.3. punktā apspriesto būvdarbu piemēru var izmantot, lai attiecinātu 3. nodaļas diskusiju par “divu P dilemmu” uz apdraudējuma analīzi, proti, lai nodrošinātu efektīvu un drošu pakalpojumu sniegšanu, jānodrošina pastāvīgs līdzsvars starp ražošanas mērķiem un drošības mērķiem. Skrejceļa būvdarbu piemērā var skaidri identificēt efektivitātes (ražošanas) mērķi – lidlauka normālas darbības nodrošināšana skrejceļa būvniecības projekta īstenošanas laikā. Tikpat skaidri var identificēt drošības (aizsardzības) mērķi – pastāvošo lidlauka darbību drošības rezervju saglabāšana skrejceļa būvniecības projekta īstenošanas laikā. Apdraudējuma analīzē ir jāievēro divi galvenie lidojumu drošības pārvaldības priekšnoteikumi.

a) Apdraudējums ir sociāli tehniskai ražošanas sistēmai piemītošās potenciāli neaizsargātās vietas. Tas veido vajadzīgu sistēmas daļu, jo sniedz vai var sniegt iespējas sistēmai nodrošināt tās pakalpojumus. Tāpēc aviācijas darbavietās pastāv apdraudējums, kura novēršana var nebūt rentabla pat tad, ja ir jāturpina darbības.

b) Apdraudējuma identifikācijai nav jēgas, ja to veic tikai atsevišķos gadījumos pēc notikumiem, kuros radīti nopietni ievainojumi vai ievērojami zaudējumi. Tas ir attēlots 4-1. attēlā, kur apdraudējuma identifikācija ir savienota ar 3. nodaļā apspriesto praktisko novirzi.
4.6. CETURTAIS PAMATJAUTĀJUMS – APDRAUDĒJUMA DOKUMENTĀCIJA

4.6.1. Parasti apdraudējums nodara kaitējumu sistēmai tāpēc, ka tas netiek identificēts vai tā identifikācija ir neefektīva. Apdraudējuma identifikācijas trūkumam parasti ir šādi iemesli:

a) netiek ņemti vērā ekspluatācijas apstākļi, kuri var atraisīt apdraudējuma kaitējuma potenciālu;

b) nav informācijas par ekspluatācijas apstākļiem, kuri var atraisīt apdraudējuma kaitējuma potenciālu;
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4-1. attēls. Galvenā uzmanība apdraudējuma identifikācijā
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c) nevēlēšanās apsvērt vai izpētīt ekspluatācijas apstākļus, kuri var atraisīt apdraudējuma kaitējuma potenciālu, un
d) nevēlēšanās tērēt naudu to ekspluatācijas apstākļu izpētei, kuri var atraisīt apdraudējuma kaitējuma potenciālu.
4.6.2. Nezināšanu un nevēlēšanos var pārvarēt tikai ar zināšanām. Tāpēc apdraudējuma oficiāla dokumentācija ir apdraudējuma identifikācijas būtiska prasība, kā arī pārdomātas lidojumu drošības pārvaldības iezīme. Lidojumu drošības informācija (t. i., analizētie izejas dati) un lidojumu drošības izpētes dati (t. i., lidojumu drošības informācija, kas ir apstiprināta un analizēta sīkāk konkrētā kontekstā) kopā veido zināšanas lidojumu drošības jomā, kurām jābūt pieejamām visā organizācijā, nevis tikai atsevišķiem organizācijas dalībniekiem. Oficiāla lidojumu drošības zināšanu glabātava ir aizsarglīdzeklis pret informācijas nepastāvību. Turklāt organizācija, kura laika gaitā ir uzkrājusi zināšanas lidojumu drošības jomā, lidojumu drošības lēmumus pieņems, pamatojoties uz faktiem, nevis uz viedokļiem.

4.6.3. Apdraudējuma identifikācijas pienācīga dokumentēšana ir svarīga, jo tā ir oficiāla procedūra, ar kuru neapstrādāto ekspluatācijas lidojumu drošības informāciju var pārvērst par zināšanām apdraudējuma jomā. Nepārtraukti vācot un administrējot šīs ar apdraudējumu saistītās zināšanas, organizācija veido savu “lidojumu drošības bibliotēku”. Lai iegūtu zināšanas par apdraudējumu un tādējādi veidotu “lidojumu drošības bibliotēku”, jāatceras, ka apdraudējuma noteikšanu un analīzi atvieglina turpmāko elementu standartizācija:

a) izmantoto terminu definīcijas;
b) izmantoto terminu skaidrojums;
c) savāktās lidojumu drošības informācijas pārbaude;
d) ziņošana (t. i., standartizējot informāciju, ko organizācija vēlas saņemt no šiem ziņojumiem);
e) savāktās lidojumu drošības informācijas mērīšana un
f) savāktās lidojumu drošības informācijas pārvaldība.
4.6.7. Turpmāk 4-2. attēlā attēlots apdraudējuma dokumentācijas process. Apdraudējumu vienmēr identificē, pamatojoties uz retroaktīviem, proaktīviem un prognozējošiem avotiem un lidojumu drošības informācijas vākšanas metodēm. Pēc savākšanas un identifikācijas novērtē apdraudējuma sekas un mazināšanas pasākumu un stratēģiju prioritātes un uzdevumus. Visa šī informācija, tostarp, apdraudējumi, sekas, prioritātes, uzdevumi un stratēģijas, ir jāapkopo organizācijas “lidojumu drošības bibliotēkā”. “Lidojumu drošības bibliotēkā” tiek ne tikai glabāta uzņēmuma lidojumu drošības pieredzes; tā kļūst arī par lidojumu drošības zināšanu avotu, ko ir iespējams izmantot organizācijas lidojumu drošības lēmumu pieņemšanā. “Lidojumu drošības bibliotēkā” pieejamās lidojumu drošības zināšanas sniedz atbildes un kontroles atsauces, kuras var izmantot salīdzināšanai apdraudējuma analīzē un seku pārvaldībā, kā arī tam, lai noteiktu lidojumu drošības informācijas savākšanas avotu vai metožu efektivitāti. Tā nodrošina arī informāciju, kas nepieciešama lidojumu drošības tendenču analīzei, kā arī lidojumu drošības apmācības vajadzībām (lidojumu drošības informācijas biļetenus, ziņojumus, semināru materiālus u. tml.).
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4-2. attēls. Apdraudējuma dokumentācija
— — — — — — — — — —

4. nodaļas 1. papildinājums
LIDOJUMU DROŠĪBAS INFORMĀCIJAS ANALĪZE

1. Pēc lidojumu drošības informācijas savākšanas no šiem dažādajiem apdraudējuma identifikācijas avotiem un reģistrācijas jēgpilnus secinājumus var iegūt tikai tad, ja veic šīs informācijas analīzi. Informācijas reducēšanai līdz vienkāršai statistikai nav lielas praktiskas lietderības, ja netiek novērtēta šīs statistikas praktiskā nozīme, lai problēmu noteiktu tā, ka to būtu iespējams atrisināt.
2. Organizācijām, kas izveidojušas lidojumu drošības datu bāzes un ziņošanas sistēmas, jāizanalizē to ziņojumos un datu bāzēs iekļautā informācija, lai noteiktu vajadzīgos lidojumu drošības pasākumus.
LIDOJUMU DROŠĪBAS INFORMĀCIJAS ANALĪZE – KO TAS NOZĪMĒ?
3. Analīze ir faktu kārtošanas process, izmantojot īpašas metodes, rīkus vai paņēmienus. Cita starpā to var izmantot arī šādām vajadzībām:
a) palīdzēt noskaidrot nepieciešamo papildinformāciju;
b) noskaidrot lidojumu drošības trūkumu faktorus un
c) palīdzēt izdarīt pareizus secinājumus.
4. Lidojumu drošības analīzes pamatā ir no vairākiem avotiem iegūti fakti. Attiecīgie dati jāsavāc, jāklasificē un jāsaglabā. Pēc tam tiek izraudzītas un piemērotas analīzei atbilstošas analītiskās metodes un rīki. Lidojumu drošības analīze bieži vien ir iteratīva, un tai nepieciešami vairāki cikli. Analīze var būt kvantitatīva vai kvalitatīva. Kvantitatīvo pamatdatu trūkuma dēļ var nākties vairāk izmantot kvalitatīvās analīzes metodes.
OBJEKTIVITĀTE UN SUBJEKTIVITĀTE
5. Jāizskata visa atbilstīgā informācija, tomēr ne visa lidojumu drošības informācija ir uzticama. Laika ierobežojumu dēļ ne vienmēr ir iespējams savākt un izvērtēt pietiekamu informāciju, lai nodrošinātu objektivitāti. Reizēm var tikt izdarīti intuitīvi secinājumi, kas neatbilst objektivitātei, kura vajadzīga ticamai lidojumu drošības analīzei.
6. Cilvēki zināmā mērā ir subjektīvi savos spriedumos. Iepriekšējā pieredze bieži ietekmē spriedumus, kā arī izdomas spējas hipotēžu izvirzīšanā. Viena no visbiežākajām kļūdām spriedumos ir tā dēvētā “apstiprinājuma subjektivitāte”. Tā ir tieksme meklēt un atcerēties informāciju, kas apstiprina to, ko mēs jau uzskatām par patiesu.
ANALĪZES METODES UN RĪKI
7. Lidojumu drošības analīzē izmanto dažādas metodes. Dažas no tām ir automatizētas metodes, bet citas nav. Turklāt ir vairāki programmatūras rīki (kuru efektīvai izmantošanai nepieciešams noteikts zināšanu līmenis). Turpmāk uzskaitītas dažas pieejamās analīzes metodes un rīki.
a) Statistikas analīze. Daudzu statistikas analīzē izmantoto metožu un rīku pamatā ir statistikas procedūras un jēdzieni, piemēram, riska analīzē tiek izmantoti statistiskās varbūtības jēdzieni. Statistikai ir svarīga nozīme lidojumu drošības analīzē, jo tā palīdz kvantitatīvi novērtēt situāciju un tādējādi sniedz ieskatu problēmas būtībā skaitliskā izteiksmē. Tā sniedz ticamākus datus pārliecinošai argumentācijai par lidojumu drošības jautājumiem.

Lai veiktu lidojumu drošības analīzi organizācijas lidojumu drošības pārvaldības darbību līmenī, nepieciešamas pamatiemaņas skaitlisko datu analīzē, tendenču noteikšanā un vienkāršos statistikas aprēķinos, piemēram, vidējo aritmētisko un procentu aprēķinos un vidējo vērtību noteikšanā. Statistikas metodes var izmantot arī analīžu rezultātu grafiskai attēlošanai.
Ar datoriem iespējams apstrādāt lielu datu apjomu. Vairums statistiskās analīzes procedūru ir pieejamas komerciālās programmatūras pakotnēs (piemēram, Microsoft Excel). Šādās lietojumprogrammatūrās datus ir iespējams tieši ievadīt iepriekš ieprogrammētā procedūrā. Lai arī analītiķim nav sīki jāpārzina paņēmiena pamatā izmantotā statistikas teorija, viņam ir jāsaprot procedūras darbība un jāspēj izskaidrot iegūtie rezultāti.
Lai arī statistika ir efektīvs lidojumu drošības analīzes līdzeklis, tomēr to iespējams piemērot arī nepareizi un līdz to izdarīt kļūdainus secinājumus. Izvēloties un izmantojot datus statistiskās analīzes veikšanai, jāievēro piesardzība. Lai pareizi piemērotu sarežģītākas metodes, var būt nepieciešama statistikas analīzes speciālistu palīdzība.
b) Tendenču analīze. Novērojot lidojumu drošības datu tendences, iespējams prognozēt turpmākos notikumus. Jaunas tendences var norādīt uz apdraudējuma aizmetņiem. Pamanīto tendenču nozīmības novērtēšanai var izmantot statistikas metodes. Var noteikt pieņemamo darbības rezultātu apakšējo un augšējo robežu, ar kuru salīdzināt pastāvošos darbības rezultātus. Tendenču analīzi var izmantot “brīdinājumu” ierosināšanai, ja pastāv iespēja, ka darbības rezultāti pārsniegs pieļaujamās robežas.
c) Salīdzināšana ar normatīviem. Dažkārt nav pieejami pietiekami dati no ikdienas pieredzes, ar kuriem varētu salīdzināt konkrētā notikuma vai situācijas apstākļus. Uzticamu normatīvo datu trūkums bieži samazina lidojumu drošības analīzes lietderību. Šādos gadījumos var nākties vākt datus par praktisko pieredzi līdzīgos darbības apstākļos. Normālu darbību uzraudzības programmas sniedz lietderīgus normatīvus datus aviācijas darbību analīzes vajadzībām.
d) Simulācija un pārbaude. Dažos gadījumos apdraudējums kļūst pamanāms pārbaudēs, piemēram, materiālu defektu analīzei var būt nepieciešamas laboratoriskas pārbaudes. Lai pārbaudītu ekspluatācijas procedūras, var būt nepieciešama simulācija reālos ekspluatācijas apstākļos vai lidojumu trenažierī.
e) Ekspertu grupa. Ņemot vērā drošības apdraudējuma daudzveidīgo raksturu un iespējamās dažādās pieejas katra konkrētā nedrošā apstākļa novērtēšanā, ir jākonsultējas ar citām personām, tostarp ar kolēģiem un speciālistiem. Palīdzēt identificēt un novērtēt labāko korektīvo pasākumu var arī ekspertu grupa, kas izveidota, lai izvērtētu apstākļu bīstamības pierādījumus.
f) Izmaksu un ieguvumu analīze. Tas, vai ieteiktie lidojumu drošības riska kontroles pasākumi tiks pieņemti, var būt atkarīgs no ticamas izmaksu un ieguvumu analīzes. Ierosināto pasākumu īstenošanas izmaksas tiek salīdzinātas ar laika gaitā sagaidāmajiem ieguvumiem. Reizēm izmaksu un ieguvumu analīzē var būt secināts, ka riska pieņemšana ir izdevīgāka salīdzinājumā ar laiku, pūlēm un izmaksām, kas jāiegulda, lai īstenotu korektīvo pasākumu.
— — — — — — — — — —
4. nodaļas 2. papildinājums
LIDOJUMU DROŠĪBAS INFORMĀCIJAS PĀRVALDĪBA

1. VISPĀRĪGI NORĀDĪJUMI
1.1. Kvalitatīvi lidojumu drošības dati ir vissvarīgākā lidojumu drošības pārvaldības komponente. Datu izmantošana ir efektīvas lidojumu drošības pārvaldības pamatā. Informācija, kas savākta no ekspluatācijas un tehniskās apkopes ziņojumiem, lidojumu drošības ziņojumiem, auditiem, darba prakses novērtējumiem u. c. materiāliem, veido lielu datu apjomu, un ne visi šie dati ir būtiski lidojumu drošības pārvaldības vajadzībām. Tiek savākts un uzglabāts tik daudz ar lidojumu drošību saistītas informācijas, ka pastāv risks, ka atbildīgie vadītāji nespēs tajā orientēties, un līdz ar to samazinās šo datu izmantojamība. Pareiza organizācijas datu bāzu pārvaldība ir obligāts priekšnoteikums efektīvai lidojumu drošības pārvaldības funkciju (piemēram, tendenču analīzes, riska novērtēšanas, izmaksu un ieguvumu analīzes un negadījumu izmeklēšanas) nodrošināšanai.

1.2. Pārmaiņām lidojumu drošības jomā nepieciešamā argumentācija ir jāizstrādā, pamatojoties uz konsolidētu lidojumu drošības datu analīzi. Izveidojot un uzturot lidojumu drošības datu bāzi, tiek nodrošināts būtisks instruments uzņēmumu vadībai, lidojumu drošības pārvaldniekiem un pārvaldes iestādēm, kas uzrauga sistēmas drošību. Diemžēl daudzām datu bāzēm pietrūkst nepieciešamās datu kvalitātes, lai izveidotu drošu pamatu lidojumu drošības prioritāšu koriģēšanai, riska mazināšanas pasākumu efektivitātes novērtēšanai un lidojumu drošības pētījumu uzsākšanai. Lai pieņemtu savlaicīgus un pamatotus lēmumus, jābūt izpratnei par datiem, datu bāzēm un attiecīgo rīku izmantošanu.

1.3. Lidojumu drošības informācijas reģistrēšanai, glabāšanai, analīzei un prezentācijai arvien vairāk tiek izmantota datoru programmatūra. Mūsdienās ir iespējams vienkārši veikt datu bāzes informācijas sarežģītu analīzi. Pārdošanā plašā izvēlē pieejamas relatīvi lētas elektroniskās datu bāzes, kas piemērotas galddatoriem un spēj nodrošināt organizācijas datu pārvaldības vajadzības. Šādu autonomu sistēmu priekšrocība ir tā, ka netiek izmantota organizācijas galvenā datorsistēma un tādējādi tiek paaugstināta datu drošība.

2. INFORMĀCIJAS SISTĒMAS PRASĪBAS
Atkarībā no organizācijas lieluma lietotājiem vajadzīga tāda sistēma, kuras funkcionālās iespējas ir pietiekamas to lidojumu drošības datu apstrādei. Parasti lietotājiem vajadzīga:

a) sistēma, kas spēj pārvērst lielu lidojumu drošības datu apjomu informācijā, ko var izmantot lēmumu pieņemšanai;

b) sistēma, kas samazina vadītāju un lidojumu drošības personāla darba slodzi;
c) automatizēta sistēma, kuru iespējams piemērot lietotāja specifiskajām vajadzībām, un
d) sistēma ar relatīvi zemām ekspluatācijas izmaksām.
3. IZPRATNE PAR DATU BĀZĒM
3.1. Lai izmantotu lidojumu drošības datu bāzu potenciālu, jābūt izpratnei par datu bāzu darbības pamatjautājumiem. Kas ir datu bāze? Jebkuru informāciju, kas apkopota saskaņā ar noteiktu kārtību, var uzskatīt par datu bāzi. Papīra dokumentus var glabāt vienkāršā kartotēkā (t.i., manuālā “datubāzē”), bet ar šādu sistēmu būs pietiekami tikai vismazākajām darbībām. Datu glabāšana, reģistrēšana, meklēšana un izguve ir darbietilpīgas darbības. Lidojumu drošības datus neatkarīgi no to izcelsmes ir ieteicams glabāt elektroniskā datu bāzē, kas atvieglo šīs informācijas izguvi dažādos formātos.

3.2. Spēju apstrādāt, analizēt un izgūt informāciju dažādos veidos dēvē par datu bāzes pārvaldību. Parasti datu bāzu pārvaldības programmatūras pakotnēs ir iekļauti turpmāk minētie datu bāzu organizatoriskie elementi.

a) Ieraksts. Informācijas vienību grupa, kas veido vienu veselumu (piemēram, visi dati, kas attiecas uz vienu negadījumu).
b) Lauks. Katra atsevišķā informācijas vienība ierakstā (piemēram, atgadījuma datums vai vieta).
c) Datne. Ierakstu grupa, kurai ir vienāda struktūra un savstarpējā saistība (piemēram, visi ar dzinējiem saistītie atgadījumi, kas notikuši konkrētā gadā).
3.3. Datu bāzi uzskatīta par "strukturētu", ja katram datu laukam ir fiksēts garums un tā formāta veids ir skaidri noteikts ar numuru, datumu, "jā/nē" tipa atbildi, rakstzīmi vai tekstu. Bieži vien lietotājs var izvēlēties tikai no fiksētas vērtību kopas. Šīs vērtības tiek glabātas atsauces datnēs, ko bieži dēvē par bāzes tabulām vai vērtību tabulām, piemēram, gaisa kuģa tipa un modeļa izvēle no iepriekš noteikta saraksta. Lai atvieglotu kvantitatīvo analīzi un sistemātiskus meklējumus, strukturētās datu bāzēs teksta ievade brīvā formātā tiek maksimāli samazināta, ierobežojot to ar fiksētu lauka garumu. Bieži šādas informācijas klasifikācijai tiek izmantota atslēgvārdu sistēma.

3.4. Datu bāzes tiek uzskatītas par “teksta” datu bāzēm, ja informācija tajās glabājas galvenokārt rakstisku dokumentu veidā (piemēram, īsas atskaites par negadījumiem vai incidentiem vai sarakste). Dati tiek indeksēti un uzglabāti brīva formāta teksta laukos. Dažas datu bāzes satur lielu daudzumu strukturētas un teksta informācijas; tomēr moderno datu bāzu sniegtās iespējas ievērojami pārsniedz elektroniskas kartotēkas iespējas.

4. DATU BĀZU IEROBEŽOJUMI
Pastāv ierobežojumi, kas jāņem vērā, izstrādājot, uzturot vai izmantojot datu bāzes. Daži ierobežojumi attiecas tieši uz datu bāzes sistēmu, bet citi uz datu izmantošanu. Lai novērstu nepamatotus secinājumus un lēmumus, datu bāzes lietotājiem ir jāizprot šie ierobežojumi. Datu bāzes lietotājiem arī jāzina datu bāzes izveidošanas mērķis un tās informācijas ticamība, kuru ievada organizācija, kas izveidojusi un uztur datu bāzi.

5. DATU BĀZES INTEGRITĀTE
5.1. Lidojumu drošības datu bāzes ir organizācijas drošības pārvaldības pasākumu stratēģisks elements. Dati var tikt sabojāti dažādu avotu ietekmē, tāpēc jārūpējas par to integritātes saglabāšanu. Daudziem darbiniekiem var būt piešķirtas datu ievades tiesības. Citiem piekļuve datiem nepieciešama, lai veiktu savus pienākumus lidojumu drošības jomā. Piekļuve datu bāzei no daudziem sistēmas tīkla punktiem var paaugstināt datu bāzes neaizsargātību.

5.2. Datu bāzes izmantojamība pasliktināsies, ja datu uzturēšanai netiks veltīta pienācīga uzmanība. Iztrūkstoši dati, jaunāko datu ievades aizkavēšanās, neprecīza datu ievade u. c. bojā datu bāzi. Sliktu datu kvalitāti nav iespējams kompensēt pat ar vislabākajiem analītiskajiem instrumentiem.

6. DATU BĀZES PĀRVALDĪBA
Lidojumu drošības datu aizsardzība
Ņemot vērā iespējas ļaunprātīgi izmantot lidojumu drošības datus, kas savākti vienīgi ar mērķi uzlabot aviācijas drošību, datu bāzes pārvaldība jāsāk ar datu aizsardzību. Datu bāzes administratoriem jāsaskaņo nepieciešamība aizsargāt datus ar nepieciešamību nodrošināt pieeju tiem lietotājiem, kas var uzlabot aviācijas drošību. Jāapsver šādi aizsardzības jautājumi:

a) noteikumu, kas reglamentē piekļuvi informācijai, savienojamība ar lidojumu drošības pārvaldības prasībām;

b) organizācijas politika attiecībā uz lidojumu drošības datu aizsardzību;
c) deidentifikācija, t. i., visu datu izdzēšana, kas varētu ļaut trešai pusei identificēt iesaistītās personas (piemēram, reisu numuri, datumi/laiks, vietas un gaisa kuģa tips);
d) informācijas sistēmu, datu glabāšanas un sakaru tīklu aizsardzība;
e) piekļuves datu bāzēm piešķiršana tikai tām personām, kurām tā nepieciešama, un,
f) nesankcionētas datu izmantošanas aizliegums.
7. LIDOJUMU DROŠĪBAS DATU BĀZES FUNKCIONĀLĀS IESPĒJAS
Dažādu datu bāzu pārvaldības sistēmu funkcionālās iespējas un raksturojumi atšķiras, un ekspluatantam tie jāapsver, pirms tas pieņem lēmumu par vispiemērotāko sistēmu savām vajadzībām. Pieredze liecina, ka ar lidojumu drošību saistīto incidentu reģistrācijai un izsekošanai vislabāk piemērota personālajiem datoriem paredzēta datu bāze. Pieejamo funkcionālo iespēju skaits atkarīgs no izvēlētās sistēmas veida. Pamatfunkcijām jānodrošina lietotājam iespēju veikt šādus uzdevumus:
a) reģistrēt lidojumu drošības pārkāpumus dažādās kategorijās;
b) savienot notikumus ar saistītajiem dokumentiem (piemēram, ziņojumiem un fotogrāfijām);
c) novērot tendences;
d) sagatavot analīzes, shēmas un atskaites;
e) piekļūt iepriekšējiem ierakstiem;
f) apmainīties ar datiem ar citām organizācijām;
g) uzraudzīt notikumu izmeklēšanu un
h) signalizēt par pasākumiem, kuru izpildes termiņš ir beidzies.
8. DATU BĀZES IZVĒLES APSVĒRUMI
8.1. Komerciāli pieejamu datu bāzes sistēmu izvēle ir atkarīga no lietotāja prasībām, vajadzīgajiem datiem, datora operētājsistēmas un apstrādājamo vaicājumu sarežģītības. Pieejamas dažādas programmas ar atšķirīgām funkcionālajām iespējām un lietošanai nepieciešamās prasmes līmeņiem. Izvēloties datu bāzes veidu, jāsaskaņo turpmāk minētie apsvērumi.

a) Lietošanas ērtums. Sistēmai jābūt intuitīvi ērti lietojamai. Dažas programmas piedāvā plašu funkcionālo iespēju klāstu, bet prasa laikietilpīgu apmācību. Diemžēl nereti jāizvēlas starp lietošanas ērtumu un meklēšanas sistēmas iespējām; jo rīks ir ērtāks lietošanā, jo mazāka iespēja, ka tas spēs apstrādāt sarežģītus vaicājumus.

b) Piekļuve. Piekļuves nodrošināšana visai datu bāzē esošajai informācijai būtu ideāls variants, tomēr ne visiem lietotājiem šāda piekļuve ir vajadzīga. Datu bāzes struktūra un sarežģītība ietekmē konkrētā vaicājuma rīku izvēli.

c) Veiktspēja. Veiktspēja ir sistēmas darbības efektivitātes parametrs. Veiktspēja ir atkarīga no šādiem apsvērumiem:

1) cik efektīvi dati tiek iegūti, uzturēti un pārraudzīti;

2) vai dati tiek glabāti formātos, kas atvieglo tendenču analīzi vai citu analīzi;
3) datu bāzes struktūras sarežģītība un
4) saimniekdatora sistēmas (vai tīkla) konfigurācija.
d) Elastīgums. Elastīgums ir atkarīgs no sistēmas spējas:
1) apstrādāt dažādus vaicājumus;
2) filtrēt un šķirot datus;
3) izmantot bināro loģiku (t. i., sistēma spēj apstrādāt “UN/VAI” nosacījumus, piemēram, “visi piloti, kas ir kapteiņi un kuriem ir 15 000 lidojuma stundu pieredze”, vai “visi piloti, kas ir kapteiņi vai kuriem ir 15 000 lidojuma stundu pieredze”);
4) veikt pamatanalīzi (skaitīšanu un salīdzinošo tabulu sastādīšanu);
5) sagatavot datus lietotāja noteiktā formātā un
6) savienoties ar citām datu bāzēm, lai importētu vai eksportētu datus.
8.2. Izmaksas atkarīgas no konkrētās organizācijas prasībām. Daži sistēmu pārdevēji prasa fiksētu maksu, kas ļauj vairākiem lietotājiem izmantot vienu licenci. Savukārt citi pārdevēji palielina cenu atkarībā no autorizēto lietotāju skaita. Pircējam jāņem vērā šādi saistītie izmaksu faktori:

a) uzstādīšanas izmaksas;

b) apmācības izmaksas;
c) programmatūras atjaunināšanas izmaksas;
d) maksa par uzturēšanas un tehniskā atbalsta pakalpojumiem un
e) citi ar programmatūras licenci saistīti maksājumi.
_______________________
5. nodaļa
LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKI

5.1. MĒRĶIS UN SATURS

Šajā nodaļā izklāstīti lidojumu drošības risku pārvaldības pamatjautājumi. Šajā nodaļā ir aplūkotas šādas tēmas:

a) lidojumu drošības risku definēšana,

b) pirmais pamatjautājums: lidojumu drošības risku pārvaldība,

c) otrais pamatjautājums: lidojumu drošības risku varbūtība,

d) trešais pamatprincips: lidojumu drošības risku nopietnības pakāpe,

e) ceturtais pamatjautājums: lidojumu drošības risku pieļaujamība,

f) piektais pamatjautājums: lidojumu drošības risku kontrole/mazināšana un

g) pieci lidojumu drošības risku pārvaldības pamatjautājumi: kopsavilkums.

5.2. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU DEFINĒŠANA

5.2.1. Šīs rokasgrāmatas 2. nodaļā lidojumu drošība ir definēta kā daudzu organizatorisko procesu pārvaldības rezultāts. Šo organizatorisko procesu pārvaldības mērķis ir organizēti kontrolēt lidojumu drošības riskus. Raugoties no šīs perspektīvas, galvenais ir uzskats, ka lidojumu drošība ir rezultāts, bet lidojumu drošības risku pārvaldība — process.

5.2.2. Šīs rokasgrāmatas 4. nodaļā ir sīkāk iztirzāta apdraudējuma identificēšana, kas ir viena no galvenajām darbībām saistībā ar lidojumu drošības pārvaldību. Apdraudējuma identificēšana palielina arī ar lidojumu drošības pārvaldību saistīto organizatorisko procesu robustumu. Lai paredzētu pienācīgu identifikāciju un analīzi, 4. nodaļā ir skaidri noteiktas atšķirības starp apdraudējumiem, kas ir potenciālā kaitējuma vai bojājumu avots, un to sekām lidojumu drošības ziņā, kas aprakstītas funkcionālā veidā.

5.2.3. Lidojumu drošības risku pārvaldība ir vēl viena no galvenajām darbībām, kas atbalsta lidojumu drošības pārvaldību un uzlabo citus, netieši saistītus organizatoriskos procesus. Termins “lidojumu drošības risku pārvaldība” pretstatā vispārīgākam terminam “risku pārvaldība” ir lietots, lai paustu, ka lidojumu drošības pārvaldības tiešais mērķis nav finanšu risku, juridisko risku un citu risku pārvaldība, bet gan tikai lidojumu drošības risku pārvaldība.

5.2.4. Kļūme parasti slēpjas faktā, ka lidojumu drošības pārvaldības pasākumi bieži vien ietver vienīgi apdraudējuma identificēšanu un analīzi vai citos gadījumos uzreiz pēc apdraudējuma identificēšanas ievieš tā mazināšanas pasākumus, neveicot apdraudējuma seku radīto lidojumu drošības risku izvērtēšanu un nenosakot prioritātes. Galu galā, kad ir identificēti bojājumu vai kaitējuma avoti un izanalizētas un saskaņotas to sekas, noteikti var ieviest mazināšanas stratēģijas, lai aizsargātos pret šīm sekām. Tas būtu pareizi, ja būtu stingri jāievēro uzskats, ka “lidojumu drošībai ir visaugstākā prioritāte”, un galvenā uzmanība jāpievērš negatīvu seku novēršanai. Tomēr saskaņā ar lidojumu drošības pārvaldību, nepietiek vienoties par identificētā apdraudējuma sekām un aprakstīt tās funkcionālā veidā, lai mazinātu šīs sekas. Ir jāizvērtē šo seku nopietnības pakāpe, lai noteiktu prioritātes resursu sadalei, kad ierosina mazināšanas stratēģijas.

5.2.5. Jau ir izteikta doma, ka saskaņā ar pārvaldības pamataksiomu nevar pārvaldīt to, ko nevar izmērīt. Tāpēc ir būtiski kaut kā izmērīt apdraudējuma seku nopietnības pakāpi. Tas ir lidojumu drošības risku pārvaldības būtiskais ieguldījums lidojumu drošības pārvaldības procesā. “Izsakot skaitļos” apdraudējuma sekas, lidojumu drošības pārvaldības process nodrošina organizācijai principiālu pamatu lēmumu pieņemšanai saistībā ar lidojumu drošību un turpmākai organizācijas resursu sadalei nolūkā ierobežot apdraudējuma kaitējuma potenciālu. Šādā veidā ar lidojumu drošības risku pārvaldību tiek pabeigta lidojumu drošības pārvaldības triloģija “apdraudējums – sekas – lidojumu drošības riski” un tiešā veidā tiek palīdzēts atrisināt 3. nodaļā aplūkoto “divu mērķu dilemmu”.

5.2.6. Risks gan vietējā, gan visplašākajā nozīmē ir plaši apspriests, un ir daudz literatūras par šo tēmu. Var rasties pārpratumi, kuriem iemesls daļēji ir šā termina vietējie lietojumi, kas bieži ir pārāk vispārīgi un nekonkrēti. Lai novērstu šos pārpratumus, vispirms ir jāsašaurina vispārīgā termina “risks” lietojums, tā vietā lietojot tikai ļoti konkrēto terminu “lidojumu drošības risks”. Turklāt ir svarīgi jau pašā sākumā skaidri definēt lidojumu drošības riskus un saistīt šo definīciju ar apdraudējuma un tā seku jēdzieniem, kas izteikti funkcionālā veidā.

5.2.7. Tomēr pārpratumi var rasties pat pēc vispārīgā termina “risks” lietošanas sašaurināšanas līdz konkrētākam terminam “lidojumu drošības risks”. Iemesls tam ir tas, ka riska jēdziens ir mākslīgs. Lidojumu drošības riski nav kādas taustāmi vai redzami fiziskas vai dabiskas vides elementi; ir jādomā par lidojumu drošības riskiem, lai tos saprastu vai iztēlotos. No otras puses, apdraudējums un tā sekas ir taustāmi un redzami fiziskas vai dabiskas vides elementi un tāpēc saprotami un vizualizējami. Lidojumu drošības riska jēdziens ir tāds, ko cilvēki ir izveidojuši mākslīgā veidā. Vienkāršāk sakot, lai gan apdraudējums un tā sekas ir dabiskas pasaules fiziski elementi, lidojumu drošības riski šajā pasaulē patiesībā neeksistē. Lidojumu drošības risks ir cilvēku prāta produkts, kura nolūks ir izmērīt apdraudējuma seku nopietnības pakāpi jeb “piešķirt tai numuru”.

5.2.8. Lidojumu drošības risku definē kā novērtējumu, kas izteikts kā apdraudējuma seku paredzamā varbūtība un nopietnības pakāpe, pieņemot, ka atskaites punkts ir sliktākā paredzamā situācija. Parasti drošības riskus nosaka, izmantojot burtciparu apzīmējumus, ar kuriem var norādīt šo risku pakāpi. Izmantojot 4. nodaļā aplūkoto šķērsvēja piemēru, var uzskatīt, ka saskaņā ar ierosināto lidojumu drošības riska definīciju ir iespējams sasaistīt apdraudējumu un sekas, tādējādi aizsienot cilpu triloģijā “apdraudējums – sekas – lidojumu drošības riski”:

a) vējš, kura ātrums ir 15 mezgli un kurš pūš tieši šķērsām skrejceļam, ir apdraudējums,

b) iespējamā sāniskā novirze uz skrejceļa tāpēc, ka pilots varētu nespēt kontrolēt gaisa kuģi pacelšanās un nosēšanās laikā, ir vienas no šā apdraudējuma sekām, un

c) sāniskās novirzes uz skrejceļa seku novērtējums, kas izteikts varbūtības un nopietnības pakāpes veidā, to norādot ar burtciparu apzīmējumu, ir lidojumu drošības risks.

5.3. PIRMAIS PAMATJAUTĀJUMS. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PĀRVALDĪBA
5.3.1. Lidojumu drošības risku pārvaldība ir vispārīgs termins, kas aptver to apdraudējuma seku radīto lidojumu drošības risku, kas apdraud organizācijas spējas, novērtēšanu un samazināšanu līdz iespējami zemam līmenim (ALARP). Lidojumu drošības risku pārvaldības mērķis ir nodrošināt pamatu proporcionālai resursu sadalei visu novērtēto lidojumu drošības risku novēršanai un to lidojumu drošības risku novēršanai, kurus ir iespējams kontrolēt un samazināt. Citiem vārdiem sakot, lidojumu drošības risku pārvaldība palīdz atrisināt “divu mērķu dilemmu”. Tāpēc lidojumu drošības risku pārvaldība ir galvenais lidojumu drošības pārvaldības procesa elements. Tomēr tās pievienotā vērtība ir fakts, ka šīs resursu sadales pieejas pamatā ir dati, tāpēc to var aizstāvēt un vieglāk izskaidrot.

5.3.2. 5-1. attēlā ir parādīts vispārpieņemts lidojumu drošības risku pārvaldības procesa vispārīgs, vizuāls attēlojums. Otrādi apgāztais trijstūris parāda, ka aviācijā (tieši tāpat kā ikvienā citā sociāli tehniskā ražošanas sistēmā) “vissmagākā” ir virsotne, raugoties no lidojumu drošības risku perspektīvas: lielākā daļa apdraudējuma seku radīto lidojumu drošības risku sākotnēji tiks novērtēti kā atbilstoši nepieļaujamajam līmenim. Mazāks skaits apdraudējuma seku radīto lidojumu drošības risku tiks novērtēti kā atbilstoši pieļaujamajam līmenim un vēl mazāks skaits risku — kā atbilstoši tieši pieņemamajam līmenim.

5.3.3. Tie lidojum drošības riski, kas sākotnēji attiecināti uz nepieļaujamo līmeni, ir nepieļaujami jebkādos apstākļos. Apdraudējuma varbūtība un/vai nopietnības pakāpe, un apdraudējuma kaitējuma potenciāls ir tik liels, ka tas apdraud organizācijas dzīvotspēju un šie riski ir nekavējoties jāsamazina. Vispārīgi runājot, organizācija var ierobežot šos lidojumu drošības riskus līdz pieļaujamajam vai pieņemamajam līmenim šādos divos veidos:

a) piešķirot resursus, lai samazinātu pakļautību apdraudējuma kaitējuma potenciālam un/vai tā apmēru, vai,

b) ja samazināšana nav iespējama, atceļot operāciju.
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5-1. attēls. Lidojumu drošības risku pārvaldība
5.3.4. Tie lidojumu drošības riski, kas sākotnēji novērtēti kā atbilstoši pieļaujamajam līmenim, ir pieņemami ar nosacījumu, ka jau ir ieviestas risku samazināšanas stratēģijas, kas garantē, ka, ciktāl tas paredzams, organizācija kontrolē apdraudējuma seku varbūtību un/vai nopietnības pakāpi. Šie paši kontroles kritēriji attiecas uz tiem lidojumu drošības riskiem, kas sākotnēji atbilst nepieļaujamajam līmenim, bet kurus vēlāk samazina līdz pieļaujamam līmenim. Lidojumu drošības riskus, kas sākotnēji novērtēti kā nepieļaujami un kas ir samazināti līdz pieļaujamam līmenim, “jāaizsargā” risku samazināšanas stratēģijām, kas garantē to kontroli. Abos gadījumos ir jāveic izmaksu un guvumu analīze:

a) vai atmaksājas ieguldījums, uz kā ir pamata ir piešķirti resursi, lai nodrošinātu, ka organizācija kontrolē apdraudējuma seku varbūtību un/vai nopietnības pakāpi, un

b) vai ir jāpiešķir tik lieli resursi, ka tas radīs lielākus draudus organizācijas dzīvotspējai nekā organizācijas kontroles nodrošināšana pār apdraudējuma seku varbūtību un/vai nopietnības pakāpi.

5.3.5. Akronīmu ALARP izmanto, lai raksturotu lidojujmu drošības risku, kas ir samazināts līdz līmenim, kas ir minimālais saprātīgi sasniedzamais līmenis. Nosakot, kas lidojumu drošības risku pārvaldībā ir “saprātīgi sasniedzamais līmenis”, jāņem vērā gan tehniskās iespējas vēl vairāk samazināt risku, gan izmaksas. Šajos apsvērumos jāieļauj izmaksu un guvumu analīze. Pierādīt, ka lidojumu drošības risks sistēmā ir ALARP, nozīmē to, ka turpmāka riska samazināšana ir neiespējama vai lielā mērā neizdevīga izmaksu dēļ. Tomēr jāpatur prātā, ka gadījumā, ja organizācija “pieņem” lidojumu drošības risku, tas nenozīmē, ka šis lidojumu drošības risks ir novērsts. Lai gan zināms risks paliek, organizācija tomēr ir piekritusi, ka atlikušā riska līmenis ir pietiekami zems, lai ieguvums būtu lielāks.
5.3.6. Tie lidojumu drošības riski, kas sākotnēji novērtēti kā atbilstoši pieļaujamam līmenim, ir pieļaujami, neveicot nekādus samazināšanas pasākumus, un nav jādara nekas, lai nodrošinātu organizācijas kontroli pār apdraudējuma seku varbūtību un/vai nopietnības pakāpi.

5.3.7. Izmaksu un guvumu analīze ir centrālais lidojumu drošības risku pārvaldības elements. Izmaksu un guvumu analīzē jāņem vērā divu veidu izmaksas: tiešās izmaksas un netiešās izmaksas.

5.3.8. Tiešās izmaksas ir acīmredzamas izmaksas, kuras ir diezgan viegli nosakāmas. Tās lielākoties ir saistītas ar fizisku bojājumu un ietver gaisa kuģa/aprīkojuma labošanas un aizstāšanas izmaksas vai kompensāciju par traumām un īpašuma bojājumu. Augstās izmaksas saistībā ar organizācijas kontroles zaudēšanu pār noteiktām galējām apdraudējuma sekām, piemēram, avāriju, ar samazināt apdrošināšanas segums. Tomēr jāpatur prātā, ka apdrošināšana nekādā veidā nepalīdz organizācijai kontrolēt apdraudējuma seku varbūtību un/vai nopietnības pakāpi; tā tikai nodod monetāro risku no organizācijas apdrošinātājam. Drošības riski paliek nenovērsti. Diez vai par lidojumu drošības pārvaldības stratēģiju var uzskatīt vienkāršu apdrošināšanas polises iegādi, lai nodotu monetāro risku.
5.3.9. Netiešās izmaksas ietver visas tās izmaksas, kuras tiešā veidā nesedz apdrošināšana. Netiešās izmaksas var būt lielākas nekā tiešās izmaksas, kas rodas, organizācijai zaudējot kontroli pār noteiktām galējām apdraudējuma sekām. Šādas izmaksas reizēm nav acīmredzamas un bieži vien kļūst pamanāmas vēlāk. Daži piemēri neapdrošinātām izmaksām, ko var radīt organizācijas kontroles zudums pār galējām apdraudējuma sekām, ir šādi:

a) uzņēmējdarbības zaudējumi un kaitējums organizācijas reputācijai – daudzas organizācijas neļaus saviem darbiniekiem lidot ar tādas aviosabiedrības gaisa kuģiem, kura lidojumu drošības rādītāji ir apšaubāmi;

b) aprīkojuma izmantošanas iespēju zudums – šis zaudējums ir pielīdzināms zaudētiem ieņēmumiem. Ir jāiegādājas vai jānomā jauns aprīkojums. Kompānijas, kuras ekspluatē viena veida gaisa kuģus, var nonākt situācijā, kad viņu rezerves daļu krājumi un cilvēki, kuri ir speciāli apmācīti darbam ar šāda veida gaisa kuģiem, kļūst lieki;

c) personāla produktivitātes zaudējums – ja riska iestāšanās gadījumā cilvēki gūst traumas un nespēj strādāt, saskaņā ar darba tiesību aktiem viņiem izmaksā kompensāciju. Turklāt šie cilvēki būs vismaz īstermiņā jāaizvieto, tādējādi radīsies algu, apmācības un virsstundu izmaksas, kā arī papildu slodze pieredzējušiem darbiniekiem;

d) izmeklēšana un notikuma vietas novākšanas izmaksas – Šīs bieži vien ir neapdrošinātas izmaksas. Ekspluatantiem var būt jāsedz izmeklēšanas izmaksas, tostarp izmaksas, kuras ir saistītas ar viņu darbinieku iesaistīšanos izmeklēšanā, kā arī testu un analīžu veikšanas, gaisa kuģa atlūzu savākšanas un negadījuma vietas atjaunošanas izmaksas;

e) apdrošināšanas atskaitījumi – izdevumi, kuri ir saistīti ar polises turētāja pienākumu samaksāt jebkura negadījuma izdevumu daļu. Prasības dēļ kompānija nokļūst augstākā apdrošināšanas riska kategorijā un tādēļ tai var palielināt prēmiju maksājumus (savukārt lidojumu drošības risku mazināšanas pasākumu īstenošana var palīdzēt kompānijai vienoties par zemākiem prēmiju maksājumiem);

f) tiesvedības izmaksas un prasības atlīdzināt kaitējumu – strauji var pieaugt tiesu izdevumi. Lai gan ir iespējama publiskās atbildības apdrošināšana un apdrošināšana pret zaudējumiem, ir gandrīz neiespējami segt zaudētā laika izmaksas, kuras ir saistītas ar tiesiskām darbībām un prasībām atlīdzināt kaitējumu;

g) naudas sodi un atsauces uz tiesību aktiem – valdības iestādes var uzlikt naudas sodus un atsaukties uz tiesību aktiem, tostarp, aizliedzot arī nedrošas darbības.

5.3.10. Veicot izmaksu un guvumu analīzi, var iegūt rezultātus, kas ir skaitliski un analītiski precīzāki. Tomēr pastāv mazāk precīzi skaitliskie faktori, kas ir svarīgi izmaksu un guvumu analīzē. Šie faktori ietver šādus:

a) vadības faktors: vai drošības risks nav pretrunā organizācijas drošības politikai un standartiem?

b) juridiskais faktors: vai drošības risks nav pretrunā pašreizējiem reglamentējošiem standartiem un to izpildes iespējām?

c) kultūras faktors: kā organizācijas personāls un citas ieinteresētās puses uztvers drošības risku?

d) tirgus faktors: vai drošības risks nemazinās organizācijas konkurētspēju un labklājību salīdzinājumā ar citu organizāciju konkurētspēju un labklājību?
e) politiskais faktors:. vai būs jāmaksā politiska cena par drošības riska nenovēršanu?

f) sabiedrības faktors: cik ietekmīgi būs mediji vai speciālo interešu grupas, iespaidojot sabiedrisko domu attiecībā uz šo risku?
5.4. OTRAIS PAMATJAUTĀJUMS. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKA VARBŪTĪBA

5.4.1. Process, kurā nodrošina organizācijas kontroli pār apdraudējuma seku radītajiem lidojumu drošības riskiem, sākas, novērtējot varbūtību, ka apdraudējuma sekas materializēsies pakalpojumu sniegšanas nolūkā veiktu operāciju laikā. To dēvē par lidojumu drošības risku varbūtības novērtēšanu.

5.4.2. Lidojumu drošības riska varbūtību definē kā iespējamību, ka bīstamais notikums varētu notikt vai bīstamie apstākļi varētu iestāties. Varbūtības iespējamību var palīdzēt definēt turpmāk minētie jautājumi.

a) Vai jau ir bijuši līdzīgi gadījumi, vai arī šis ir atsevišķs gadījums?

b) Kādām vēl šā tipa iekārtām vai komponentiem var būt līdzīgi defekti?

c) Cik darbinieki izpilda vai ievēro attiecīgās procedūras?

d) Kādu laika daļu tiek izmantota apšaubāmā iekārta vai procedūra?
e) Kādā mērā novērojamas organizatoriskas, pārvaldības vai reglamentēšanas problēmas, kas varētu norādīt uz lielākiem draudiem sabiedrības drošībai?

5.4.3. Var pastāvēt kāds no šiem faktoriem, kas ir piemēra pēc minēto jautājumu pamatā, vai tie visi, un tas parāda, cik svarīgi ir apsvērt vairāku cēloņu un seku likumsakarību. Novērtējot, cik liela ir varbūtība, ka varētu gadīties bīstamais notikums vai bīstamie apstākļi, jāizvērtē visas iespējamās perspektīvas.

5.4.4. Novērtējot, cik liela ir varbūtības iespējamība, ka varētu gadīties bīstamais notikums vai bīstamie apstākļi, informētu lēmumu pieņemšanai ļoti svarīgi ir izmantot vēsturiskos datus, kas ietverti organizācijas “lidojumu drošības bibliotēkā”. Tātad organizācija, kurai nav “lidojumu drošības bibliotēkas”, var novērtēt varbūtību, labākajā gadījumā pamatojoties vienīgi uz nozares tendencēm un sliktākajā gadījumā – uz viedokli.

5.4.5. Pamatojoties uz apsvērumiem, kas izriet no atbildēm uz 5.4.2. punktā minētajiem jautājumiem, var noteikt bīstamā notikuma vai bīstamo apstākļu varbūtību un novērtēt tās nozīmīgumu, izmantojot lidojumu drošības risku varbūtības tabulu.

5.4.6. 5-2. attēlā ir sniegta tipiska lidojumu drošības risku varbūtības tabula, kur šajā gadījumā vērtējums norādīts piecu baļļu skalā. Tabulā ir iekļautas piecas kategorijas, kas norāda, cik liela ir varbūtība, ka varētu gadīties bīstamais notikums vai bīstamie apstākļi, norādīta katras kategorijas nozīme un vērtība. Jāuzsver, ka šis ir piemērs, kas sniegts vienīgi informatīvos nolūkos. Lai gan šī tabula, tāpat kā turpmākajos punktos aplūkotās nopietnības pakāpes tabula un riska novērtēšanas un pieļaujamības tabulas, konceptuāli runājot, ir nozares standarts, šo tabulu detalizācijas un sarežģītības pakāpe jāpielāgo atbilstoši atšķirīgu organizāciju vajadzībām un sarežģījumiem. Dažas organizācijas iekļauj gan kvalitatīvas, gan kvantitatīvas definīcijas. Turklāt dažās tabulās vērtējums sniegts 15 baļļu skalā. Piecu baļļu un 5x5 tabulas nekādā ziņā nav standarts. Vienkārši uzskata, ka to sarežģītības pakāpe ir piemērota informācijas nolūkiem, kā arī šīs rokasgrāmatas vajadzībām.

5.5. TREŠAIS PAMATJAUTĀJUMS. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU NOPIETNĪBAS PAKĀPE

5.5.1. Kad ir novērtēta bīstamā gadījuma vai bīstamo apstākļu varbūtība, otrais solis ceļā uz organizācijas kontroles nodrošināšanu pār apdraudējuma seku radītajiem lidojumu drošības riskiem ir apdraudējuma seku nopietnības pakāpes novērtēšana, ja tā kaitējuma potenciāls materializējas tādu operāciju laikā, kuru mērķis ir sniegt pakalpojumus. To dēvē par lidojumu drošības risku nopietnības pakāpes novērtēšanu.
	
	Nozīme
	Vērtība

	Bieža
	Var notikt daudzreiz (ir bieži noticis)
	5

	Neregulāra
	Var notikt dažreiz (ir nereti noticis)
	4

	Maznozīmīga
	Maz ticams, ka notikums notiks, bet tomēr tas ir iespējams (ir noticis retos gadījumos)
	3

	Neiespējama
	Ļoti maz ticams, ka notikums notiks (nav zināms, ka būtu noticis)
	2

	Pilnīgi neiespējama
	Gandrīz neiedomājami, ka notikums varētu notikt
	1


5-2. attēls. Lidojumu drošības risku varbūtības tabula
5.5.2. Lidojumu drošības risku nopietnības pakāpi definē kā bīstamā notikuma vai bīstamo apstākļu iespējamās sekas, par atskaites punktu uzskatot vissliktāko paredzamo situāciju. Ja apdraudējuma kaitējuma potenciāls materializējas tādu operāciju laikā, kuru mērķis ir sniegt pakalpojumus, novērtēt šā apdraudējuma seku nopietnības pakāpi var palīdzēt atbildes uz turpmāk minētajiem jautājumiem.

a) Cik cilvēki var iet bojā (darba ņēmēji, pasažieri, aculiecinieki vai citi sabiedrības locekļi)?

b) Kāds var būt īpašumam nodarītā kaitējuma vai finansiālā kaitējuma apmērs (tiešs ekspluatanta īpašuma zaudējums, aviācijas infrastruktūras bojājumi, netiešais kaitējums, kas radīts trešajām pusēm, iespaids uz valsts finansēm un ekonomiku)?

c) Cik liela ir iespējamība, ka tas iespaidos vidi (degvielas vai cita bīstamā produkta noplūde un dabiskā biotopa fiziska iznīcināšana)?

d) Kādas ir iespējamās politiskās sekas un/vai mēdiju interese?

5.5.3. Pamatojoties uz apsvērumiem, kas izriet no atbildēm uz 5.5.2. punktā minētajiem jautājumiem, bīstamā notikuma vai bīstamo apstākļu iespējamo seku nopietnības pakāpi var novērtēt, izmantojot lidpjumu drošības risku nopietnības tabulu, par atskaites punktu uzskatot vissliktāko paredzamo situāciju.

5.5.4. 5-3. attēlā ir sniegta tipiska lidojumu drošības risku nopietnības pakāpju tabula, kur šajā gadījumā vērtējums sniegts piecu baļļu skalā. Tabulā ir iekļautas piecas kategorijas, kas norāda, cik augsta ir bīstamā notikuma vai bīstamo apstākļu nopietnības pakāpe, un katrai kategorijai piešķirta vērtība. Tāpat kā drošības risku varbūtības tabula, arī šī tabula ir piemērs, kas sniegts vienīgi informatīvos nolūkos, un jāņem vērā daži brīdinājumi, kas minēti 5.4.6. punktā.

	Nedrošā notikuma vai apstākļu iestāšanās nopietnības pakāpe
	Nozīme
	Vērtība

	Katastrofiska
	 — Iznīcinātas iekārtas.

 — Daudzi bojāgājušie.
	A

	Bīstama
	 — Liels lidojumu drošības rezerves samazinājums, tādas fiziskas    briesmas vai darba slodze, ka nevar paļauties, ka ekspluatanti precīzi un pilnīgi izpildīs savus uzdevumus.

 — Nopietni miesas bojājumi.

 — Būtiski iekārtu bojājumi.
	B

	Augsta
	 — Būtisks lidojumu drošības rezerves samazinājums, samazināta ekspluatantu spēja tikt galā ar nelabvēlīgiem ekspluatācijas apstākļiem palielinātas darba slodzes vai tādu apstākļu dēļ, kas samazina ekspluatantu darbības efektivitāti.

 — Nopietns incidents.

 — Miesas bojājumi cilvēkiem.
	C

	Nebūtiska
	 — Traucējumi.

 — Ekspluatācijas ierobežojumi.

 — Avārijas procedūru izmantošana.

 — Maznozīmīgs incidents.
	D

	Niecīga
	 — Nenozīmīgas sekas.
	E


5-3. attēls. Drošības risku nopietnības pakāpes tabula
5.6. CETURTAIS PAMATJAUTĀJUMS. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PIEĻAUJAMĪBA

5.6.1. Kad ir novērtēta bīstamā notikuma vai bīstamo apstākļu seku radītā lidojumu drošības riska varbūtība un nopietnības pakāpe, trešais solis ceļā uz organizācijas kontroles nodrošināšanu pār bīstamā notikuma vai apstākļu seku radītajiem lidojumu drošības riskiem ir apdraudējuma seku pieļaujamības novērtēšana, ja tā kaitējuma potenciāls materializējas tādu operāciju laikā, kuru mērķis ir sniegt pakalpojumus. To dēvē par drošības risku pieļaujamības novērtēšanu. Šo procesu veido divi posmi.

5.6.2. Pirmkārt, ir jāveic kopējais lidojumu drošības riska novērtējums. To panāk, apvienojot lidojumu drošības riska varbūtības un lidojumu drošības riska nopietnības pakāpes tabulas lidojumu drošības riska novērtējuma matricā, kuras piemērs ir sniegts 5-4. attēlā. Piemēram, ir novērtēts, ka lidojumu drošības riska varbūtība ir neregulāra (4), bet lidojumu drošības riska nopietnības pakāpe — bīstama (B). Varbūtība un nopietnības pakāpe kopā (4B) ir attiecīgā apdraudējuma seku radītais drošības risks. Turpinot 5.2. sniegto skaidrojumu, var uzskatīt, ka šajā piemērā lidojumu drošības risks ir tikai burtciparu apzīmējums, nevis redzams un taustāms dabiskās pasaules elements. Krāsu kodējums 5-4. attēlā parādītajā matricā atspoguļo pieļaujamības līmeni apgrieztā 5-1. attēla trijstūrī.
5.6.3. Otrkārt, lidojumu drošības riska novērtējuma matricā iegūtais lidojumu drošības riska indekss pēc tam jāeksportē uz lidojumu drošības riska pieļaujamības matricu, kas parāda pieļaujamības kritērijus. Saskaņā ar pieļaujamības tabulu 5-5. attēlā kritērijs lidojumu drošības riska, kas novērtēts ar “4B”, ir “esošajos apstākļos nepieņemams”. Šajā gadījumā lidojumu drošības risks atbilst nepieļaujamības līmenim apgrieztajā trijstūrī. Apdraudējuma seku radītais lidojumu drošības risks ir nepieņemams. Organizācijai jāveic šādas darbības:

a) jāpiešķir resursi, lai samazinātu pakļautību apdraudējuma sekām,

b) jāpiešķir resursi, lai samazinātu apdraudējuma seku kaitējuma potenciāla apjomu, vai

b) jāatceļ operācija, ja samazināšana nav iespējama.

	Riska varbūtība
	Riska nopietnības pakāpe

	
	Katastrofiska
A
	Bīstama

B
	Augsta

C
	Nebūtiska
D
	Niecīgas

E

	Bieža
	5
	5A
	5B
	5C
	5D
	5E

	Neregulāra
	4
	4A
	4B
	4C
	4.D
	4E

	Neliela
	3
	3A
	3A
	3C
	3D
	3E

	Neiespējama
	2
	2A
	2B
	2C
	2D
	2E

	Pilnīgi neiespējama
	1
	1A
	1B
	1C
	1D
	1E


5-4. attēls. Lidojumu drošības riska novērtējuma matrica

	Ierosinātie kritēriji
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	Riska novērtējuma indekss

	Ierosinātie kritēriji

	
	5A, 5B, 5C, 4A, 4B, 3A

	Esošajos apstākļos nepieņemams

	
	5D, 5E, 4C, 4D, 4E, 3B, 3C, 3D, 2A, 2B, 2C

	Pieņemams, ja risku samazina. Tas var būt jāizlemj vadībai.

	
	3E, 2D, 2E, 1A, 1B,1C, 1D, 1E

	Pieņemams


5-5. attēls. Lidojumu drošības riska pieļaujamības matrica
	Nepieļaujamais līmenis
	Intolerable region

	Pieļaujamais līmenis
	Tolerable region

	Pieņemamais līmenis
	Acceptable region


5.7. PIEKTAIS PAMATJAUTĀJUMS. LIOJUMU DROŠĪBAS RISKU KONTROLE/MAZINĀŠANA

5.7.1. Ceturtajā un beidzamajā solī ceļā uz organizācijas kontroles nodrošināšanu pār bīstamā notikuma vai bīstamo apstākļu seku radītajiem lidojumu drošības riskiem ir jāievieš kontroles/ risku mazināšanas stratēģijas. Vispārīgi runājot, kontrole un riska mazināšana ir savstarpēji aizstājami termini. Tie abi nozīmē pasākumus apdraudējuma novēršanai un organizācijas kontroles nodrošināšanai pār apdraudējuma seku radītā lidojumu drošības riska varbūtību un nopietnības pakāpi.

5.7.2. Turpinot 5.6. punktā minēto piemēru, ir noteikts, ka analizētais apdraudējuma seku radītais lidojumu drošības risks ir 4B (“esošajos apstākļos nepieņemams”). Pēc tam ir jāpiešķir resursi, lai samazinātu risku līdz pieļaujamam līmenim, kas ir minimālais saprātīgi sasniedzamais līmenis. Ja tas nav iespējams, tad jāatceļ operācija, kuras mērķis ir pakalpojumu sniegšana un kuras dēļ organizācija tiek pakļauta attiecīgā apdraudējuma sekām. 5-6. tabulā ir grafiski parādīts lidojumu drošības risku pārvaldības process.

5.7.3. Pastāv trīs vispārīgas lidojumu drošības riska kontroles/mazināšanas stratēģijas:

a) izvairīšanās no riska — operāciju vai darbību atceļ, jo lidojumu drošības riski pārsniedz ieguvumu, kas rastos, turpinot attiecīgo operāciju vai darbību. Novēršanas stratēģijas piemēri ir šādi:

1) atceļ operācijas lidlaukā, kas atrodas sarežģītā apvidū, ja nav vajadzīgo palīglīdzekļu,

2) atceļ to gaisa kuģu operācijas RVSM gaisa telpā, kuri nav aprīkoti ar RVSM sistēmām;

b) samazināšana — samazina operāciju biežumu vai arī veic pasākumus, lai samazinātu pieņemamo risku seku nozīmīgumu. Samazināšanas stratēģijas piemēri ir šādi:

1) ja nav vajadzīgo palīglīdzekļu, lidlaukā, kas atrodas sarežģītā apvidū, operācijas atļauj vienīgi dienas gaišajā laikā vizuālajos apstākļos,

2) gaisa kuģi, kuri nav aprīkoti ar RVSM sistēmām, veic operācijas vai nu virs RVSM gaisa telpas, vai zem tās;
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5-6. attēls. Lidojumu drošības risku pārvaldības process
c) riska izolēšana — veic pasākumus, lai izolētu apdraudējuma sekas vai iestrādātu redundanci aizsardzībai pret tām. Riska izolēšanas stratēģiju piemēri ir šādi:

1) ja nav vajadzīgo palīglīdzekļu, lidlaukā, kas atrodas sarežģītā apvidū, operācijas atļauj vienīgi gaisa kuģiem ar īpašiem navigācijas tehniskajiem raksturojumiem,
2) gaisa kuģiem, kas nav aprīkoti ar RVSM sistēmām, neatļauj veikt operācijas RVSM gaisa telpā.

5.7.4. Izvērtējot alternatīvas lidojumu drošības riska mazināšanas stratēģijas, jāpatur prātā, ka ne visiem ir vienādas iespējas samazināt risku. Pirms lēmuma pieņemšanas jāizvērtē katras konkrētās alternatīvas efektivitāte. Lai atrastu optimālo risinājumu, ir svarīgi izvērtēt visus iespējamos kontroles pasākumus un kompromisus starp tiem. Katra piedāvātā iespēja mazināt lidojumu drošības risku jāaplūko, izvērtējot turpmāk minētos aspektus.

a) Efektivitāte. Vai tas samazinās vai likvidēs bīstamā notikuma vai apstākļu seku radītos lidojumu drošības riskus? Cik lielā mērā piedāvātās alternatīvas mazina šos lidojumu drošības riskus? Var uzskatīt, ka efektīviem jābūt visiem šiem pasākumiem:

1) inženiertehniskie pasākumi riska mazināšanai— šiem riska mazināšanas pasākumiem jālikvidē bīstamā notikuma vai apstākļu seku radītais lidojumu drošības risks, piemēram, nodrošinot bloķēšanas mehānismu, lai novērstu vilkmes reversera ieslēgšanu lidojuma laikā;

2) kontroles pasākumi riska mazināšanai — šie riska mazināšanas pasākumi pieļauj bīstamā notikuma vai apstākļu seku radīto lidojumu drošības risku, bet pielāgo sistēmu tā, lai šo lidojumu drošības risku samazinātu līdz kontrolējamam līmenim, piemēram, nosakot stingrākus ierobežojumus ekspluatācijas apstākļiem. Gan inženiertehniskos, gan kontroles pasākumus uzskata par “spēcīgiem” riska mazināšanas pasākumiem, jo tajos nepaļaujas uz nekļūdīgu cilvēka darbību;

3) personāla pasākumi riska mazināšanai — veicot šos riska mazināšanas pasākumus, pieņem, ka inženiertehniskie un/vai kontroles pasākumi nav efektīvi, tāpēc ir jāapmāca personāls, kā rīkoties apdraudējuma seku radīta lidojumu drošības riska gadījumā, piemēram, ieviešot papildu brīdinājumus, pārskatot kontrolsarakstus, izstrādājot standartprocedūras (SOP) un/vai veicot papildu apmācību. Uzskata, ka personāla pasākumi riska mazināšanai ir “maigi”, jo tajos paļaujas uz nekļūdīgu cilvēka darbību.

b) Izmaksas/ieguvumi. Vai konkrētā riska mazināšanas pasākuma sniegtie ieguvumi pārsniedz izmaksas? Vai potenciālie ieguvumi būs proporcionāli veicamo izmaiņu sekām?

c) Praktiskums. Vai konkrētais riska mazināšanas pasākums ir praktisks un piemērots, ņemot vērā pieejamo tehnoloģiju, finansiālās iespējas, administratīvās iespējas, pastāvošos tiesību aktus un noteikumus, politisko gribu u. c.?

d) Rūpīga pārbaude. Vai šis riska mazināšanas pasākums var izturēt visu ieinteresēto pušu (darbinieku, vadības, akcionāru/valsts pārvaldes iestāžu u. c.) rūpīgu un kritisku analīzi?

e) Pieņemamība visām ieinteresētajām pusēm. Kāds atbalsts (vai pretestība) sagaidāms no ieinteresētajām pusēm? (Apspriežoties ar ieinteresētajām pusēm lidojumu drošības riska novērtēšanas fāzē, var noskaidrot tiem vēlamāko riska mazināšanas pasākumu.)

f) Izpildāmība. Ja ievieš jaunas normas (SOP, priekšrakstus u. c.), vai tās ir izpildāmas?

g) Ilgizturība. Vai riska mazināšanas pasākums izturēs laika pārbaudi? Vai tas sniegs īslaicīgu ieguvumu, vai arī būs noderīgs ilgākā laika posmā?

h) Nenovērstie drošības riski. Kādi būs nenovērstie lidojumu drošības riski salīdzinājumā ar sākotnējo apdraudējumu pēc riska mazināšanas pasākuma īstenošanas? Kādas ir iespējas mazināt nenovērstos lidojumu drošības riskus?

i) Jaunas problēmas. Kādas jaunas problēmas vai jauni (iespējams, nopietnāki) lidojumu drošības riski radīsies pēc ierosināto pasākumu īstenošanas?
5.7.5. Visefektīvākie ir “spēcīgie” riska mazināšanas pasākumi. Tā kā spēcīgie riska mazināšanas pasākumi ir dārgi, organizācijas bieži vien izmanto “maigos” riska mazināšanas pasākumus (piemēram, veic apmācību). Šādos gadījumos organizācija lielākoties nodod atbildību par lidojumu drošības risku pārvaldību padotajiem.

5.7.6. Kopumā lidojumu drošības risku kontroles/mazināšanas stratēģiju pamatā lielākoties ir papildu aizsarglīdzekļu ieviešana vai esošo aizsarglīdzekļu pastiprināšana. Aizsarglīdzekļi ir aplūkoti 2. nodaļā, un jāatceras, ka aizsarglīdzekļus aviācijas sistēmā var sagrupēt trīs vispārīgās kategorijās:

a) tehnoloģija,

b) apmācība un

c) noteikumi.

5.7.7. Saistībā ar lidojumu drošības risku kontroli/mazināšanu ir svarīgi noteikt, kāpēc ir vajadzīgi jaunie aizsarglīdzekļi vai kāpēc jāpastiprina jau esošie. To noteikt var palīdzēt atbildes uz turpmāk minētajiem jautājumiem.

a) Vai pastāv aizsarglīdzekļi pret apdraudējuma seku radītajiem lidojumu drošības riskiem?

b) Vai šie aizsarglīdzekļi funkcionē, kā paredzēts?

c) Vai aizsarglīdzekļi ir praktiski izmantojami faktiskajos darba apstākļos?

d) Vai iesaistītais personāls zina par apdraudējuma seku radītajiem lidojumu drošības riskiem un esošajiem aizsarglīdzekļiem?

e) Vai ir vajadzīgi papildu lidojumu drošības risku kontroles/mazināšanas pasākumi?

5.7.8. 5-7. attēlā ir grafiski parādīts viss lidojumu drošības risku kontroles/mazināšanas process. Apdraudējums ir potenciāli neaizsargāti aviācijas sistēmas elementi. Šādi neaizsargātie elementi izpaužas seku kopuma veidā. Lidojumu drošības pārvaldības nolūkos ir jānovērtē apdraudējuma seku radītie lidojumu drošības riski un katram lidojumu drošības riskam jāpiešķir indekss. Katram apdraudējumam var būt vienas vai daudzas sekas, un katras sekas var izraisīt vienu vai daudzus lidojumu drošības riskus. Tāpēc pirmais solis lidojumu drošības risku kontroles/mazināšanas procesā ir apdraudējuma/seku identificēšana un lidojumu drošības risku novērtēšana.
5.7.9. Kad ir identificēti apdraudējumi un sekas un novērtēti lidojumu drošības riski, jāizvērtē esošo aviācijas sistēmas aizsarglīdzekļu (tehnoloģijas, apmācību un noteikumu) efektivitāte attiecībā pret konkrēto apdraudējumu un tā sekām. Pēc šā izvērtējuma tiks pastiprināti esošie aizsarglīdzekļi un/vai ieviesti jauni aizsarglīdzekļi. Tāpēc otrais solis lidojumu drošības risku kontroles/mazināšanas procesā ir aviācijas sistēmā jau esošo aizsarglīdzekļu efektivitātes izvērtēšana.
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5-7. attēls. Lidojumu drošības risku mazināšanas process
	Apdraudējuma/seku identificēšana un riska novērtēšana
	Hazard/consequence identification and risk assessment

	Lidojumu drošības sistēmas aizsarglīdzekļu novērtēšana
	Assessment of the defences within the safety system

	Riska(-u) kontrole un mazināšana
	Control and mitigation of the risk(s)

	Riska(-u) mazināšanas pieņemšana
	Accepting the mitigation of the risk(s)

	Katras sekas
	Each consequence

	Katrs risks
	Each risk

	Tehnoloģija
	Technology

	Apmācība
	Training

	Noteikumi
	Regulations

	Nepieļaujamais līmenis
	Intolerable region

	Pieļaujamais līmenis
	Tolerable region

	Pieņemamais līmenis
	Acceptable region

	Atgriezeniskā saite (lidojumu drošības nodrošināšana)
	Feedback (Safety assurance)

	– Vai šādā veidā tiek samazināts risks(-i)?

– Vai tas ir efektīvi?

– Vai tas ir atbilstoši?

– Vai ir attaisnoti savādāki risku mazināšanas pasākumi?

– Vai risku mazināšanas stratēģijas rada papildu risku(-us)?
	– Does it address the risk(s)?

– Is it effective

– Is it appropriate?

– Is additional or different mitigation warranted?

– Do the mitigation strategies generate additional risk(s)?


5.7.10. Pamatojoties uz esošo aizsarglīdzekļu pastiprināšanu un/vai jaunu aizsarglīdzekļu ieviešanu, atkārtoti novērtē, vai sākotnējie lidojumu drošības riski atbilst minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim. Tāpēc trešais solis lidojumu drošības risku kontroles/mazināšanas procesā ir kontroles un/vai mazināšanas pasākumi.

5.7.11. Pēc atkārtotas lidojumu drošības risku novērtēšanas jāapstiprina kontroles/mazināšanas stratēģiju efektivitāte un lietderīgums. Ceturtais solis lidojumu drošības risku kontroles/mazināšanas procesā ir lidojumu drošības riska mazināšanas pieņemšana. Jārod atbildes uz turpmāk minētajiem jautājumiem.

a) Vai mazināšanas pasākumi attiecas uz lidojumu drošības riskiem?

b) Vai risku mazināšana ir efektīva?

c) Vai risku mazināšana ir atbilstoša?

d) Vai ir attaisnojami papildu vai savādāki risku mazināšanas pasākumi?

e) Vai risku mazināšanas stratēģijas rada papildu riskus?

5.7.12. Kad ir pieņemti riska mazināšanas pasākumi, lidojumu drošības nodrošināšanas procesā izstrādātajām un ieviestajām stratēģijām ir jāatbilst organizācijas aizsarglīdzekļiem, kas ir šo riska mazināšanas stratēģiju pamatā, lai nodrošinātu aizsarglīdzekļi integritāti, efektivitāti un lietderīgumu jaunajos ekspluatācijas apstākļos.

5.8. PIECI LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PĀRVALDĪBAS PAMATJAUTĀJUMI. KOPSAVILKUMS

5.8.1. Šajā nodaļā aplūkotos svarīgos jēdzienus, kas attiecas uz lidojumu drošības risku pārvaldību, var apkopot šādi:

a) absolūta lidojumu drošība nepastāv — aviācijā nav iespējams novērst visus riskus;

b) lidojumu drošības riski ir jāpārvalda, lai panāktu to atbilstību minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim (ALARP);

c) lidojumu drošības risku mazināšanas pasākumi jāizvērtē, ņemot vērā šādus faktorus:

1) laiks,

2) izmaksas un

3) grūtības veikt pasākumus, lai samazinātu vai novērstu lidojumu drošības risku (t. i., pārvaldītu to);

d) efektīvas lidojumu drošības risku pārvaldības mērķis ir maksimāli palielināt ieguvumus, kas rodas, pieņemot risku (visbiežāk mazāks pakalpojuma sniegšanas laiks un/vai izmaksas), tajā pašā laikā līdz minimumam samazinot pašu lidojumu drošības risku;

e) ar lidojumu drošības risku saistītu lēmumu motīvi jāpaziņo visām tām pusēm, uz kurām attiecas šie lēmumi, lai iegūtu to piekrišanu.

5.8.2. 5-8. attēlā ir parādīts viss lidojumu drošības risku pārvaldības process. Pēc tam, kad radušās lidojumu drošības problēmas, identificē apdraudējumu, kas ir šo problēmu pamatā, un novērtē apdraudējuma potenciālo seku varbūtību un nopietnības pakāpi, lai definētu lidojumu drošības riska līmeni (lidojumu drošības riska indeksu). Ja novērtē, ka lidojumu drošības riski ir pieņemami, veic atbilstošos pasākumus un operācija turpinās. Atgriezeniskās saites ("lidojumu drošības bibliotēkas") nolūkos reģistrē identificēto apdraudējumu, novērtēto lidojumu drošības risku un tā mazināšanas pasākumus.
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5-8. attēls. Lidojumu drošības risku pārvaldības process
5.8.3. Ja novērtē, ka lidojumu drošības risks ir nepieņemams, var būt lietderīgi uzdot turpmāk minētos jautājumus.
a) Vai lidojumu drošības risku(-us) var novērst? Ja atbilde ir apstiprinoša, veic atbilstošus pasākumus un nodrošina atgriezenisko saiti uz "lidojumu drošības bibliotēku". Ja atbilde ir noliedzoša, uzdod nākamo jautājumu.

b) Vai lidojumu drošības risku(-us) var mazināt? Ja atbilde ir noliedzoša, operācija jāatceļ. Ja atbilde ir noliedzoša, jāveic atbilstoši riska mazināšanas pasākumi un uzdod nākamo jautājumu.

c) Vai ir pieņemami nenovērstie riski? Ja atbilde ir apstiprinoša, veic atbilstošus pasākumus (vajadzības gadījumā) un nodrošina atgriezenisko saiti uz "lidojumu drošības bibliotēku". Ja atbilde ir noliedzoša, operācija jāatceļ.

5.8.4. Jautājums 5.8.3. punkta c) apakšpunktā atspoguļo faktu, ka riska mazināšanas stratēģijas nekad pilnībā nevar nodrošināt lidojumu drošības risku mazināšanu. Jāpiekrīt, ka vienmēr pastāvēs nenovērstie lidojumu drošības riski, un organizācijai ir jānodrošina, lai arī nenovērstie lidojumu drošības riski tiktu kontrolēti.
5.8.5. Lai praktiski ilustrētu lidojumu drošības risku pārvaldības procesu, šīs nodaļas papildinājumos ir izklāstīti trīs dažādi lidojumu drošības risku pārvaldības scenāriji. 1. papildinājumā ir iekļauts lidojumu drošības risku pārvaldības apmācības piemērs lidlaukā. 2. papildinājumā ir iekļauts gaisa satiksmes vadības pakalpojumu sniedzēja lidojumu drošības risku pārvaldības apmācības piemērs. 3. papildinājumā ir iekļauts lidsabiedrības lidojumu drošības risku pārvaldības apmācības piemērs.

— — — — — — — — — —
5. nodaļas 1. papildinājums

JEBKURAS PILSĒTAS STARPTAUTISKĀS LIDOSTAS 
BŪVDARBU PLĀNS

1. SCENĀRIJS
1.1. Jebkuras pilsētas starptautiskajai lidostai (AIA) ir divi paralēli skrejceļi, no kuriem viens ir galvenais, bet otrs — sekundāras nozīmes, un tā plāno ierīkot drenāžu blakus sekundārā skrejceļa pieejas galam. Lai nokļūtu būvdarbu vietā, būvdarbu transportlīdzekļiem jāšķērso primārais skrejceļš. Tā kā dienas laikā notiek daudzi lidojumi, ir pieņemts lēmums darbus veikt nakts laikā, kad satiksmes intensitāte ir mazāka, lai netraucētu lidojumiem dienas laikā. AIA drošības vadītājam jāizvērtē, kā plāns drenāžas izveidei nakts laikā iespaidos lidojumu drošību.
1.2. AIA drošības darba grupai (SAG) ir uzdots palīdzēt AIA drošības vadītājam izvērtēt būvdarbu plāna sekas attiecībā uz lidojumu drošību. Viena vispārīga joma, kur tūlīt un acīmredzami rodas bažas, ir būvdarbu transportlīdzekļu kustība uz darba vietu un no tās, kas varētu radīt nesankcionētu uzbraukšanu uz skrejceļa. SAG sāk drošības risku pārvaldības procesu, lai izvērtētu būvdarbu plāna sekas attiecībā uz lidojumu drošību.

2. SISTĒMAS APRAKSTS
Viens no pirmajiem SAG uzdevumiem ir aprakstīt mainīto sistēmu, saskaņā ar kuru lidosta veiks lidojumus būvdarbu laikā:

a) skrejceļa vidi būvdarbu laikā naktī, tostarp intensīvo būvdarbu transportlīdzekļu kustību starp trapu un būvdarbu vietu,

b) esošo transportlīdzekļu vadītāju apmācības programmu un konvoju izmantošanu būvdarbu transportlīdzekļu pavadīšanai,

c) gaisa satiksmes vadības torni un faktu, ka neeksistē radiosakari ar būvdarbu transportlīdzekļiem, kuri nav aprīkoti ar radiosakaru iekārtām, un

d) manevrēšanas ceļu, skrejceļu un būvdarbu zonas zīmes, marķējumus un apgaismojumu.

3. APDRAUDĒJUMA IDENTIFICĒŠANAS PROCESS
Otrais SAG uzdevums ir identificēt apdraudējumu un visas tā potenciālās sekas, kas var iespaidot lidlauka darbību būvdarbu laikā saskaņā ar šādu shēmu:

a) norādīt vispārējo apdraudējumu:

1) būvdarbi lidostā,

b) norādīt konkrētu(-us) apdraudējuma komponentu(-us):

1) būvdarbu transportlīdzekļi, kas šķērso primāro skrejceļu,

c) novērtēt vispārējā apdraudējuma konkrēto komponentu sekas:
1) būvdarbu transportlīdzekļi var neievērot paredzētās procedūras un šķērsot primāro skrejceļu bez konvoja,

2) gaisa kuģis var sadurties ar skrejceļu šķērsojošo transportlīdzekli.

4. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU NOVĒRTĒŠANAS PROCESS
Trešais SAG uzdevums ir identificēt un novērtēt apdraudējuma seku radītos lidojumu drošības riskus un esošos aizsarglīdzekļus saskaņā ar šādu shēmu:
a) SAG novērtējums ļauj izdarīt secinājumu, ka pastāv neliela iespējamība, ka būvdarbu transportlīdzeklis neievēros paredzētās procedūras un šķērsos primāro skrejceļu bez konvoja;

b) lidostā aviopārvadātāji veic lidojumus arī nakts laikā, tāpēc pastāv neliela iespējamība, ka gaisa kuģis varētu sadurties ar skrejceļu šķērsojošo transportlīdzekli;

c) lai gan gaisa kuģa un būvdarbu transportlīdzekļa sadursmes varbūtība ir neliela, SAG novērtē, ka šādas sadursmes gadījumā seku nopietnības pakāpe būtu katastrofiska;

d) SAG novērtē esošos aizsarglīdzekļus (transportlīdzekļu vadītāju apmācības programmu, konvoju izmantošanu būvdarbu transportlīdzekļu pavadīšanai, zīmes, marķējumus un apgaismojumu);

e) izmantojot lidojumu drošības risku novērtējuma matricu (5. nodaļas 5-4. attēls) un lidojumu drošības risku pieļaujamības matricu (5. nodaļas 5-5. attēls), SAG novērtē, ka lidojumu drošības riska indekss ir 3A (esošajos apstākļos nepieņemams);

f) SAG secina, ka apdraudējuma seku lidojumu drošības risks, ko rada būvdarbu transportlīdzekļu kustība uz būvdarbu vietu un no tās, esošajos apstākļos ir nepieņemams un ir jāveic kontroles/mazināšanas pasākumi.

5. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKA KONTROLES/MAZINĀŠANAS PROCESS
Ceturtais un pēdējais SAG uzdevums ir mazināt apdraudējuma seku radītos lidojumu drošības risku un esošos aizsarglīdzekļus saskaņā ar šādu shēmu:

a) SAG izlemj kontrolēt apdraudējuma seku radītos lidojumu drošības risku (risku – riskus), izmantojot esošo ceļu pa lidlauka perimetru nokļūšanai būvdarbu vietā. Visus būvdarbu transportlīdzekļus pavadīs konvojs pa perimetra ceļu;

b) ņemot vērā šo riska mazināšanas stratēģiju, SAG atkārtoti novērtē, ka varbūtība, ka būvdarbu transportlīdzekļi bez konvoja šķērsos primāro skrejceļu vai ka gaisa kuģis varētu sadurties ar skrejceļu šķērsojošo transportlīdzekli, ir pilnīgi neiespējama. Tomēr gaisa kuģa un būvdarbu transportlīdzekļa sadursmes gadījumā seku nopietnības pakāpe joprojām būtu katastrofiska;

c) izmantojot perimetra ceļu lidojumu drošības riska mazināšanai, būvdarbu transportlīdzekļiem būs vajadzīgs ilgāks laiks, jo braukšanas attālums būs lielāks, bet saskaņā ar SAG novērtējumu,

1) lai gan netiek pilnībā likvidēta apdraudējuma seku realizēšanās varbūtība (būvdarbu transportlīdzekļi vairāku apstākļu sakritības gadījumā tomēr var šķērsot primāro skrejceļu), tomēr tādā veidā tiek nodrošināts, ka apdraudējuma seku radītie lidojumu drošības riski (būvdarbu transportlīdzekļi var neievērot paredzētās procedūras un šķērsot primāro skrejceļu bez konvoja, un gaisa kuģis var sadurties ar skrejceļu šķērsojošo transportlīdzekli) atbildīs minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim (ALARP);

d) izmantojot lidojumu drošības risku novērtējuma matricu (5. nodaļas 5-4. attēls) un lidojumu drošības risku pieļaujamības matricu (5. nodaļas 5-5. attēls), SAG atkārtoti novērtē, ka lidojumu drošības riska indekss ir 1A (pieņemams);

e) SAG dokumentē šo lēmuma pieņemšanas procesu turpmākai atgriezeniskajai saitei ar jebkuras pilsētas starptautiskās lidostas drošības vadītāju.

6. APDRAUDĒJUMA IDENTIFIKĀCIJAS UN 
LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PĀRVALDĪBAS ŽURNĀLS
6.1. 5-1-1. tabulā norādīto apdraudējuma identifikācijas un lidojumu drošības risku pārvaldības žurnālu izmanto, lai reģistrētu identificētos lidojumu drošības riskus un iecelto personu veiktos pasākumus. Žurnāls pastāvīgi jāglabā “lidojumu drošības bibliotēkā”, lai nodrošinātu pierādījumus par lidojumu drošības risku pārvaldību un atsauces materiālu turpmākiem lidojumu drošības risku novērtējumiem.

6.2. Pēc lidojumu drošības risku identificēšanas un klasificēšanas jāidentificē visi esošie aizsarglīdzekļi pret šiem riskiem. Tad jānovērtē aizsarglīdzekļu piemērotība. Ja konstatē, ka tie nav piemēroti, būs jāparedz papildu pasākumi. Visi pasākumi jāveic norādītajai personai (parasti atbildīgajam vidējā līmeņa vadītājam), un jānorāda pasākuma izpildes termiņš. Apdraudējuma identifikācijas un lidojumu drošības risku pārvaldības žurnālu neapstiprina līdz pasākuma pabeigšanai.

5-1-1. tabula. Apdraudējuma identifikācija un lidojumu drošības risku pārvaldība

	Lidojuma vai darbības veids
	Vispārīgs apdrau - dējums
	Konkrēti apdraudējuma komponenti
	Apdraudējuma izraisītās sekas
	Esošie aizsarglīdzekļi, lai kontrolētu lidojumu drošības riskus, un lidojumu drošības riska indekss
	Turpmākā rīcība, lai samazinātu lidojumu drošības risku, un iegūtais lidojumu drošības riska indekss

	Lidostas eksplua - tācija
	Būvdarbi lidostā
	Būvdarbu transportlīdzekļi šķērso primāro skrejceļu
	a) Būvdarbu transportlīdzekļi var neievērot paredzētās procedūras un šķērsot primāro skrejceļu bez konvoja,

b) gaisa kuģis var sadurties ar skrejceļu šķērsojošo transportlīdzekli.


	a) SAG novērtējums ļauj izdarīt secinājumu, ka pastāv neliela iespējamība, ka būvdarbu transportlīdzeklis neievēros paredzētās procedūras un šķērsos primāro skrejceļu bez konvoja;

b) lidostā aviopārvadātāji veic lidojumus arī nakts laikā, tāpēc pastāv neliela iespējamība, ka gaisa kuģis varētu sadurties ar skrejceļu šķērsojošo transportlīdzekli;

c) lai gan gaisa kuģa un būvdarbu transportlīdzekļa sadursmes varbūtība ir neliela, SAG novērtē, ka šādas sadursmes gadījumā seku nopietnības pakāpe būtu katastrofiska,

d) SAG novērtē esošos aizsarglīdzekļus (transportlīdzekļu vadītāju apmācības programmu, konvoju izmantošanu būvdarbu transportlīdzekļu pavadīšanai, zīmes, marķējumus un apgaismojumu);

d) izmantojot lidojumu drošības risku novērtējuma matricu (5. nodaļas 5-4. attēls) un lidojumu drošības risku pieļaujamības matricu (5. nodaļas 5-5. attēls), SAG novērtē, ka

lidojumu drošības riska indekss ir 3A;

lidojumu drošības riska pieļaujamība ir: 

esošajos apstākļos nepieļaujams.
	a) SAG izlemj kontrolēt drošības risku, izmantojot esošo ceļu pa lidlauka perimetru nokļūšanai būvdarbu vietā. Visus būvdarbu transportlīdzekļus pavadīs konvojs pa perimetra ceļu;

b) ņemot vērā šo riska mazināšanas stratēģiju, SAG atkārtoti novērtē, ka varbūtība, ka būvdarbu transportlīdzekļi bez konvoja šķērsos primāro skrejceļu vai ka gaisa kuģis varētu sadurties ar skrejceļu šķērsojošo transportlīdzekli, ir pilnīgi neiespējama. Tomēr gaisa kuģa un būvdarbu transportlīdzekļa sadursmes gadījumā seku nopietnības pakāpe joprojām varētu būt katastrofiska;

c) izmantojot perimetra ceļu drošības riska mazināšanai, būvdarbu transportlīdzekļiem būs vajadzīgs ilgāks laiks, jo braukšanas attālums būs lielāks, bet saskaņā ar SAG novērtējumu:

1) lai gan netiek pilnībā likvidēta apdraudējuma seku realizēšanās varbūtība (būvdarbu transportlīdzekļi vairāku apstākļu sakritības gadījumā tomēr var šķērsot primāro skrejceļu), tomēr tādā veidā tiek nodrošināts, ka apdraudējuma seku radītie lidojuumu drošības riski (būvdarbu transportlīdzekļi var neievērot paredzētās procedūras un šķērsot primāro skrejceļu bez konvoja, un gaisa kuģis var sadurties ar skrejceļu šķērsojošo transportlīdzekli) atbildīs pieņemamam līmenim;

d) izmantojot lidojumu drošības risku novērtējuma matricu (5. nodaļas 5-4. attēls) un lidojumu drošības risku pieļaujamības matricu (5. nodaļas 5-5. attēls), SAG atkārtoti novērtē, ka

lidojumu drošības riska indekss ir 1A,

lidojumu drošības riska pieļaujamība ir pieņemams;

e) SAG dokumentē šo lēmuma pieņemšanas procesu turpmākai atgriezeniskajai saitei ar jebkuras pilsētas starptautiskās lidostas drošības vadītāju.


-----------------------------

5. nodaļas 2. papildinājums
VIENLAICĪGAS OPERĀCIJAS UZ SKREJCEĻA

1. SCENĀRIJS
1.1. Gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējs ir saņēmis atgriezenisko saiti no lidostas lietotājiem, kurā paustas bažas par lidojumu drošību saistībā ar vienlaicīgām operācijām XYZ starptautiskajā lidostā. XYZ starptautiskajā lidostā ir trīs skrejceļi: Nr. 08L/26R, Nr. 08R/26L un Nr. 12/30 (sk. 5-2-1. attēlu). Vienlaicīgās operācijas dažreiz notiek uz skrejceļiem Nr. 26R un Nr. 12. Gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējs ir lūdzis savam lidojumu drošības vadītājam atkārtoti izvērtēt vienlaicīgo skrejceļa operāciju procedūras skrejceļiem Nr. 26R un Nr. 12 XYZ starptautiskajā lidostā, ņemot vērā lietotāju paustās bažas attiecībā uz lidojumu drošību.
1.2. Drošības darba grupai (SAG) lūdz palīdzēt ATS pakalpojumu sniedzēja drošības vadītājam atkārtoti izvērtēt vienlaicīgo skrejceļa operāciju procedūru drošību XYZ starptautiskajā lidostā. SAG piedalās ATS pakalpojumu sniedzēja pārstāvji, to aviosabiedrību pārstāvji, kas veic operācijas XYZ starptautiskajā lidostā, un šo aviosabiedrību pilotu apvienības pārstāvji, lidostas pārstāvji, kā arī valsts uzraudzības iestādes pārstāvji. Vispārīgā lidojumu drošības problēma ir fakts, ka saplūst izlidojošo un ielidojošo gaisa kuģu lidojuma trajektorijas XYZ starptautiskajā lidostā. SAG sāk lidojumu drošības risku pārvaldības procesu, lai atkārtoti izvērtētu vienlaicīgo skrejceļa operāciju drošību.
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5-2-1. attēls. XYZ starptautiskā lidosta
2. SISTĒMAS APRAKSTS
Viens no pirmajiem SAG uzdevumiem ir aprakstīt sistēmu, kurā veic operācijas, saskaņā ar šādu shēmu:
a) XYZ starptautiskajā lidostā ir trīs galvenie skrejceļi un neliels sekundārais skrejceļš;

b) lidostā gada laikā tiek veikti 325 000 manevri;

c) skrejceļa Nr. 26L-08R garums ir 11 000 pēdas, un to izmanto izlidošanai un ielidošanai rietumu un austrumu virzienā. Skrejceļa Nr. 12-30 garums ir 7300 pēdas. Skrejceļu Nr. 12 izmanto galvenokārt gaisa kuģu ielidošanai. Skrejceļu Nr. 30 dažreiz izmanto izlidošanai, bet reti — ielidošanai. Skrejceļš Nr. 12 fiziski šķērso skrejceļu Nr. 08R-26L, un to uzskata par “šķērsojošo” skrejceļu. Skrejceļa Nr. 08L-26R garums ir 9940 pēdas, un to izmanto galvenokārt ielidojošie gaisa kuģi, bet retos gadījumos – arī izlidojošie gaisa kuģi. Skrejceļu Nr. 08L izmanto vienīgi ielidošanai, jo vēl nav noteiktas izlidošanas procedūras;

d) marķējumi, zīmes un apgaismojums lidostā atbilst gan uzraudzības iestāžu, gan ICAO standartiem;

e) vadības tornis izmanto divas frekvences. Viena frekvence paredzēta dienvidu skrejceļam (26L-08R) un rietumu skrejceļam (12-30). Otra frekvence paredzēta ziemeļu skrejceļam (26R-08L);
f) lai nepieļautu sadursmi ar gaisa kuģiem, kas pārvietojas pa skrejceļu Nr. 12, dienvidu skrejceļiem (26L-08R) ir publicētas saplūstoši pieejas skrejceļi. Ziemeļu skrejceļiem (26R-08L) nav publicētas saplūstošas pieejas trajektorijas, jo tehniski neuzskata, ka tās krustojas, jo tās fiziski nekrustojas. Lai gan skrejceļam Nr. 12 nav ILS pieejas, tas, vispārīgi runājot, ir VFR skrejceļš, uz kura lielāko daļa nosēšanos veic pēc vizuālās pieejas;
g) satiksmes informācija par skrejceļu Nr. 12 sniedz kopā ar satiksmes informāciju par skrejceļu Nr. 08R-26L, jo uzskata, ka šie skrejceļi krustojas. Satiksmi uz abiem skrejceļiem vada, izmantojot vienu un to pašu frekvenci. Tomēr, tā kā skrejceļi Nr. 08L-26R un Nr. 12 fiziski nekrustojas, satiksmi uz šiem skrejceļiem vada, izmantojot dažādas frekvences. Tātad satiksmes informācija nav kopīga;

h) lai gan IFR satiksmei uz skrejceļa Nr. 26R ir paredzēts IFR satiksmes dalījums, VFR un vizuālajai pieejai gaisa kuģim uz skrejceļa Nr. 12 ir nodrošināts lidostas kontroles dienests. Tomēr gaisa satiksmes vadības dispečers nekavējoties rīkosies, lai atrisinātu visus zināmos gaisa satiksmes konfliktus. Standarta procedūra paredz piešķirt prioritāti satiksmei uz skrejceļiem Nr. 26R-08L un novirzīt satiksmi uz skrejceļa Nr. 12.
3. APDRAUDĒJUMA IDENTIFICĒŠANAS PROCESS
Otrais SAG uzdevums ir identificēt apdraudējumu un tā sekas, kas iespaidos lidlauka darbību, saskaņā ar šādu shēmu:

a) norādīt vispārējo apdraudējumu:

1) saplūstošas lidojuma trajektorijas uz skrejceļiem Nr. 26R-08L un Nr. 12 neatkarīgi no tā, vai gaisa kuģis ielido vai izlido;

b) norādīt konkrētu(-us) apdraudējuma komponentu(-us):

1) gaisa kuģis noraida nosēšanos uz skrejceļa Nr. 26R pretim gaisa kuģiem, kas nosēžas uz skrejceļa Nr. 12,

2) gaisa kuģis paceļas uz skrejceļa Nr. 26R pretim gaisa kuģiem, kas nosēžas uz skrejceļa Nr. 12,

3) gaisa kuģis tuvojas skrejceļam Nr. 08L pretim gaisa kuģiem, kas nosēžas uz skrejceļa Nr. 12,

4) gaisa kuģis tuvojoties veic manevru uz sāniem no skrejceļa Nr. 08L uz skrejceļu Nr. 08R vai no skrejceļa Nr. 08R uz skrejceļu Nr. 08L pretim gaisa kuģiem, kas nosēžas uz skrejceļa Nr. 12;

c) novērtēt vispārējā apdraudējuma konkrētā(-o) komponenta(-u) sekas:

1) nokļūšana ierosinātās turbulences zonā,

2) izvairīšanās no pārējiem gaisa kuģiem,

3) kontroles zaudēšana pēc manevra, kura nolūks bija izvairīties no pārējiem gaisa kuģiem,

4) noskriešana no skrejceļa pēc nestabilas pieejas,

5) sadursme gaisā skrejceļa Nr. 26R izlidošanas galā starp gaisa kuģi, kas tuvojas skrejceļam Nr. 12, un gaisa kuģi, kas tuvojas skrejceļam Nr. 08L vai izlido pa skrejceļu Nr. 36R (sekas sliktākajā gadījumā).

4. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU NOVĒRTĒŠANAS PROCESS
4.1. SAG identificē aizsarglīdzekļus, kas atbalsta vienlaicīgas operācijas XYZ starptautiskajā lidostā uz skrejceļiem Nr. 26R-08L un Nr. 12. Šādi aizsarglīdzekļi var būt tehnoloģija, programmas un procedūras, kuru mērķis ir samazināt lidojumu drošības riskus, kas rodas saistībā ar to, ka saplūst lidojuma trajektorijas uz skrejceļiem Nr. 26R-08L un Nr. 12.

4.2. Aizsarglīdzekļi ietver šādus:

a) dispečeru koordinācijas procedūras,

b) palielinātu atstatumu, lai gaisa telpā nepieļautu pārtrauktas pieejas nelabvēlīgos laika apstākļos,
c) ierobežojumus ielidošanai pa skrejceļu Nr. 12 laikā, kad skrejceļu Nr. 26R izmanto izlidošanai,

d) lidlauka virszemes novērošanas ierīci (ASDE),

e) programmu nesankcionētas skrejceļa šķērsošanas nepieļaušanai un savvaļas dzīvnieku pārvietošanās ierobežošanas programmu,
f) autovadītāju pirmreizējo un atkārtoto apmācības programmu transportlīdzekļu vadīšanai kontrolējamā teritorijā,

g) biežu sānvēja ierobežojumu kontroli un statistisko uzraudzību,
h) pieejas radara nodrošināšanu un tā izmantošanu,

i) standartus attiecībā uz atrašanās laiku uz skrejceļa,
j) atsevišķas torņa frekvences un

k) marķējumus un zīmes.

4.3. Uz esošo definīciju pamata SAG, izmantojot lidojumu drošības riska novērtējuma matricu (5. nodaļas 5-4. attēls) un lidojumu drošības riska pieļaujamības matricu (5. nodaļas 5-5. attēls), novērtē, cik lielu drošības risku rada saplūstošas lidojuma trajektorijas uz skrejceļiem Nr. 26R-08L un Nr. 12, saskaņā ar šādu shēmu:

a) nokļūšana ierosinātās turbulences zonā: varbūtība neliela, nopietnības pakāpe — augsta, lidojumu drošības riska pieļaujamība — 3C (pieņemams, ja risku samazina);

b) izvairīšanās no pārējiem gaisa kuģiem: varbūtība neliela, nopietnības pakāpe — augsta, lidojumu drošības riska pieļaujamība — 3C (pieņemams, ja risku samazina);

c) kontroles zaudēšana pēc manevra, kura nolūks bija izvairīties no pārējiem gaisa kuģiem: varbūtība neliela, nopietnības pakāpe — katastrofiska, lidojumu drošības riska pieļaujamība — 3B (pieņemams, ja risku samazina);

d) noskriešana no skrejceļa pēc nestabilas pieejas: varbūtība neliela, nopietnības pakāpe — katastrofiska, lidojumu drošības riska pieļaujamība — 3B (pieņemams, ja risku samazina);

e) sadursme gaisā skrejceļa Nr. 26R izlidošanas galā starp gaisa kuģi, kas tuvojas skrejceļam Nr. 12, un gaisa kuģi, kas tuvojas skrejceļam Nr. 08L vai izlido pa skrejceļu Nr. 36R: varbūtība neiespējama, nopietnības pakāpe — katastrofiska, lidojumu drošības riska pieļaujamība — 2A (pieņemams, ja risku samazina).

5. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKA KONTROLES/MAZINĀŠANAS PROCESS
5.1. SAG atzīst, ka operāciju aizliegšana uz saplūstošajiem skrejceļiem, efektīvi novērstu sliktākās iespējamās sekas, ko radītu saplūstošas lidojuma trajektorijas uz skrejceļiem Nr. 26R-08L un Nr. 12: sadursmi gaisā skrejceļa Nr. 26R izlidošanas galā. Tomēr lidojumu drošības pārvaldības pasākumiem jābūt ne tikai lietderīgiem, bet arī efektīviem. Aizliegt izmantot saplūstošos skrejceļus būtu neefektīvi.

5.2. SAG secina, ka XYZ starptautiskajā lidostā nav lidojumu drošības problēmas attiecībā uz operācijām uz saplūstošiem skrejceļiem Nr. 26R un Nr. 12, pamatojoties uz kuriem būtu steidzami jārīkojas. Esošie aizsarglīdzekļi pret apdraudējuma seku lidojumu drošības riskiem, ko XYZ starptautiskajā lidostā radītu saplūstošas lidojuma trajektorijas uz skrejceļiem Nr. 26R-08L un Nr. 12, tostarp pret sliktāko iespējamo scenāriju (sadursmi gaisā) ir pietiekami efektīvi, lai nodrošinātu, ka lidojumu drošības riski atbilst minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim (ALARP). Tomēr ir izstrādāti ieteikumi operāciju lidojumu drošības uzlabošanai XYZ starptautiskajā lidostā. Lai gan šie ieteikumi nav jāīsteno steidzami, tas radītu papildu lidojumu drošību.

5.3. Šie ieteikumi ir šādi:

a) sākt ilgstošu kampaņu, lai mudinātu gaisa kuģa apkalpes nodot pilotu ziņojumus (PIREP) gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām, kad laikapstākļi atšķiras no prognozētajiem vai gaidāmajiem;

b) izpētīt, cik atbilstoša un efektīva ir saplūstošo skrejceļu indikācijas līdzekļa (CRDA) īstenošana, kas ir svarīga ierīce lidojumu drošības un spēju uzlabošanai XYZ starptautiskajā lidostā;

c) ja XYZ starptautiskajā lidostā neīsteno CRDA, noteikt distancēšanas kritērijus un procedūras atstatuma koriģēšanai starp tiem gaisa kuģiem, kas veic nosēšanos, tā, lai gaisa starp kuģi, kas var atteikties izpildīt nosēšanos uz skrejceļa Nr. 26R, un gaisa kuģi, kas varētu tuvoties skrejceļam Nr. 12, būtu aizsargāta gaisa telpa;

d) aprakstīt dažādus tuvošanās ātruma ierobežojumus ielidošanas maršrutu kartēs un grozīt gaisa satiksmes vadības dispečera sakaru procedūras, lai gaisa kuģus uz skrejceļa Nr. 08L-26R brīdinātu par tiem gaisa kuģiem uz skrejceļa Nr. 12, kuru trajektorija šķērsos pirmo minēto gaisa kuģu trajektoriju;

e) izveidot avārijas frekvences bloķēšanas funkciju, lai viens dispečers varētu pārslēgties uz cita dispečera frekvenci nolūkā sniegt norādījumus ārkārtas situācijā.

5.4. SAG dokumentē šo lēmuma pieņemšanas procesu turpmākai atgriezeniskajai saitei ar gaisa satiksmes dienesta drošības vadītāju.

6. APDRAUDĒJUMA IDENTIFICĒŠANAS UN 
LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PĀRVALDĪBAS ŽURNĀLS 
6.1. 5. nodaļas 2. papildinājuma 1. tabulā norādītā apdraudējuma identificēšanas un lidojumu drošības risku pārvaldības žurnālu izmanto, lai reģistrētu identificētos riskus un iecelto personu veiktos pasākumus. Žurnāls pastāvīgi jāglabā “lidojumu drošības bibliotēkā”, lai nodrošinātu pierādījumus par lidojumu drošības risku pārvaldību un atsauces materiālu turpmākiem lidojumu drošības risku novērtējumiem.
6.2. Pēc lidojumu drošības risku identificēšanas un klasificēšanas jāidentificē visi esošie aizsarglīdzekļi pret šiem riskiem. Tad jānovērtē aizsarglīdzekļu piemērotība. Ja konstatē, ka tie nav piemēroti, būs jāparedz papildu pasākumi. Visi pasākumi jāveic norādītajai personai (parasti atbildīgajam vidējā līmeņa vadītājam), un jānorāda pasākuma izpildes termiņš. Apdraudējuma identifikācijas un lidojumu drošības risku pārvaldības žurnālu neapstiprina līdz pasākuma pabeigšanai.

5-2-1. tabula. Apdraudējuma identifikācija un lidojumu drošības risku pārvaldība

	Lidojuma vai darbības veids
	Vispārīgs apdrau - dējums
	Konkrēti apdraudējuma komponenti
	Apdraudējuma izraisītās sekas
	Esošie aizsarglīdzekļi, lai kontrolētu lidojumu drošības riskus, un lidojumu drošības riska indekss
	Turpmākā rīcība, lai samazinātu lidojumu drošības risku, un iegūtais lidojumu drošības riska indekss

	Gaisa satiksmes vadības pasākumi
	Saplūstošas lidojuma trajektorijas uz skrejceļiem Nr. 26R-08L un Nr. 12 neatkarīgi no tā, vai gaisa kuģis ielido vai izlido
	a) Gaisa kuģis noraida nosēšanos uz skrejceļa Nr. 26R pretim gaisa kuģiem, kas nosēžas uz skrejceļa Nr. 12,

b) gaisa kuģis paceļas uz skrejceļa Nr. 26R pretim gaisa kuģiem, kas nosēžas uz skrejceļa Nr. 12,

c) gaisa kuģis tuvojas skrejceļam Nr. 08L pretim gaisa kuģiem, kas nosēžas uz skrejceļa Nr. 12,

d) gaisa kuģis tuvojoties veic manevru uz sāniem no skrejceļa Nr. 08L uz skrejceļu Nr. 08R vai no skrejceļa Nr. 08R uz skrejceļu Nr. 08L pretim gaisa kuģiem, kas nosēžas uz skrejceļa Nr. 12.
	a) Nokļūšana ierosinātās turbulences zonā,

b) izvairīšanās no pārējiem gaisa kuģiem,

c) kontroles zaudēšana pēc manevra, kura nolūks bija izvairīties no pārējiem gaisa kuģiem,
d) noskriešana no skrejceļa pēc nestabilas pieejas,

e) sadursme gaisā skrejceļa Nr. 26R izlidošanas galā starp gaisa kuģi, kas tuvojas skrejceļam Nr. 12, un gaisa kuģi, kas tuvojas skrejceļam Nr. 09L vai izlido pa skrejceļu Nr. 36R (sekas sliktākajā gadījumā).
	• Dispečeru koordinācijas procedūras,

• palielināts atstatums, lai gaisa telpā nepieļautu pārtrauktas pieejas nelabvēlīgos laika apstākļos,

• ierobežojumi ielidošanai pa skrejceļu Nr. 12 laikā, kad skrejceļu Nr. 26R izmanto izlidošanai,

• lidlauka virszemes novērošanas ierīce (ASDE),

• programma nesankcionētas skrejceļa šķērsošanas nepieļaušanai un savvaļas dzīvnieku pārvietošanās ierobežošanas programma,

• autovadītāju pirmreizējā un atkārtoto apmācības programma transportlīdzekļu vadīšanai kontrolējamā teritorijā,

• bieža sānvēja ierobežojumu kontrole un statistiskā uzraudzība,

• pieejas radars un tā izmantošana,

• standarti attiecībā uz atrašanās laiku uz skrejceļa,

• atsevišķas torņa frekvences un

• marķējumi un zīmes.
a) nokļūšana ierosinātās turbulences zonā: lidojumu drošības riska indekss ir 3C,

lidojumu drošības riska pieļaujamība — “pieņemams, ja risku samazina”;

b) izvairīšanās no pārējiem gaisa kuģiem: 

lidojumu drošības riska indekss ir 3C,

lidojumu drošības riska pieļaujamība — “pieņemams, ja risku samazina”;

c) kontroles zaudēšana pēc manevra, kura nolūks bija izvairīties no pārējiem gaisa kuģiem:
lidojumu drošības riska indekss ir 3B,

lidojumu drošības riska pieļaujamība — “pieņemams, ja risku samazina”;

d) noskriešana no skrejceļa pēc nestabilas pieejas:

lidojumu drošības riska indekss ir 3B,

lidojumu drošības riska pieļaujamība — “pieņemams, ja risku samazina”;

e) sadursme gaisā skrejceļa Nr. 26R izlidošanas galā starp gaisa kuģi, kas tuvojas skrejceļam Nr. 12, un gaisa kuģi, kas tuvojas skrejceļam Nr. 08L vai izlido pa skrejceļu Nr. 36R:
lidojumu drošības riska indekss ir 2A,

lidojumu drošības riska pieļaujamība — “pieņemams, ja risku samazina”.
	a) Sākt ilgstošu kampaņu, lai mudinātu gaisa kuģa apkalpes nodot pilotu ziņojumus (PIREP) gaisa satiksmes vadības struktūrvienībām, kad laikapstākļi atšķiras no prognozētajiem vai gaidāmajiem;

b) izpētīt, cik atbilstoša un efektīva ir saplūstošo skrejceļu indikācijas līdzekļa (CRDA) īstenošana, kas ir svarīga ierīce lidojumu drošības un spēju uzlabošanai XYZ starptautiskajā lidostā;

c) ja XYZ starptautiskajā lidostā neīsteno CRDA, noteikt distancēšanas kritērijus un procedūras atstatuma koriģēšanai starp tiem gaisa kuģiem, kas veic nosēšanos, tā, lai gaisa starp kuģi, kas var atteikties izpildīt nosēšanos uz skrejceļa Nr. 26R, un gaisa kuģi, kas varētu tuvoties skrejceļam Nr. 12, būtu aizsargāta gaisa telpa;

d) aprakstīt dažādus tuvošanās ātruma ierobežojumus ielidošanas maršrutu kartēs un grozīt gaisa satiksmes vadības dispečera sakaru procedūras, lai gaisa kuģus uz skrejceļa Nr. 08L-26R brīdinātu par tiem gaisa kuģiem uz skrejceļa Nr. 12, kuru trajektorija šķērsos pirmo minēto gaisa kuģu trajektoriju;

e) izveidot avārijas frekvences bloķēšanas funkciju, lai viens dispečers varētu pārslēgties uz cita dispečera frekvenci nolūkā sniegt norādījumus ārkārtas situācijā.




----------------------------

5. nodaļas 3. papildinājums

KOMERCIĀLIE PĀRVADĀJUMI ANDES PILSĒTAS STARPTAUTISKAJĀ LIDOSTĀ

1. SCENĀRIJS
1.1. Safe Airways ir vidēja lieluma aviopārvadātājs, kura flotē ir piecpadsmit ar mūsdienīgām tehnoloģijām aprīkoti gaisa laineri ar diviem dzinējiem. Aviosabiedrība plāno sākt komerclidojumus uz Andes pilsētu, kūrortu augstu kalnos, kas atrodas skaistā apvidū, kurā atrodamas senas civilizācijas pēdas. Lai nokļūtu šajā pilsētā pa bīstamajiem zemes ceļiem, ir nepieciešamas vairāk nekā divas dienas, tāpēc gaisa transports ir vispiemērotākais transporta veids.
1.2. Andes pilsētu apkalpo augstu virs jūras līmeņa izvietots lidlauks, kas atrodas sarežģītos ģeogrāfiskajos apstākļus un kas nav aprīkots ar pieejas navigācijas līdzekļiem, tāpēc lidojumus veic vienīgi dienas gaišajā laikā un vizuālos apstākļos. Safe Airways augstākā vadība pieprasa, lai lidojumu direktors veic operācijas saskaņā ar visām lidojumu drošības prasībām un tajā pašā laikā nodrošina maksimāli iespējamu komerciāli lietderīgo slodzi, pienācīgi ņemot vērā gaisa kuģa tehniskos raksturojumus un ierobežojumus. Plānotā operācija ietvertu lidojumu uz Andes pilsētu agrā pēcpusdienā, pēc kura gaisa kuģis ātri atgrieztos savā galvenajā bāzē, kopumā promesot 90 minūtes.
1.3. Lidojumu direktors lūdz drošības vadītāju ar drošības darba grupas (SAG) palīdzību izvērtēt, kādas sekas attiecībā uz drošību ir lidojumam uz Andes pilsētas starptautisko lidostu. Viena tieša uz acīmredzama vispārīga joma, par kuru rodas bažas, ir lidojums uz augstu virs jūras līmeņa izvietotu lidlauku, kas atrodas sarežģītos ģeogrāfiskajos apstākļus un kas nav aprīkots ar pieejas navigācijas līdzekļiem. SAG sāk lidojumu drošības risku pārvaldības procesu, lai izvērtētu, kādas sekas attiecībā uz drošību ir operācijām Andes pilsētas starptautiskajā lidostā.

2. SISTĒMAS APRAKSTS
Viens no pirmajiem SAG uzdevumiem ir aprakstīt sistēmu, kurā jāveic operācija, saskaņā ar šādu shēmu:

a) Andes pilsētas starptautiskā lidosta atrodas ielejā 11 000 pēdu augstumā, kuru ieskauj vairāk nekā 16 000 pēdu augsti kalni;

b) lidlaukā ir tikai viens skrejceļš, kura garums ir 3400 m (11 155 pēdas) un kurš atrodas austrumu-rietumu virzienā (skrejceļš Nr. 09-27);

c) topogrāfisko apstākļu dēļ skrejceļu Nr. 09 izmanto vienīgi nosēšanās vajadzībām, bet skrejceļu Nr. 27 — vienīgi pacelšanās vajadzībām;

d) instrumentālās nolaišanās pieejas vajadzībām izmanto VOR, kas atrodas ielejā, divdesmit jūdzes uz rietumiem no lidlauka;

e) nolaišanās, izmantojot ILS, nav iespējama;

f) nav atļauta vizuālā nolaišanās, kad izlidojošam gaisa kuģim ir atļauts pacelties, kamēr šis gaisa kuģis nav paziņojis par maršruta absolūtā augstuma sasniegšanu, pārlidojot visus šķēršļus;

g) VMC apstākļos vizuālā nolaišanās Andes pilsētas starptautiskajā lidostā sākas 18 000 pēdu augstumā virs VOR. Ja 18 000 pēdu augstumā neizdodas izveidot savienojumu ar zemi, ATC neatļauj veikt VMC nolaišanos;

h) nav pieejami vizuālie palīglīdzekļi nosēšanās veikšanai;

i) nav atļauts pacelties, līdz gaisa kuģis, kam ATC ir atļāvusi sākt vizuālo nolaišanos Andes pilsētas starptautiskajā lidostā, nav nosēdies un paziņojis, ka pēc nosēšanās ir atstājis skrejceļu;

j) laikapstākļi Andes pilsētā ir mainīgi, tur bieži ir raksturīgs augsts mākoņu slānis, kura apakšējais līmenis ir aptuveni 19 000​–21 000 pēdu augstumā;

k) āra temperatūra ir augsta laikā no plkst. 10:00 līdz 14:00, kas iespaido gaisa kuģu tehniskos raksturojumus,

l) lejupvēja dēļ aptuveni pēc plkst. 16:00 var rasties nepieciešamība veikt pacelšanos ceļavējā no skrejceļa Nr. 27;

m) dzinēja aizdegšanās, dzinēja atteices vai citu ārkārtēju apstākļu gadījumā ir obligāti jāatgriežas lidostā, jo svara un tehnisko raksturojumu ierobežojumu dēļ diez vai būs iespējams izpildīt prasības attiecībā uz šķēršļu pārlidošanas augstumu un tīro trajektoriju;

n) lai aviosabiedrība iegūtu īpašu darbības atļauju, kas ir daļa no tās ekspluatanta apliecības, valsts civilās aviācijas institūcija (CAA) pieprasa, lai tā pierāda, ka gaisa kuģis nolaišanās, nosēšanās, pacelšanās, augstuma uzņemšanas un maršruta fāzēs spēj izpildīt prasības attiecībā uz šķēršļu pārlidošanas augstumu un tīro trajektoriju un spēj manevrēt sarežģītos topogrāfiskajos apstākļos, ievērojot drošības rezervi un gaisa kuģa ierobežojumus;

o) CAA pieprasa izpildīt pārbaudes lidojumu, kad operācija ir sagatavota sākšanai un ir izskatīti un apstiprinātu dokumenti, un gaisa kuģa apkalpe un stjuarti ir īpaši apmācīti lidojumu veikšanai Andes pilsētas starptautiskajā lidostā.

3. APDRAUDĒJUMA IDENTIFICĒŠANAS PROCESS
Otrais SAG uzdevums ir identificēt apdraudējumu un tā sekas, kas iespaidos operācijas Andes pilsētas starptautiskajā lidostā, saskaņā ar šādu shēmu:

a) norādīt vispārējo apdraudējumu:

1) operācijas lidostā, kas atrodas lielā absolūtajā augstumā un sarežģītos ģeogrāfiskajos apstākļos,

b) norādīt konkrētus apdraudējuma komponentus:

1) kalni ap lidostu,

2) lidlauks lielā absolūtajā augstumā,
3) nolaišanās un nosēšanās navigācijas līdzekļu trūkums,

4) vizuālo nosēšanās līdzekļu trūkums,

5) satiksme pretējā virzienā,

6) mitrā laikā slidens skrejceļš,

7) savvaļas dzīvnieki;

c) novērtēt vispārējā apdraudējuma konkrēto komponentu sekas:

1) sadursme ar zemi, nezaudējot lidojuma vadību (CFIT), šādu apstākļu dēļ:

i) kritiskā dzinēja atteice nolaišanās un nosēšanās laikā,
ii) kritiskā dzinēja atteice pacelšanās laikā pēc V1,
iii) kritiskā dzinēja atteice augstuma uzņemšanas laikā maršrutā,

2) sadursme gaisā,

3) pārskreja pēc nosēšanās,

4) pārskreja pēc pārtrauktās pacelšanās,

5) sadursme ar putnu.

4. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU NOVĒRTĒŠANAS PROCESS
Piezīme. Vienīgās šajā uzdevumā analizētās sekas ir sadursme ar zemi, nezaudējot lidojuma vadību, kritiska dzinēja atteices dēļ pacelšanās laikā pēc V1. Faktisko lidojumu drošības risku novērtēšanā jāizanalizē visas sekas un jānosaka un jāmazina visi lidojumu drošības riski.
4.1. Trešais SAG uzdevums ir novērtēt esošo aizsarglīdzekļu efektivitāti, novēršot apdraudējuma seku izraisītos lidojumu drošības riskus.

4.2. SAG pārskata esošos aizsarglīdzekļus, kurus šī operācija var iespaidot vai kuri trūkst. Šie aizsarglīdzekļi lielākoties ir saistīti ar gaisa kuģa apkalpes apmācībām un procedūrām un ierobežojumiem, kas uzņēmuma darbības rokasgrāmatā noteiktas attiecībā uz līdzīgām operācijām.

4.3. Novērtējumā ir identificēti šādi aizsarglīdzekļi:

a) gaisa kuģu operācijas VMC apstākļos un diennakts gaišajā laikā,

b) lidlauka shēma ir publicēta valsts AIP,

c) lidlaukā pastāv ATC procedūras,

d) uzņēmuma darbības rokasgrāmata,

e) lidojumu koordinēšanas rokasgrāmata,

f) gaisa kuģa ekspluatācijas rokasgrāmata,
g) periodiskā apmācība par dzinēja atteici pirms un pēc V1 tās un procedūras aiziešanai uz otro riņķi, 

h) CRM apmācība.

4.4. SAG uzskata, ka esošie aizsarglīdzekļi ir neatbilstoši, galvenokārt tāpēc, ka tie neattiecas uz konkrēto operāciju tādā lidlaukā, kas atrodas lielā absolūtajā augstumā un sarežģītos ģeogrāfiskajos apstākļos.

4.5. Pārskata operācijas dokumentāciju, kā arī Andes pilsētas starptautiskajā lidostā spēkā esošās ATC procedūras.

4.6. Izmantojot lidojumu drošības risku novērtējuma matricu (5. nodaļas 5-4. attēls) un lidojumu drošības risku pieļaujamības matricu (5. nodaļas 5-5. attēls), SAG novērtē, ka lidojumu drošības riska indekss ir 3A (esošajos apstākļos nepieņemams).

5. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKA KONTROLES/MAZINĀŠANAS PROCESS
5.1. Ceturtais un pēdējais SAG uzdevums ir kontrolēt un mazināt identificētos CFIT seku lidojumu drošības riskus, kas rodas, pacelšanās laikā pēc V1 zaudējot kritisko dzinēju. Pēc vairākām sanāksmēm SAG ierosina vairākus drošības risku mazināšanas pasākumus. Ierosināto pasākumu mērķis ir pastiprināt esošos aizsarglīdzekļus un samazināt lidojumu drošības risku līdz minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim (ALARP). Šie pasākumi ir šādi:

a) izstrādāt pacelšanās un augstuma uzņemšanas procedūras gadījumam, ja pēc V1 tiek zaudēts kritiskais dzinējs, apsverot iespēju atgriezties uz zemes;

b) izstrādāt un nodrošināt apmācību visās iepriekšminētajās procedūrās (izmantojot pilna lidojuma stimulatoru un veicot kvalifikācijas pārbaudes ik pēc sešiem mēnešiem);

c) uzskatīt, ka Andes pilsētas starptautiskā lidosta ir “īpašs lidlauks”, kurā operāciju veikšanai apkalpei jābūt īpaši kvalificētai, un šai kvalifikācijai jābūt derīgai tikai vienu gadu, ja to neatjaunina;

d) nodrošināt atbilstošu “īpašu lidlauka operāciju” apmācību stjuartiem (šis riska mazināšanas pasākums attiecas nevis uz varbūtību, bet gan uz drošības riska seku – ārkārtas evakuācijas –nopietnības pakāpi);

e) sniegt precīzu informāciju par laikapstākļiem, jo īpaši par piezemes vēju pēc plkst. 16:00;

f) izstrādāt operācijas dokumentāciju un iekļaut to uzņēmuma darbības rokasgrāmatā un lidojumu koordinēšanas rokasgrāmatā apstiprināšanai CAA;

g) aizliegt atklātu politiku attiecībā uz minimālā aprīkojuma sarakstā (MEL) iekļaujamajām lietām;

h) saskaņā ar tehniskās apkopes drošuma programmu tehniskās apkopes nodaļai ir jānovēro to gaisa kuģu dzinēji, kas norīkoti šīs operācijas veikšanai;

i) uzraudzīt lidojumu drošības pasākumus un jaunos aizsarglīdzekļus, kas īstenoti to lidojumu drošības risku kontrolei un mazināšanai, kuri saistīti ar operāciju Andes pilsētas starptautiskajā lidostā. Aizsarglīdzekļu efektivitātes pārskatīšana ir plānota 6 un 12 mēnešus pēc izmaiņu veikšanas un CAA atļaujas piešķiršanas.

5.2. Ņemot vērā jaunos aizsarglīdzekļus, kas ieviesti šai konkrētajai operācijai, CFIT lidojumu drošības risks, kas rastos, pacelšanās laikā pēc V1 zaudējot kritisko dzinēju, tagad tiek novērtēts kā neiespējams (“2” — ļoti maz ticams, ka notiks), lai gan CFIT nopietnības pakāpe joprojām paliek katastrofiska (“A” — iznīcinātas iekārtas, daudzi bojā gājušie).

5.3. Šī operācija tagad atbilst pieļaujamam līmenim, un riska indekss tātad ir 2A (pieņemams, ja risku samazina). Varētu būt nepieciešams vadības lēmums (sk. 5. nodaļas 5-8. attēlu). Lidojumu drošības datus un dokumentāciju, kas saistīta ar apdraudējuma identificēšanas un riska pārvaldības procesu, iekļauj uzņēmuma “lidojumu drošības bibliotēkā”.

6. INDIVIDUĀLIE PIENĀKUMI ĪSTENOT RISKA MAZINAŠANAS PASĀKUMUS
Individuālie pienākumi īstenot riska mazināšanas pasākumus ir šādi:

a) lidojumu direktors — a), f) un i) apakšpunktā minētie riska mazināšanas pasākumi,

b) lidojumu apmācības vadītājs — b), c) un d) apakšpunktā minētie riska mazināšanas pasākumi,

c) lidojumu koordinēšanas vadītājs — e) apakšpunktā minētais riska mazināšanas pasākums,

d) tehniskās apkopes direktors — g) un h) apakšpunktā minētie riska mazināšanas pasākumi.

7. APDRAUDĒJUMA IDENTIFICĒŠANAS UN 
LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PĀRVALDĪBAS DOKUMENTĀCIJA
7.1. 5-3-1. tabulā norādītā apdraudējuma identificēšanas un lidojumu drošības risku pārvaldības dokumentēšanu izmanto, lai reģistrētu identificētos lidojumu drošības riskus un iecelto personu veiktos pasākumus. Žurnāls pastāvīgi jāglabā “lidojumu drošības bibliotēkā”, lai nodrošinātu pierādījumus par lidojumu drošības risku pārvaldību un atsauces materiālu turpmākiem lidojumu drošības risku novērtējumiem.

7.2. Pēc lidojumu drošības risku identificēšanas un klasificēšanas jāidentificē visi esošie aizsarglīdzekļi pret šiem riskiem. Tad jānovērtē aizsarglīdzekļu piemērotība. Ja konstatē, ka tie nav piemēroti, būs jāparedz papildu pasākumi. Visi pasākumi jāveic norādītajai personai (parasti atbildīgajam vidējā līmeņa vadītājam), un jānorāda pasākuma izpildes termiņš. Apdraudējuma identifikācijas un lidojumu drošības risku pārvaldības žurnālu neapstiprina līdz pasākuma pabeigšanai.

5-3-1. tabula. Apdraudējuma identifikācija un drošības risku pārvaldība
	Lidojuma vai darbības veids
	Vispārīgs apdrau - dējums
	Konkrēti apdraudējuma komponenti
	Apdraudējuma izraisītās sekas
	Esošie aizsarglīdzekļi, lai kontrolētu lidojumu drošības riskus, un lidojumu drošības riska indekss
	Turpmākā rīcība, lai samazinātu lidojumu drošības risku, un iegūtais lidojumu drošības riska indekss
	Atbildīgā persona

	Lidojumu veikšana
	Operācijas lidostā, kas atrodas lielā absolūtajā augstumā un sarežģītos ģeogrāfiskajos apstākļos
	a) Kalni ap lidostu,

b) lidlauks lielā absolūtajā augstumā,

c) nolaišanās un nosēšanās navigācijas līdzekļu trūkums,

d) vizuālo nosēšanās līdzekļu trūkums,

e) traucējoša satiksme,

f) mitrā laikā slidens skrejceļš,

g) savvaļas dzīvnieki.
	a) Sadursme ar zemi, nezaudējot lidojuma vadību (CFIT), šādu apstākļu dēļ:

1) kritiskā dzinēja atteice nolaišanās un nosēšanās laikā,

2) kritiskā dzinēja atteice pacelšanās laikā pēc V1,

3) kritiskā dzinēja atteice augstuma uzņemšanas laikā maršrutā,

b) sadursme gaisā,

c) pārskreja pēc nosēšanās,

d) pārskreja pēc pārtrauktās pacelšanās,

e) sadursme ar putnu.

Piezīme. Vienīgās šajā uzdevumā analizētās sekas ir sadursme ar zemi, nezaudējot lidojuma vadību, kritiska dzinēja atteices dēļ pacelšanās laikā pēc V1. Faktiskā seku izvērtēšanā jāizanalizē visas sekas un jānosaka un jāmazina visi lidojumu drošības riski.
	a) Gaisa kuģa operācijas VMC apstākļos un diennakts gaišajā laikā,

b) lidlauka shēma ir publicēta valsts AIP,

c) lidlaukā pastāv ATC procedūras,

d) uzņēmuma darbības rokasgrāmata,

e) lidojumu koordinēšanas rokasgrāmata,

f) gaisa kuģa ekspluatācijas rokasgrāmata,
g) periodiskās mācības par dzinēja atteici pirms un pēc V1 tās un procedūras aiziešanai uz otro riņķi,

h) CRM apmācība,

lidojumu drošības riska indekss ir 3A,

lidojumu drošības riska pieļaujamība — 

esošajos apstākļos nepieļaujams.
	a) Izstrādāt pacelšanās un augstuma uzņemšanas procedūras gadījumam, ja pēc V1 tiek zaudēts kritiskais dzinējs, apsverot iespēju atgriezties uz zemes,

b) izstrādāt un nodrošināt apmācību visās iepriekšminētajās procedūrās (izmantojot pilna lidojuma stimulatoru un veicot kvalifikācijas pārbaudes ik pēc sešiem mēnešiem),

c) uzskatīt, ka Andes pilsētas starptautiskā lidosta ir “īpašs lidlauks”, kurā operāciju veikšanai apkalpei jābūt īpaši kvalificētai, un šai kvalifikācijai jābūt derīgai tikai vienu gadu, ja to neatjaunina,

d) nodrošināt atbilstošu “īpašu lidlauka operāciju” apmācību stjuartiem (Šis riska mazināšanas pasākums neattiecas vis uz varbūtību, bet gan uz vienu lidojumu drošības riska seku — ārkārtas evakuācijas — nopietnības pakāpi),

e) sniegt precīzu informāciju par laikapstākļiem, jo īpaši par piezemes vēju pēc plkst. 16:00,

f) izstrādāt operācijas dokumentāciju un iekļaut to uzņēmuma darbības rokasgrāmatā un lidojumu koordinēšanas rokasgrāmatā apstiprināšanai CAA,

g) aizliegt atklātu politiku attiecībā uz minimālā aprīkojuma sarakstā (MEL) iekļaujamajām lietām,

h) saskaņā ar tehniskās apkopes drošuma programmu tehniskās apkopes nodaļai ir jānovēro to gaisa kuģu dzinēji, kas norīkoti šīs operācijas veikšanai,

i) uzraudzīt lidojumu drošības pasākumus un jaunos aizsarglīdzekļus, kas īstenoti to lidojumu drošības risku kontrolei un mazināšanai, kuri saistīti ar operāciju Andes pilsētas starptautiskajā lidostā. Aizsarglīdzekļu efektivitātes pārskatīšana ir plānota 6 un 12 mēnešus pēc izmaiņu veikšanas un CAA atļaujas piešķiršanas.

Lidojumu drošības riska indekss ir 2A,

lidojumu drošības riska pieļaujamība — 

“pieņemams, ja risku samazina”. Varētu būt nepieciešams vadības lēmums.
	Operāciju direktors 
Apmācību vadītājs

Apmācību vadītājs
Apmācību vadītājs

Kravu nosūtīšanas vadītājs
Operāciju direktors

Tehniskās apkopes nodaļas direktors

Tehniskās apkopes nodaļas direktors

Operāciju direktors


----------------------------

6. nodaļa
ICAO LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBAS STANDARTI UN 
IETEICAMĀ PRAKSE (SARP)

6.1. MĒRĶIS UN SATURS

Šajā nodaļā ir izklāstīti ICAO lidojumu drošības pārvaldības standarti un ieteicamā prakse, kas iekļauta 1. pielikumā “Personāla sertificēšana”, 6. pielikumā “Gaisa kuģa ekspluatācija”, 8. pielikumā “Gaisa kuģa lidotspēja”, 11. pielikumā “Gaisa satiksmes pakalpojumi”, 13. pielikumā “Aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšana” un 14. pielikumā “Lidlauki”. Šajā nodaļā ir aplūkota arī saistība starp valsts lidojumu drošības programmu (SSP) un pakalpojumu sniedzēja lidojumu drošības pārvaldības sistēmu (SMS). Šajā nodaļā ir aplūkotas šādas tēmas:

a) ICAO vispārējie lidojumu drošības pārvaldības SARP,
b) valsts līmeņa lidojumu drošības programma (SSP),

c) pieņemamais lidojumu drošības līmenis (ALoS),

d) lidojumu drošības pārvaldības sistēma (SMS),

e) SMS lidojumu drošības stāvoklis, 

f) pārvaldības pārskatatbildība,
g) saistība starp SSP un SMS un 

h) normatīvā atbilstība un drošības stāvoklis.

6.2. ICAO VISPĀRĒJIE LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBAS SARP
6.2.1. ICAO lidojumu drošības pārvaldības SARP ir ietverti 1. pielikumā, 6. pielikuma I un III daļā, 8. pielikumā, 11. pielikumā, 13. un 14. pielikumā. Šajos pielikumos ir aplūkotas apstiprinātu mācību organizāciju, starptautisko gaisa kuģu ekspluatantu, apstiprinātu tehniskās apkopes organizāciju, par gaisa kuģu tipa projektiem un/vai ražošanu atbildīgo organizāciju, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzēju un sertificētu lidlauku darbības. 1. pielikumā ir aplūkoti vienīgi tie lidojumu drošības pārvaldības SARP, kas attiecas uz apstiprinātām mācību organizācijām, kuras ir pakļautas lidojumu drošības riskiem savu pakalpojumu sniegšanas laikā.
6.2.2. Lidojumu drošības pārvaldības SARP ir paredzēti divām mērķauditorijām: valstīm un pakalpojumu sniedzējiem. Šajā rokasgrāmatā termins “pakalpojumu sniedzējs” attiecas uz jebkuru organizāciju, kas sniedz aviācijas pakalpojumus. Tātad šis termins ietver apstiprinātas mācību organizācijas, kas ir pakļautas riskiem, sniedzot savus pakalpojumus, gaisa kuģa ekspluatantus, apstiprinātas tehniskās apkopes organizācijas, organizācijas, kas atbildīgas par gaisa kuģa tipa projektu un/vai ražošanu, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējus un sertificētus lidlaukus.

6.2.3. ICAO lidojumu drošības pārvaldības SARP ir aplūkotas trīs dažādas prasību kopas:

a) prasības attiecībā uz valsts lidojumu drošības programmu (SSP), tostarp uz pieņemamo SSP lidojumu drošības līmeni (ALoS),

b) prasības attiecībā uz lidojumu drošības pārvaldības sistēmām (SMS), tostarp uz SMS lidojumu drošības stāvokli, un

c) prasības attiecībā uz pārvaldības pārskatatbildību attiecībā uz lidojumu drošības pārvaldību pakalpojumu sniegšanas laikā.

6.2.4. Ar ICAO lidojumu drošības pārvaldības SARP tiek ieviests pieņemamā SSP lidojumu drošības līmeņa (ALoS) jēdziens, ar ko izsaka valsts noteikto minimālo lidojumu drošības līmeni, kas jānodrošina SSP, un lidojumu drošības stāvokļa jēdzienu, kas ir veids, kādā mēra pakalpojumu sniedzēja un tā SMS sasniegto lidojumu drošības līmeni.

6.3. VALSTS LIDOJUMU DROŠĪBAS PROGRAMMA (SSP)

6.3.1. 1., 6., 8., 11., 13. un 14. pielikumā ir iekļauta prasība, saskaņā ar kuru valstīm ir jāizveido valsts lidojumu drošības programmas (SSP), lai civilajā aviācijā sasniegtu pieņemamu lidojumu drošības līmeni. SSP ir pārvaldības sistēma, ar kuras palīdzību valsts pārvalda lidojumu drošības jautājumus.

6.3.2. SSP definē kā integrētu noteikumu un pasākumu kopumu, kura mērķis ir uzlabot lidojumu drošību. Tā ietver noteiktas darbības, kas jāveic valstij, un noteikumus un direktīvas, ko valsts izsludinājusi, lai atvieglotu savu pienākumu izpildi attiecībā uz drošu un efektīvu aviācijas darbību veikšanu valstī.

6.3.3. Lai palīdzētu valstīm izveidot savas SSP, ICAO ir izstrādājusi satvaru, kurā iekļauti gan SSP komponenti, gan tās elementi. Satvaru veido četri komponenti un vienpadsmit elementi, un tas pilnībā ir izklāstīts 11. nodaļā. SSP aptvertie pienākumi nav nekas jauns. Ir pamats cerēt, ka lielākā daļa valstu jau pilda vairumu no šiem pienākumiem. Jauns ir pats SSP jēdziens, kas nozīmē principiālu un strukturētu veidu, kādā organizē valsts pienākumus un pārskatatbildību lidojumu drošības jomā un nosaka to, cik efektīvi valsts pilda šos ar lidojumu drošību saistītos pienākumus un uzņemas pārskatatbildību šajā jomā. Organizējot valsts pienākumus un pārskatatbildību lidojumu drošības jomā saskaņā ar noteiktiem principiem un standarta struktūru, iespējams nodrošināt, lai noteikumi un pasākumi, kuru mēŗkis ir lidojumu drošības uzlabošana, būtu dokumentējami, skaidri un izsekojami. Lai gan SSP ilgtermiņa stratēģiskais mērķis ir uzlabot lidojumu drošību valstī, īstermiņā SSP ir divi taktiski mērķi: nodrošināt, lai valsts efektīvā un lietderīgā veidā veic savus pienākumus un uzņemas pārskatatbildību lidojumu drošības jomā, un efektīvi auditēt valsts pienākumus un pārskatatbildību lidojumu drošības jomā.

6.3.4. Nevajadzētu nepietiekami novērtēt otrā mērķa — efektīvi auditēt valsts pienākumus un pārskatatbildību lidojumu drošības jomā — nozīmi. Pašlaik ICAO Universālā lidojumu drošības uzraudzības audita programma (USOAP) vispusīgi auditē valstu pienākumus lidojumu drošības jomā, tomēr ievērojot Konvencijas par starptautisko civilo aviāciju pielikumos ierosināto pamatstruktūru. Ir definēti kritiskie elementi, kas jāuzrauga, īstenojot valsts lidojumu drošības uzraudzības funkciju, un USOAP auditu laikā pārbauda, vai elementu un funkciju īstenošanas statuss atbilst/neatbilst prasībām. Cerams, ka tad, kad SSP jēdziens būs nobriedis un ieviests visās valstīs, USOAP auditēs SSP holistiskā veidā, nevis tikai lidojumu drošības uzraudzības funkcijas elementus, saskaņā ar pieeju, kuras pamatā ir nemitīgas uzraudzības koncepcija.

6.3.5. SSP mērķim ir arī trešais mērķis vidējā termiņā: pāreja no galvenokārt likumos pamatotas normatīvās vides uz integrētu normatīvo vidi, kas likumos noteiktās pieejas apvieno ar tādu reglamentējošo pieeju, kuras pamatā ir sasniegtie rezultāti. Šajā pieejā fundamentāli svarīgs ir tādi jēdzieni kā SSP ALoS un SMS lidojumu drošības stāvoklis, kuru pamatā ir gan SSP, gan SMS lidojumu drošības nodrošināšanas komponenti, kas aplūkoti turpmāk šajā nodaļā. Tomēr šai pārejai jāsākas, skaidri nosakot valsts funkciju veikt lidojumu drošības uzraudzību saistībā ar SSP un savstarpējo saistību starp šo funkciju un SSP. Turpmākajā punktā ir sniegts īss izkāsts.

6.3.6. Valsts lidojumu drošības uzraudzības funkcija ir SSP daļa un tās lidojumu drošības nodrošināšanas komponenta pamatkomponents. Valsts lidojumu drošības uzraudzības funkcijas mērķus parasti sasniedz, civilās aviācijas iestādēm regulāri īstenojot administratīvās kontroles pasākumus (pārbaudes, auditus un apsekojumus), un nav katrā ziņā jāveic 5. nodaļā un 6.8. sadaļā aplūkotā drošības riska kontrole. SSP ir vajadzīga, lai lidojumu drošības uzraudzības rezultātus pārvērstu lidojumu drošības riska kontroles pasākumos. Piemēram, pašlaik valsts lidojumu drošības uzraudzības funkcija ietver pārbaudi, vai valstī ir noteikumu sistēma, bet nedz paredz lidojumu drošības riska analīzi, lai izstrādātu šādus noteikumus, nedz uzrauga, cik efektīvi šie noteikumi kontrolē lidojumu drošības risku. No otras puses, SSP uzskata, ka noteikumi ir lidojumu drošības riska kontroles pasākumi, un tās lidojumu drošības riska pārvaldības komponents paredz, ka likumdošanas process jāīsteno atbilstoši lidojumu drošības risku pārvaldības principiem (apdraudējuma identificēšana, apdraudējuma seku radīto lidojumu drošības risku novērtēšana un tādu noteikumu izstrāde, kas nodrošina pieņemamu apdraudējuma seku mazināšanu/kontroli). Otrajā posmā SSP lidojumu drošības nodrošināšanas komponents paredz uzraudzīt, cik efektīvi un lietderīgi ir noteikumi lidojumu drošības riska kontrolei.

6.3.7. Pāreja no likumos noteiktā regulējuma uz regulējumu, kas balstīts uz lidojumu drošības rādītājiem, pamatojas uz skaidri formulētu atšķirību starp noteikumiem, kas kalpo kā administratīvās kontroles līdzekļi, un noteikumiem, kas kalpo kā lidojumu drošības riska kontroles līdzekļi. Pretstatā 11. nodaļā aplūkotajam satvaram SSP ir pirmais solis, kas nodrošina šādu pāreju. Turklāt, atbilstošā gadījumā SSP iekļaujot principus, kas ir pamatā valsts lidojumu drošības uzraudzības funkcijas kritisko elementu lomai, SSP kļūs spēcīgāka un efektīvāka.

6.4. PIEŅEMAMAIS LIDOJUMU DROŠĪBAS LĪMENIS (ALoS)

6.4.1. Saskaņā ar 1., 6., 8., 11., 13. un 14. pielikumu valstij ir jānosaka pieņemamais lidojumu drošības līmenis (ALoS), kas jāsasniedz (izmantojot SSP).

6.4.2. ALoS jēdziens ir būtiska efektīvas SSP darbības daļa. Ja ALoS jēdzienu nesaprot un pienācīgi neattīsta un neīsteno, būs grūti gūt panākumus ceļā uz tādu normatīvo vidi, kuras pamatā ir sasniegtais drošības stāvoklis, un uzraudzīt faktisko SSP sniegumu. Tad SSP darbība var tikt samazināta līdz vienkāršai “ķeksīšu salikšanai vajadzīgajos lodziņos”, uzdodot to par lidojumu drošības pārvaldību.

6.4.3. Šajā rokasgrāmatā jau ir pieminēta pārvaldības pamataksioma — nav iespējams pārvaldīt to, ko nevar izmērīt. Ikvienā sistēmā ir jādefinē izmērāmu darbības rezultātu kopa, lai noteiktu, vai sistēma patiešām darbojas, kā tika gaidīts, to izstrādājot, vai arī tikai atbilst normatīvajām prasībām. Definējot izmērāmu darbības rezultātu kopu, iespējams identificēt arī, kur var būt nepieciešami pasākumi, lai nodrošinātu, ka sistēmas darbības rezultāti atbilst gaidītajam līmenim. Tādējādi izmērāmie darbības rezultāti palīdz novērtēt to pasākumu faktiskos rezultātus, kas ir kritiski lidojumu drošībai, ņemot vērā esošos organizatoriskās kontroles pasākumus, lai lidojumu drošības riskus varētu saglabāt minimālajā saprātīgi sasniedzamajā līmenī un varētu veikt vajadzīgos izlabošanas pasākumus. Šis jēdziens attiecas gan uz SSP, gan uz SMS, lai gan ar noteiktiem apsvērumiem, kas saistīti ar to specifiskajām iezīmēm, kas norādītas šajā sadaļā un 6.6. sadaļā.

6.4.4. Arī ALoS jēdziena ieviešana ir saistīta ar nepieciešamību papildināt dominējošo pieeju lidojumu drošības pārvaldībai, kura pamatojas uz normatīvo atbilstību, ar tādu pieeju, kura pamatojas uz lidojumu drošības līmeni. Izmantojot pieeju, kuras pamatā ir rezultāti, tiks novērtēti to pasākumu faktiskie rezultāti, kas ir kritiski lidojumu drošībai, ņemot vērā esošos organizatoriskās kontroles pasākumus. Vienīgi, nodrošinot efektīvu SSP īstenošanu, ir iespējams sasniegt mērķi aizvien uzlabot lidojumu drošības pārvaldības rezultātā sasniegto lidojumu drošības līmeni.

6.4.5. ALoS izstrādā un īsteno, pamatojoties uz noteiktiem sistēmu teorijas pamatjēdzieniem. Turpmākajā punktā ir sniegts īss izkāsts.

6.4.6. ALoS pamatā esošās sistēmu teorijas pamatjēdzieniem ir raksturīga hierarhija, un, izstrādājot ALoS, šie jēdzieni secīgi jāsakārto. Izpratne par šiem jēdzieniem un to hierarhiju ir būtiska ALoS izstrādei attiecībā uz SSP. Attiecīgie jēdzieni un to hierarhija ir šāda:

a) lidojumu drošība (sk. definīciju 2. nodaļā);

b) lidojumu drošības līmenis ir lidojumu drošības sistēmas pakāpe. Šī ir jauna sistēmas īpašība, kas parāda sistēmas kvalitāti lidojumu drošības ziņā. To izsaka ar lidojumu drošības rādītājiem;

c) lidojumu drošības rādītāji ir parametri, kas raksturo un/vai parāda sistēmas lidojumu drošības līmeni;

d) lidojumu drošības mērķi ir konkrēti mērķi attiecībā uz lidojumu drošības līmeni;

e) pieņemamais lidojumu drošības līmenis ir minimālais lidojumu drošības līmenis, kuru sistēmai praktiski jānodrošina;

f) lidojumu drošības rādītāja vērtība ir lidojumu drošības rādītāja skaitliska vērtība, un

g) lidojumu drošības mērķa vērtība ir lidojumu drošības mērķa skaitliska vērtība.

6.4.7. Atbilstošu lidojumu drošības rādītāju atlase ir atslēga uz ALoS izstrādi. Šādai atlasei jābūt atkarīgai no tā, cik detalizēti ir paredzēts attēlot sistēmas drošības līmeni. Ja lidojumu drošības līmenis jāattēlo vispārīgi, ir lietderīgi atlasīt tādus lidojumu drošības rādītājus, kas atspoguļo vispārēja līmeņa sistēmas rezultātus (kvantitatīvie rādītāji) un/vai vispārēja līmeņa sistēmas funkcijas (kvalitatīvie rādītāji). Ja jāattēlo kāds konkrēts sistēmas drošības līmeņa aspekts, tad jāatlasa tie rādītāji, kas atspoguļo zema līmeņa/mazāk bīstamas sistēmas rezultātus un zemāka līmeņa sistēmas funkcijas. Abos gadījumos jēgpilniem drošības rādītājiem jāatspoguļo rezultāti, procesi un funkcijas, kas raksturo sistēmas drošību.

6.4.8. Tipiski lidojumu drošības rādītāju piemēri aviācijas sistēmā cita starpā ir šādi:

a) aviācijas nelaimes gadījumi ar fatālām sekām,

b) nopietni incidenti,

c) novirzīšanās no skrejceļa,

d) sadursmes ar zemi,

e) primāro aviācijas tiesību aktu izstrāde/trūkums,

f) ekspluatācijas noteikumu izstrāde/trūkums un

g) normatīvās atbilstības pakāpe.

6.4.9. Tipiski lidojumu drošības mērķu piemēri aviācijas sistēmā cita starpā ir šādi:
a) samazināt to aviācijas nelaimes gadījumu skaitu, kam ir fatālas sekas,

b) samazināt nopietnu incidentu skaitu,

c) samazināt to gadījumu skaitu, kuros gaisa kuģis ir novirzījies no skrejceļa,

d) samazināt sadursmju ar zemi skaitu un

e) ceturksnī veikto pārbaužu skaits.
6.4.10. Tāpēc, izstrādājot ALoS saistībā ar SSP, vispirms ir jāizlemj, cik detalizēti plānots parādīt konkrētās valsts aviācijas sistēmas drošības līmeni, un pēc tam jāatlasa jēgpilni lidojumu drošības rādītāji, kas raksturo vai parāda attiecīgo valsts aviācijas sistēmas drošības līmeni. Lidojumu drošības datu pieejamība valstij ir noteicošais faktors, pieņemot lēmumu attiecībā uz attēlojuma detalizētības pakāpi, kā arī attiecībā uz kvantitatīvo un kvalitatīvo lidojumu drošības rādītāju atlasi. Tām valstīm, kuras ir attīstījušas spēju vākt un analizēt lidojumu drošības datus, jāspēj lidojumu drošības līmeni parādīt detalizētāk nekā tām valstīm, kuras šādu spēju nav attīstījušas. Pirmajai grupai piederošajām valstīm jāspēj definēt kvantitatīvos lidojumu drošības rādītājus, turpretī otrajai grupai piederošās valstis var izvēlēties sākotnēji priekšroku dot kvalitatīvajiem lidojumu drošības rādītājiem, kamēr tās attīsta savas spējas vākt un analizēt lidojumu drošības datus. Kad ir definēti lidojumu drošības rādītāji, nākamais solis ir definēt ar tiem saistītos lidojumu drošības mērķus, kurus var uzskatīt par uzlabojumu mērķiem.

6.4.11. Kad ir atlasīti lidojumu drošības rādītāji un lidojumu drošības mērķi, var noteikt konkrētās valsts aviācijas sistēmas drošības līmeni. Šajā punktā valstij jābūt gatavai sākt izstrādāt ALoS, minimālo lidojumu drošības līmeni civilajā aviācijā, kas SSP praktiski jānodrošina. Lai izstrādātu ALoS, lidojumu drošības rādītājiem jāpievieno vērtības, bet lidojumu drošības mērķiem — mērķi uzlabot un/vai saglabāt šīs vērtības. Lai gan ir vispārpieņemts, ka ar SSP saistīto ALoS izsaka gan ar lidojumu drošības rādītāju vērtībām, gan ar lidojumu drošības mērķu vērtībām, stingri ņemot, visprecīzāk ALoS parāda tieši lidojumu drošības mērķu vērtības. 6-1. attēlā iekļauts lidojumu drošības rādītāju vērtību un lidojumu drošības mērķu vērtību piemērs. Nosakot ALoS, jāņem vērā arī šādi faktori:

a) attiecīgais lidojumu drošības riska līmenis,

b) lidojumu drošības riska pieļaujamība,

c) aviācijas sistēmas uzlabojumu izmaksas/ieguvumi un

d) sabiedrības cerības attiecībā uz civilās attiecības sistēmu.

	Lidojumu drošības rādītāja vērtība
	
	Lidojumu drošības mērķa vērtība

	1. [Skaits/daudzums] aviācijas nelaimes gadījumu ar fatālām sekām uz [daudzums] operācijām
	→
	1. Par [daudzums] samazināt aviācijas nelaimes gadījumu ar fatālām sekām skaitu/panākt, lai aviācijas nelaimes gadījumu ar fatālām sekām skaits nepārsniedz [daudzums]



	2. [Skaits/daudzums] novirzīšanās no skrejceļa gadījumu uz [daudzums] operācijām
	→
	2. Par [daudzums] samazināt novirzīšanās no skrejceļa gadījumu skaitu/panākt, lai novirzīšanās no skrejceļa gadījumu skaits nepārsniedz [daudzums]



	3. [Skaits/daudzums] sadursmes ar zemi gadījumu uz [daudzums] operācijām
	→
	3. Par [daudzums] samazināt sadursmes ar zemi gadījumu skaitu/panākt, lai sadursmes ar zemi gadījumu skaits nepārsniedz [daudzums]



	4. [Daudzums] veiktās ekspluatantu pārbaudes [laika posms] 
	→
	4. Panākt, lai [laika posms] veikto ekspluatantu pārbaužu skaits nav mazāks kā [daudzums]



6-1. attēls. Lidojumu drošības rādītāju vērtību un lidojumu drošības mērķu vērtību piemērs
6.4.12. Lai pienācīgi izstrādātu SSP ALoS, ir būtiski arī saprast atšķirību starp šiem abiem cieši saistītajiem — un tāpēc dažkārt mulsinošajiem — un tomēr diezgan atšķirīgajiem jēdzieniem: lidojumu drošības noteikšana un lidojumu drošības rādītāju mērījums.

6.4.13. Lidojumu drošības noteikšana nozīmē atlasīto augsta līmeņa un īpašas bīstamības notikumu rezultātu kvantitatīvu novērtēšanu, piemēram, aviācijas nelaimes gadījumu un nopietnu incidentu skaita noteikšanu. Lidojumu drošības noteikšanu var izmantot arī, lai atspoguļotu atlasīto valsts augsta līmeņa funkciju kvantitatīvos rezultātus, piemēram, primāro aviācijas tiesību aktu ieviešanas/īstenošanas statusu vai to trūkumu, konkrētu ekspluatācijas noteikumu ieviešanas/īstenošanas statusu vai to trūkumu un normatīvās atbilstības līmeni valstī. Lidojumu drošības noteikšana nav nepārtraukts process, bet gan drīzāk izlases veida pārbaude, ko parasti veic saskaņā ar iepriekš noteiktu grafiku, piemēram, reizi gadā, reizi pusgadā vai reizi ceturksnī. Lidojumu drošības noteikšana ir saistīta ar SSP un atspoguļo to, cik lielā mērā ir sasniegti lidojumu drošības risku mazināšanas stratēģiju paredzēto intervences pasākumu augsta līmeņa drošības mērķi.

6.4.14. Lidojumu drošības rādītāju mērījums nozīmē atlasītu zema līmeņa un mazāk bīstamu procesu rezultātu kvantitatīvu novērtēšanu, piemēram, to, cik gadījumos no noteikta skaita perona operāciju ir konstatēti svešķermeņi vai arī cik gadījumos no noteikta skaita lidostas operāciju vai cik gadījumos noteiktā laika posmā uz manevrēšanas ceļiem ir konstatēti nepiederoši virszemes transportlīdzekļi. Lidojumu drošības rādītāju mērīšana ir nepārtraukta darbība, kura ietver pastāvīgu organizācijas īstenotu uzraudzību un pārbaudi attiecībā uz atlasītām ekspluatācijas darbībām, kas ir nepieciešamas, lai sniegtu tos pakalpojumus, kuru sniegšanai attiecīgā organizācija ir izveidota (lidlauka pakalpojumu sniegšana, gaisa satiksmes vadība, apmācība u. c.). Lidojumu drošības rādītāju mērījums lielākoties, bet ne tikai, ir saistīts ar SMS un nodrošina pārvaldības sistēmas, piemēram, SSP vai SMS, faktisko darbības rezultātu mērījumus papildus absolūtajiem datiem, kurus noskaidro, veicot lidojumu drošības noteikšanu (tostarp izvērtējot atbilstību normatīviem). Tā attiecas arī uz drošības intervenci un drošības riska mazināšanas stratēģijām, kas atbilstošā gadījumā izveidotas SSP.

6.4.15. Ar SSP saistītais ALoS jāizstrādā, saprātīgi apvienojot lidojumu drošības noteikšanu un lidojumu drošības rādītāju mērījumu. Tas, cik precīzi ALoS parāda lidojumu drošības noteikšanu un lidojumu drošības rādītāju mērījumu, ir atkarīgs no SSP izstrādes pakāpes. Visticamāk, ka sākotnēji, tūlīt pēc SSP izstrādes un ieviešanas, ar ALoS saistītās lidojumu drošības rādītāju vērtības un lidojumu drošības mērķu vērtības būs izteiktas ar kvantitatīviem datiem par augsta līmeņa/īpašas bīstamības iznākumiem (lidojumu drošības noteikšana). 6-2. attēlā iekļauts tādu lidojumu drošības rādītāju vērtību un lidojumu drošības mērķu vērtību piemērs, kuru pamatā ir lidojumu drošības noteikšana.

6.4.16. Pilnveidojot SSP un attīstot lidojumu drošības datu vākšanas un analīzes spējas, izmantojot SSP lidojumu drošības nodrošināšanas komponentu, var mainīt ar ALoS saistītās lidojumu drošības rādītāju vērtības un lidojumu drošības mērķu vērtības un izteikt tās, apvienojot gan kvantitatīvus darbību ziņojumus par atlasītiem augsta līmeņa/īpašas bīstamības notikumiem (lidojumu drošības noteikšana), gan kvantitatīvus darbību ziņojumus par atlasītiem zema līmeņa/mazāk bīstamiem notikumiem (lidojumu drošības rādītāju mērījums). Kad SSP ir pilnībā izstrādāta, ar ALoS saistītās lidojumu drošības rādītāju vērtības un lidojumu drošības mērķu vērtības izteiks, izmantojot tikai kvantitatīvus darbību ziņojumus par atlasītiem zema līmeņa/mazāk bīstamiem notikumiem (lidojumu drošības rādītāju mērījums). 6-3. attēlā iekļauts tādu lidojumu drošības rādītāju vērtību un lidojumu drošības mērķu vērtību piemērs, kuru pamatā ir lidojumu drošības rādītāju mērījums.

6.4.17. Novērtējot, vai konkrētās ALoS lidojumu drošības mērķu vērtības parāda attiecīgo lidojumu drošības rādītāju vērtību uzlabošanos, vai tikai to saglabāšanu, jāņem vērā divi vispārīgi aspekti. Pirmkārt, jāapsver, vai valstī ir pieejami vajadzīgie resursi vēlamo uzlabojumu panākšanai. Otrkārt, jāapsver, cik dārgs(-i) ir rīcības plāns(-i), ko uzskata par vajadzīgiem šo uzlabojumu panākšanai. Treškārt (vienīgi to lidojumu drošības mērķu vērtību gadījumā, kuru pamatā ir lidojumu drošības rādītāju mērījums), jāapsver, vai tie apdraudējuma seku izraisītie lidojumu drošības riski, uz kuriem attiecas uzlabojums, ir novērtēti kā atbilstoši pieļaujamam līmenim 5. nodaļā aplūkotajā lidojumu drošības risku pārvaldības procesā. Lidojumu drošības mērķa vērtība kādā punktā var atspoguļot lidojumu drošības risku, kas esošajos apstākļos novērtēts kā atbilstošs pieļaujamajam līmenim. Tomēr sistēmas izmaiņu, paplašināšanas vai citu iemeslu dēļ šis lidojumu drošības riska novērtējums var kļūt neatbilstošs. Šādā gadījumā lidojumu drošības mērķa vērtībai ir jāatspoguļo attiecīgā lidojumu drošības rādītāja vērtības uzlabojums, kas ir atbilstošs izmainītajā vidē.

	Lidojumu drošības rādītāja vērtība

	Lidojumu drošības mērķa vērtība

	1. [Daudzums] nelaimes gadījumu CFIT nolaišanās un nosēšanās laikā uz [daudzums] operācijām
	1. Par [daudzums] samazināt nelaimes gadījumu skaitu CFIT nolaišanās un nosēšanās laikā/panākt, lai nelaimes gadījumu skaits CFIT nolaišanās un nosēšanās laikā nepārsniedz [daudzums] uz [daudzums] operācijām



	2. [Daudzums] novirzīšanās no skrejceļa gadījumu uz [daudzums] operācijām
	2. Par [daudzums] samazināt novirzīšanās no skrejceļa gadījumu skaitu/panākt, lai novirzīšanās no skrejceļa gadījumu skaits nepārsniedz [daudzums] uz [daudzums] operācijām



	3. [Daudzums] sadursmes ar zemi gadījumu gada laikā, aprēķinot vidējo vērtību periodā [x-gads]
	3. Par [daudzums] samazināt sadursmes ar zemi gadījumu skaitu/panākt, lai sadursmes ar zemi gadījumu skaits gada laikā nepārsniedz [daudzums], aprēķinot vidējo vērtību periodā [x-gads]


	4. [Daudzums] notikumu ar augstas nopietnības pakāpes sekām gada laikā, kas uztverti ar valsts MOR
	4. Vismaz [daudzums] notikumu gada laikā ar augstas nopietnības pakāpes sekām, kas uztverti ar valsts MOR



	5. [Daudzums] veiktās ekspluatantu pārbaudes ceturksnī 
	5. Vismaz [daudzums] veiktās ekspluatantu pārbaudes ceturksnī 



	6. [Daudzums] ieviestu AIS iekārtu ar QMS
	6. Vismaz [daudzums] ieviestu AIS iekārtu ar QMS


	7. Ziņojumi par atšķirībām elektroniski iesniegti [daudzums] mēnešu/nedēļu laikā
	7. Ziņojumi par atšķirībām elektroniski iesniegti [pārskatīts daudzums] mēnešu/nedēļu laikā




6-2. attēls. Tādu lidojumu drošības rādītāju vērtību un lidojumu drošības mērķu vērtību piemērs, kuru pamatā ir lidojumu drošības mērījumi
	Lidojumu drošības rādītāja vērtība

	Lidojumu drošības mērķa vērtība

	1. [Daudzums] reizes novirzes no noteiktā lidojuma līmeņa vairāk nekā par 100 m uz [daudzums] operācijām
	1. Par [daudzums] samazināt novirzīšanās reizes no paredzētā lidojuma līmeņa/līdz [datums] panākt, lai novirzes no noteiktā lidojuma līmeņa nepārsniedz [daudzums] uz [daudzums] operācijām


	2. [Daudzums] B un C kategorijas nesankcionētas skrejceļu šķērsošanas reizes 5 starptautiskajās [valsts] lidostās uz [daudzums] operācijām
	2. Samazināt B un C kategorijas nesankcionētas skrejceļu šķērsošanas reizes 5 starptautiskajās [valsts] lidostās/ līdz [datums] panākt, lai B un C kategorijas nesankcionētas skrejceļu šķērsošanas reizes nepārsniedz [daudzums]


	3. [Daudzums] TCAS/bīstamas tuvināšanās gadījumi gaisā uz [daudzums] operācijām
	3. Par [daudzums] samazināt TCAS/bīstamas tuvināšanās gadījumu skaitu gaisā/līdz [datums] panākt, lai TCAS/bīstamas satuvināšanās gadījumu skaits gaisā nepārsniedz [daudzums] uz [daudzums] operācijām


	4. [Daudzums] neatbilstošu pieeju (NCA) 5 starptautiskajās [valsts] lidostās uz [daudzums] operācijām
	4. Par [daudzums] samazināt neatbilstošu pieeju skaitu 5 starptautiskajās [valsts] lidostās/līdz [datums] panākt, lai neatbilstošu pieeju skaits 5 starptautiskajās [valsts] lidostās nepārsniedz [daudzums]


	5. [Daudzums] gadījumu, kad uz perona atrodas svešķermeņi, 5 starptautiskajās [valsts] lidostās uz [daudzums] operācijām
	5. Par [daudzums] samazināt to gadījumu skaitu, kad uz perona atrodas svešķermeņi, 5 starptautiskajās [valsts] lidostās/līdz [datums] panākt, lai to gadījumu skaits, kad uz perona atrodas svešķermeņi, 5 starptautiskajās [valsts] lidostās nepārsniedz [daudzums]


6-3. attēls. Tādu lidojumu drošības rādītāju vērtību un lidojumu drošības mērķu vērtību piemērs, kuru pamatā ir lidojumu drošības rādītāju mērījums
6.4.19. ALoS ievieš, izstrādājot rīcības plānus. Ir vajadzīgi rīki un līdzekļi, lai sasniegtu ar SSP saistītā ALoS lidojumu drošības mērķu vērtības. Rīcības plāni ietver ekspluatācijas procedūras, tehnoloģiju, sistēmas un programmas, kurām var noteikt uzticamības, pieejamības, izpildījuma un/vai precizitātes rādītājus. Piemērs tādam rīcības plānam, kas paredzēts, lai sasniegtu lidojumu drošības mērķi samazināt aviācijas nelaimes gadījumu skaitu, kas notiek sadursmes ar zemi laikā, nezaudējot lidojuma vadību (CFIT), būtu procedūru īstenošana, lai izpildītu nolaišanos, vienmērīgi samazinot augstumu, un ielidošanas procedūru pārskati stabilizētas nolaišanās izpildei. Piemērs tādam rīcības plānam, kas paredzēts, lai sasniegtu lidojumu drošības mērķi samazināt nesankcionētas skrejceļa šķērsošanas gadījumu skaitu, būtu radiolokatoru sistēmas ieviešana, paredzot, ka 98 % gadījumu būs pieejamas kritiskās iekārtas.

6.4.20. Ir īpaši jāuzsver tas, ka ALoS jēdziens attiecas uz valsts līmeņa mērķiem, kas jāsasniedz, izmantojot SSP, un ir līdzeklis, ar kura palīdzību var pārliecināties, vai SSP ir apmierinoši īstenota. Tāpēc vienmēr ir domāts ar SSP saistītais pieņemamais lidojumu drošības līmenis. ALoS lidojumu drošības rādītāju vērtības un lidojumu drošības mērķu vērtības ir izmērāms veids, kā iespējams novērtēt un pierādīt SSP efektivitātes nodrošināšanu, papildus normatīvajai atbilstībai. SSP jāatbilst visām starptautiskajos un valsts noteikumos noteiktajām normatīvajām prasībām. Normatīvā atbilstība joprojām ir lidojumu drošības pārvaldības pamats. Atlasot izmērāmu darbības rezultātu kombināciju, kas ir raksturīgi konkrētajai valstij un kuru pamatā ir normatīvā atbilstība, var nodrošināt, lai SSP pamatā būtu patiešām efektīvi un lietderīgi lidojumu drošības pārvaldības procesi.

6.4.12. ALoS īstenošana ir kas vairāk nekā tikai atbilstība starptautiskajām un valsts normatīvajām prasībām. ALoS noteikšana kādai SSP neaizstāj juridiskās, normatīvās vai citas noteiktās prasības un arī neatbrīvo valstis no to pienākumiem attiecībā uz Konvenciju par starptautisko civilo aviāciju (ICAO Doc 7300) un ar to saistītajām normām Konvencijas pielikumos.

6.4.22. Diskusijas par ALoS nobeigumā, 6-4., 6-5. un 6-6. attēlā, ir grafiski apkopota šajā sadaļā izklāstītā pāreja no sākotnēja uz pilnveidotu ALoS saistībā ar SSP un ALoS, kas atspoguļo lidojumu drošības noteikšanu, un ALoS, kas atspoguļo saistītās SMS lidojumu drošības rādītāju mērījumu.

6.5. LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBAS SISTĒMA (SMS)

6.5.1. Saskaņā ar 1., 6., 8., 11., 13. un 14. pielikumu valsts saistībā ar savu SSP pieprasa, lai apstiprinātas mācību organizācijas, kas savu pakalpojumu sniegšanas laikā bijušas pakļautas lidojumu drošības riskam, gaisa kuģu ekspluatanti, apstiprinātas tehniskās apkopes organizācijas, organizācijas, kas atbildīgas par gaisa kuģa tipa dizainu un/vai ražošanu, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzēji un sertificēti lidlauki īsteno lidojumu drošības pārvaldības sistēmu (SMS). SMS ir pārvaldības rīks, ar kura palīdzību kāda organizācija nodrošina lidojumu drošību. Pielikumos ir noteikts arī, ka valstij jāpieņem SMS un vismaz

a) jāidentificē lidojumu drošības apdraudējums,

b) jānodrošina tādu uzlabojumu īstenošana, kas vajadzīgi saskaņota lidojumu drošības stāvokļa uzturēšanai,

c) jānodrošina lidojumu drošības stāvokļa pastāvīga uzraudzība un regulāra novērtēšana un

d) jācenšas nemitīgi uzlabot kopējo lidojumu drošības pārvaldības sistēmas efektivitāti.

6.5.2. Šie četri vispārīgie procesi, kas iekļauti iepriekšminētajā ICAO prasībā attiecībā uz SMS (apdraudējuma identificēšana, uzlabojumu īstenošana, lai mazinātu apdraudējuma seku radītos lidojumu drošības riskus, pastāvīga uzraudzība un nemitīga uzlabošana) ietver četrus galvenos pasākumus lidojumu drošības problēmu atrisināšanai, kas atvieglo organizācijas pakalpojumu sniegšanu:
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6-4. attēls. Pāreja no sākotnējā ALoS uz pilnveidotu ALoS saistībā ar SSP
a) noskaidrošanu, kas ir nepareizi (apdraudējuma identificēšana),

b) risinājumu ierosināšanu un īstenošanu (uzlabojumi),

c) pārliecināšanos, ka ierosinātais(-ie) risinājums(-i) funkcionē, kā paredzēts (nemitīga novērošana), un

d) pārvaldības sistēmas pastāvīgu uzlabošanu, lai nodrošinātu pakalpojumu sniegšanas efektivitāti un lietderīgumu (nemitīga SMS uzlabošana).
6.5.3. SMS definē kā sistemātisku pieeju lidojumu drošības pārvaldībai, ieskaitot nepieciešamās organizāciju struktūras, pārskatatbildību, politikas nostādnes un procedūras. SMS pamatprincipi ir izklāstīti 7. nodaļā. Tieši tāpat kā SSP gadījumā ICAO ir izstrādājusi SMS satvaru, lai palīdzētu pakalpojumu sniedzējiem īstenot SMS. ŠO satvaru veido četri komponentu un divpadsmit elementu, un tas pilnībā izskaidrots 8. un 9. nodaļā.

6.6. SMS LIDOJUMU DROŠĪBAS STĀVOKLIS

6.6.1. Saskaņā ar 1., 6., 8., 11. un 14. pielikumu pakalpojuma sniedzēja SMS nodrošina uzlabojumus, lai saglabātu lidojumu drošības stāvokli, un nodrošina nemitīgu šā lidojumu drošības stāvokļa uzraudzību un regulāru novērtējumu.

6.6.2. Lidojumu drošības stāvokļa jēdziens ir būtisks elements efektīvai SMS darbībā, kā arī ceļā uz tādu normatīvo vidi, kuras pamatā ir sasniegtais līmenis. Tas palīdz uzraudzīt faktiskos SMS darbības rezultātus un novērst vienkāršu “ķeksīšu salikšanu vajadzīgajos lodziņos”. SMS vajadzībām ir jādefinē izmērāma drošības stāvokļa rādītāju kopa, lai noteiktu, vai sistēma patiešām darbojas, kā bija paredzēts, to projektējot, nevis vienkārši atbilst normatīvajām prasībām, un lai identificētu tās jomas, kurās var būt nepieciešams rīkoties, lai panāktu, ka SMS rezultāti atbilst gaidītajam. Šie izmērāmie lidojumu drošības stāvokļa rādītāji palīdz novērtēt to pasākumu faktiskos rezultātus, kas ir kritiski lidojumu drošībai, ņemot vērā esošos organizatoriskās kontroles pasākumus, lai varētu veikt vajadzīgos labošanas pasākumus un varētu saglabāt lidojumu drošības riskus minimālajā saprātīgi sasniedzamajā līmenī.

6.6.3. Izmantojot pieeju, kuras pamatā ir lidojumu drošības stāvoklis, tiks novērtēti to pasākumu faktiskie rezultāti, kas ir kritiski lidojumu drošībai, ņemot vērā esošos organizatoriskās kontroles pasākumus. Turklāt, vienīgi nodrošinot efektīvus SMS darbības rezultātus lidojumu drošības jomā, t.i., nosakot un novērtējot konkrētus lidojumu drošības stāvokļa rādītājus, ir iespējams sasniegt lidojumu drošības pārvaldības pamatmērķi – nemitīgi uzlabot lidojumu drošību.

6.6.4. SMS lidojumu drošības stāvoklis nav saistīts ar īpašas bīstamības iznākumu kvantitatīvu novērtēšanu (lidojumu drošības noteikšana), bet gan ar mazāk bīstamu procesu kvantitatīvu novērtēšanu (lidojumu drošības rādītāju mērījums). SMS lidojumu drošības stāvoklis atspoguļo vienīgi lidojumu drošības rādītāju mērījumu. Lidojumu drošības stāvoklis ir pakalpojuma sniedzēja lidojumu drošības mērķi, kas izteikti kā pārbaudāmi noteiktu zemāka līmeņa SMS procesu rādītāji. Raugoties no valsts un pakalpojumu sniedzēja attiecību perspektīvas, lidojumu drošības stāvoklis ir objektīvs pierādījums, lai valsts varētu noteikt pakalpojuma sniedzēja SMS sasniedzamo efektivitāti un lietderīgumu, pašiem pakalpojumu sniedzējiem tajā pašā laikā veicot savas uzņēmējdarbības pamatfunkcijas. Valstij un pakalpojumu sniedzējiem jāvienojas, kāds minimālais pieņemamais lidojumu drošības stāvoklis pakalpojumu sniedzējam jāpanāk pakalpojumu sniegšanas laikā. Tādējādi SMS lidojumu drošības stāvoklis ir atsauce, atbilstoši kurai valsts var pārbaudīt konkrētās SMS lidojumu drošības rādītājus, proti, vai SMS nodrošina ko vairāk nekā tikai normatīvo atbilstību. Vienojoties par SMS lidojumu drošības stāvokli, ir jāapsver tādi faktori kā attiecīgais lidojumu drošības riska līmenis, ieguvumi/izmaksas, ko uzlabojumi rada sistēmai, un sabiedrības cerības attiecībā uz aviācijas nozares drošību.

6.6.5. Katrā valstī atsevišķas aviācijas organizācijas par katras SMS lidojumu drošības stāvokli vienosies atsevišķi. Saskaņotajam lidojumu drošības stāvoklim jābūt atbilstošam gan ekspluatācijas apstākļiem katrā aviācijas organizācijā, gan organizācijas resursiem, kas pieejami šā stāvokļa nodrošināšanai. Praksē SMS lidojumu drošības stāvokli izsaka ar lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtībām un lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtībām un īsteno ar rīcības plānu palīdzību.

6.6.6. Lidojuumu drošības stāvokļa rādītāju vērtības ir pārbaudāmi īstermiņa mērķi, kas atspoguļo SMS lidojumu drošības stāvokli. Tās izsaka skaitliski, tām ir jābūt acīmredzamām, pārbaudāmām un saistītām ar lidojumu drošības problēmām SMS. Lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtības atspoguļo vienīgi lidojumu drošības rādītāju mērījumu. SMS lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtības neatspoguļo lidojumu drošības noteikšanu. Tā kā valsts un katra no aviācijas organizācijām atsevišķi vienosies par katras SMS lidojumu drošības stāvokli, lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtības būs atšķirīgas dažādos aviācijas nozares segmentos, piemēram, gaisa kuģu ekspluatantiem, apstiprinātiem lidlauku ekspluatantiem un ATS nodrošinātājiem. Nākamajā punktā sniegts piemērs.

6.6.7. Apstiprināta lidlauka operators savā SMS ir identificējis lidojumu drošības problēmas saistībā ar svešķermeņiem gaisa kuģu stāvvietā veicamo operāciju laikā. Tas ir identificējis arī lidojumu drošības problēmas saistībā ar nesankcionētu transportlīdzekļu satiksmi pa manevrēšanas ceļiem. Tāpēc tas pēc saskaņošanas ar valsts civilās aviācijas uzraudzības iestādi definē šādas lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtības: 15 FOD notikumi uz 10 000 operācijām un 20 gadījumi, kad uz manevrēšanas ceļiem atrodas nesankcionēti transportlīdzekļi, uz 10 000 operācijām. Lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtības atbilst 6.6.6. punktā minētajiem nosacījumiem — tās ir izteiktas skaitliski, tās ir acīmredzamas, pārbaudāmas un saistītas ar lidojumu drošības problēmām lidlauka SMS. Turklāt abi šie lidojumu drošības stāvokļa rādītāji atspoguļo lidojumu drošības rādītāju mērījumu.

6.6.8. Lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtības ir pārbaudāmi ilgtermiņa mērķi, kas atspoguļo SMS lidojumu drošības stāvokli. Lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtības izsaka skaitliski, tām ir jābūt acīmredzamām, pārbaudāmām, ieinteresētajām pusēm pieņemamām un saistītām ar SMS lidojumu drošības stāvokļa rādītāju (īstermiņa mērķi).

	Lidojumu drošības mērķa vērtības
	
	1. Par [daudzums] samazināt nelaimes gadījumu skaitu CFIT nolaišanās un nosēšanās laikā/panākt, lai nelaimes gadījumu skaits CFIT nolaišanās un nosēšanās laikā nepārsniedz [daudzums].

2. Vismaz [daudzums] ekspluatantu pārbaudes ceturksnī 

3. ...

	
	
	

	Rīcības plāni
	
	1. CFIT apmācības pakete, kas izplatīta nozarei un ko atbalsta apmācības programmas.

2. Darbā pieņemšanas politikas pārskatīšana un vajadzības gadījumā koriģēšana. Atjaunota pārbaužu rokasgrāmata.

3. ...

	
	
	

	Lidojumu drošības rādītāja vērtības
	
	1. [Daudzums] nelaimes gadījumu CFIT un nolaišanās un nosēšanās laikā uz [daudzums] izlidošanas operācijām.

2. [Daudzums] ekspluatantu pārbaudes ceturksnī.

3. ...

	
	
	

	Statuss
	
	Pilnībā atbildīs visiem piemērojamajiem starptautiskajiem standartiem.


6-5. attēls. ALoS atspoguļo lidojumu drošības noteikšanu
	Lidojumu drošības mērķa vērtības
	
	1. Līdz [datums] par [daudzums] samazināt neatbilstošu pieeju skaitu 5 starptautiskajās [valsts] lidostās uz [daudzums] ielidošanas operācijām/ panākt, lai neatbilstošu pieeju skaits 5 starptautiskajās [valsts] lidostās nepārsniedz [daudzums] uz [daudzums] ielidošanas operācijām.

2. Līdz [datums] par [daudzums] samazināt B un C kategorijas nesankcionētas skrejceļu šķērsošanas reizes 5 starptautiskajās [valsts] lidostās/panākt, lai B un C kategorijas nesankcionētas skrejceļu šķērsošanas reizes nepārsniedz [daudzums] uz [daudzums] operācijām.

3. ...

	
	
	

	Rīcības plāni
	
	1. Īstenotas procedūras nolaišanās izpildei, vienmērīgi samazinot augstumu (CDA). Stabilizētām pieejām izstrādāti ielidošanas procedūru pārskati.

2. ASDE/X uzstādīšana 5 starptautiskajās [valsts] lidostās.

3. ...

	
	
	

	Lidojumu drošības rādītāja vērtības
	
	1. [Daudzums] neatbilstošu pieeju (NCA) 5 starptautiskajās lidostās uz [daudzums] operācijām

2. [Daudzums] B un C kategorijas nesankcionētas skrejceļu šķērsošanas reizes 5 starptautiskajās [valsts] lidostās uz [daudzums] operācijām.

3. ...

	
	
	

	Statuss
	
	Pilnībā atbildīs visiem piemērojamajiem starptautiskajiem standartiem.


6-6. attēls. ALoS atspoguļo lidojumu drošības rādītāju mērījumu
6.6.9. Turpinot 6.6.7. punktā aplūkoto piemēru, lidlauki pēc saskaņošanas ar valsts civilās aviācijas uzraudzības iestādi definē šādas lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtības: līdz 2009. gada janvārim samazināt FOD notikumu skaitu uz perona līdz 8 uz 10 000 operācijām un to gadījumu skaitu, kad uz manevrēšanas ceļiem atrodas nesankcionēti transportlīdzekļi, saglabāt līmenī, kas vienāds ar 20 gadījumiem uz 10 000 operācijām. Šīs lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtības atbilst 6.6.6. punktā minētajiem nosacījumiem — tās ir izteiktas skaitliski, tās ir acīmredzamas, pārbaudāmas un saistītas ar lidlauka SMS lidojumu drošības stāvokļa rādītājiem. Turklāt abas šīs lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtības atspoguļo lidojumu drošības rādītāju mērījumu.

6.6.10. Rīcības plāni ir instrumenti un līdzekļi, ar kuru palīdzību var sasniegt gan SMS lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtības, gan lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtības. Tie ietver ekspluatācijas procedūras, tehnoloģiju, sistēmas un programmas, kurām var noteikt uzticamību, pieejamību, izpildījumu un/ vai precizitāti. Piemērs rīcības plānam, kura nolūks ir sasniegt iepriekšminētās SMS lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtības un lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtības, ir šāds: īstenot programmu, kas paredz apskatīt stāvvietu trīs reizes dienā, izstrādāt un īstenot apmācības programmu transportlīdzekļu vadītājiem un uzstādīt (lidostas) manevrēšanas ceļu zīmes.

6.6.11. SMS lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtības un lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtības var būt gan atšķirīgas, gan vienādas. Novērtējot, vai noteiktas SMS lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtības un lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtības ir atšķirīgas vai vienādas, ir jāņem vērā trīs aspekti. Pirmkārt, ir jāņem vērā pakalpojumu sniedzēja resursi, kas pieejami lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtības pārvēršanai ambiciozākā lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtībā. Otrkārt, jāņem vērā, cik dārgi izmaksā rīcības plāni, kas uzskatāmi par vajadzīgiem, lai lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtību pārvērstu ambiciozākā lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtībā. Treškārt (un tas ir pats svarīgākais), jāapsver, vai tie apdraudējuma seku radītie lidojumu drošības riski, uz kuriem attiecas konkrētais lidojumu drošības stāvokļa rādītājs vai lidojumu drošības stāvokļa mērķis, ir novērtēti kā atbilstoši 5. nodaļā aplūkotā lidojumu drošības risku pārvaldības procesa pieļaujamajam līmenim gadījumā, ja gan lidojumu drošības stāvokļa rādītāja vērtība, gan lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtība paliktu nemainīga. Lidojumu drošības stāvokļa rādītāja vērtība var atspoguļot lidojumu drošības risku, kas esošajos apstākļos novērtēts kā atbilstošs pieļaujamajam līmenim. Tomēr sistēmas izmaiņu, paplašināšanas vai citu iemeslu dēļ šis lidojumu drošības riska novērtējums var kļūt neatbilstošs. Šajā gadījumā lidojumu drošības stāvokļa rādītāja vērtība jāpārvērš tādā ambiciozākā mērķa vērtībā, kas būs atbilstoša izmainītajā vidē.

6.6.12. Virkne dažādu lidojumu drošības stāvokļa rādītāju un lidojumu drošības stāvokļa mērķu sniegs labāku ieskatu aviācijas organizācijas SMS lidojumu drošības stāvoklī nekā viena rādītāja vai mērķa izmantošana. Citiem vārdiem sakot, SMS lidojumu drošības stāvoklis vienmēr būs izteiks ar vairākiem lidojumu drošības stāvokļa rādītājiem un lidojumu drošības stāvokļa mērķiem, nekad ar vienu. Turpmāk minēti citi piemēri.

6.6.13. Gaisa kuģa ekspluatants ir identificējis, ka viena no lielākajām lidojumu drošības problēmām, kas jānovērš tā SMS, ir saistīta ar lidojumu nolaišanās un nosēšanās fāzi. Izmantojot savas SMS lidojumu drošības risku pārvaldības komponentu, tas ir identificējis arī lidojumu drošības problēmu, kas saistīta ar nestabilu (neatbilstošu) pieeju tiem tīkla lidlaukiem, kuros veic neprecīzas pieejas. Tāpēc tas pēc saskaņošanas ar valsts civilās aviācijas uzraudzības iestādi definē šādu lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtību: 10 nestabilas (jeb neatbilstošas) pieejas uz 1000 nosēšanās operācijām tāda tīkla lidlaukos, kuros veic neprecīzas pieejas. Tāpēc tas pēc saskaņošanas ar valsts civilās aviācijas uzraudzības iestādi definē šādu lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtību: turpmāko trīs gadu laikā par 50 % samazināt nestabilo (neatbilstošo) pieeju skaitu uz 1000 nosēšanās operācijām tāda tīkla lidlaukos, kuros veic neprecīzas pieejas. Rīcības plāns iepriekšminētās lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtības un lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtības sasniegšanai būtu šāds: GPS nolaišanās leņķa izstrāde, vienmērīgi samazinot augstumu (CDA), tāda tīkla lidlaukos, kuros veic neprecīzas pieejas.

6.6.14. ATS nodrošinātājs ir identificējis, ka gaisa kuģu ekspluatācijas drošība ir būtiska lidojumu drošības problēma, kas jānovērš, izmantojot tā SMS. Izmantojot savas SMS lidojumu drošības risku pārvaldības komponentu, tas ir identificējis problēmu saistībā ar nesankcionētu skrejceļa šķērsošanu un ir definējis šādu lidojumu drošības stāvokļa rādītāja vērtību: 0,8 A un B (visnopietnākās) kategorijas nesankcionētas skrejceļa šķērsošanas reizes uz vienu miljonu operāciju 2009. gadā. Pēc tam ATS nodrošinātājs definē šādu lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtību: līdz 2010. gadam samazināt A un B (visnopietnākās) kategorijas nesankcionētas skrejceļa šķērsošanas reižu skaitu līdz ne vairāk kā 0,5 uz vienu miljonu operāciju.

6.6.15. Cik tas iespējams, jānosaka SMS lidojumu drošības stāvoklis, izmantojot kvantitatīvus lidojumu drošības stāvokļa rādītājus un lidojumu drošības stāvokļa mērķus. Tomēr tiek atzīts, ka daudzās valstīs var nebūt pilnībā attīstītas pakalpojumu sniedzēju spējas vākt un analizēt lidojumu drošības datus. Tāpēc, lai gan šīs iespējas nav attīstītas, SMS lidojumu drošības stāvokli var definēt, norādot gan kvantitatīvos un kvalitatīvos lidojumu drošības stāvokļa rādītājus, gan lidojumu drošības stāvokļa mērķus. Tomēr mērķim jāpaliek definēt SMS lidojumu drošības stāvokli, izmantojot vienīgi kvantitatīvus līdzekļus.

6.6.16. SMS lidojumu drošības stāvokļa definēšana ir prasība, kas pārsniedz vienkāršu normatīvo atbilstību valsts un starptautiskajām prasībām. Lidojumu drošības stāvokļa noteikšana kādai SMS neaizstāj juridiskās, normatīvās vai citas noteiktās prasības un arī neatbrīvo pakalpojumu sniedzējus nedz no to pienākumiem saskaņā ar valsts normām, nedz no pienākumiem, kas noteikti Konvencijā par starptautisko civilo aviāciju (ICAO Doc 7300) un ar to saistītajās normās Konvencijas pielikumos.

6.7. VADĪBAS PĀRSKATATBILDĪBA

6.7.1. Trešā un ceturtā ICAO lidojumu drošības pārvaldības SARP grupa 1., 6., 8., 11., 13. un 14. pielikumā attiecas uz vadības pārskatatbildību attiecībā uz lidojumu drošības pārvaldību pakalpojumu sniegšanas laikā. ICAO SARP ir noteikts, ka pieņemtā lidojumu drošības pārvaldības sistēma skaidri nosaka lidojumu drošības pārskatatbildību visās tajās apstiprinātajās mācību organizācijās, kas pakalpojumu sniegšanas laikā saskaras ar lidojumu drošības riskiem, kā arī gaisa kuģu ekspluatantiem, apstiprinātām tehniskās apkopes organizācijām, organizācijām, kas atbildīgas par gaisa kuģa tipa dizainu un/vai ražošanu, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējiem un sertificētiem lidlaukiem, tostarp augstākās vadības tiešo pārskatatbildību.

6.7.2. Vadības ieguldījums lidojumu drošības pārvaldībā ir aplūkots 3. un 8. nodaļā, un netiek uzskatīts par vajadzīgu to vēl papildus apspriest. Tomēr jāpiemin kāds lingvistisks jautājums: termina “pārskatatbildība” [accountability] lietojums ICAO lidojumu drošības pārvaldības prasībās. Angļu valodā pārskatatbildības jēdziens atšķiras no atbildības [responsibility] jēdziena. Atbildība attiecas uz situāciju, kurā personai jāveic kādas noteiktas darbības, turpretī pārskatatbildība papildus ietver arī pienākumu vai vēlmi uzņemties atbildību par šādu darbību veikšanu. Izsakot to ar lidojumu drošības pārvaldības jomā lietotajiem terminiem, lidojumu drošības atbildība raksturo to uzdevumu nolūku saistībā ar lidojumu drošību, kas personai jāpilda. Lidojumu drošības pārskatatbildība pauž to, kas personai ir jādara vai nu tiešā veidā, vai pārraugot un vadot citu personu darbu, tostarp to personu darbu, kurām viņa ir deleģējusi atbildību. Starp šiem abiem terminiem noteikti pastāv būtiska atšķirība. Tomēr šī atšķirība pastāv vienīgi angļu valodā. Tāpēc saistībā ar pārvaldību termins “atbildība”, kas lietots ICAO lidojumu drošības pārvaldības prasībās 1., 6., 8., 11., 13. un 14. pielikuma tekstos citās valodās, izņemot angļu valodā, jāsaprot angļu termina “pārskatatbildība” [accountability] nozīmē.

6.7.3. Lai lidojumu drošības pārvaldība būtu veiksmīga, ir nepieciešama visu vadības un uzraudzības līmeņu aktīva līdzdalība. Tas jāatspoguļo organizācijas struktūrā un publicētajā lidojumu drošības pārskatatbildībā. Organizācijai, izmantojot diagrammas un shēmas, ir jādefinē, jādokumentē un jāpaziņo pienākumi, pārskatatbildības jomas un pilnvaras. Augstākās vadības pārskatatbildība un funkcionālā atbildība ir sīkāk aplūkota 8. nodaļā.

6.8. SAISTĪBA STARP SSP UN SMS
6.8.1. Lai valstīs varētu veikt saskaņotus lidojumu drošības pārvaldības pasākumus, ir būtiski skaidri saprast saistību starp SSP un SMS. Šo saistību vienkāršā veidā var izskaidrot šādi: valstis ir atbildīgas par SSP izstrādi un izveidošanu, turpretī pakalpojumu sniedzēji ir atbildīgi par SMS izstrādi un izveidošanu. Tas ir ļoti svarīgi: netiek gaidīts, ka valstis izstrādās SMS; SSP ir līdzvērtīga loma. Tomēr valstu pienākums ir saistībā ar savām SSP piekrist pakalpojuma sniedzēja SMS izstrādei, īstenošanai un darbības rezultātiem un pārraudzīt to. Uzraugot pakalpojuma sniedzēja SMS darbības rezultātus, 6.4. sadaļā aplūkotajam ALoS jēdzienam ir būtiska loma saistībā starp SSP un SMS. Saistība starp SSP un SMS ir parādīts 6-7. attēlā un sīkāk aplūkota 11. nodaļā.

6.8.2. 3. nodaļā ir aplūkota potenciālā pārvaldības dilemma, kas var rasties, ja uzskata, ka management of safety ir organizatorisks process, bet safety management — uzņēmējdarbības pamatfunkcija. Šī potenciālā dilemma, ko dēvē par “divu mērķu dilemmu”, sniedz atbilstošu pamatinformāciju, lai izskaidrotu saistību starp SSP un SMS.

6.8.3. 6-7. attēlā parādītajos aizsardzības un ražošanas svaros SSP atrodas aizsardzības kausā. SSP mērķis ir nodrošināt sabiedrības drošību, valsts līmenī kontrolējot lidojumu drošības riskus. SSP nav ar ražošanu saistītu mērķu. Lai gan no valsts aviācijas organizācijām gaida efektivitāti, tām nav konkrētu uzdevumu attiecībā uz peļņas gūšanu, tirgojot produktus vai pakalpojumus. Valsts pamatuzdevums, izmantojot SSP, ir nodrošināt, cik tas iespējams, sabiedrības drošību laikā, kad pakalpojumu sniedzēji sniedz savus pakalpojumus. Šo mērķi var sasniegt, definējot SSP ALoS un kontrolējot lidojumu drošības riskus valstī, izmantojot abus SSP “funkcionālos komponentus”: lidojumu drošības risku pārvaldību un lidojumu drošības nodrošināšanu.
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6-7. attēls. Saistība starp SSP un SMS
6.8.4. Pakalpojuma sniedzēja SMS tikai daļēji atrodas svaru aizsardzības kausā. Atšķirībā no valsts pakalpojuma sniedzējam ir konkrēti uzdevumi attiecībā uz peļņas gūšanu no produktiem vai pakalpojumiem. Pakalpojumu sniedzēja SMS mērķis aizsardzības jomā ir kontrolēt lidojumu drošības riskus, ko rada ar to produktu pārdošanu un to pakalpojumu sniegšanu saistītās darbības un procesi, kuros attiecīgā organizācija ir specializējusies. Pakalpojumu sniedzējs panāk lidojumu drošības risku kontroli pakalpojumu sniegšanas laikā galvenokārt, izmantojot divus SMS “funkcionālos komponentus”: lidojumu drošības risku pārvaldību un lidojumu drošības nodrošināšanu, bet lidojumu drošības politikai un mērķiem un lidojumu drošības veicināšanai ir sekundāra, tomēr svarīga loma.

6.8.5. Valsts savā SSP sākotnēji pieņem pakalpojuma sniedzēja SMS. Šī pieņemšana lielākoties ir noteikta ar likumu: valsts, galvenokārt izmantojot savas civilās aviācijas pārraudzības pilnvaras, pārbaudīs, vai pakalpojuma sniedzēja SMS ierosinātie komponenti un elementi atbildīs esošajiem noteikumiem un valsts izsludinātajām direktīvām. Svarīgi ir atzīmēt, ka piekrišana lielākoties ir administratīvs process: valsts apstiprina pārvaldības sistēmas projektu un rīcības plānu tās izstrādei un īstenošanai. Vienkāršāk sakot, pieņemšana lielākoties nozīmē “ķeksīšu salikšanu vajadzīgajos lodziņos”. Lai gan pieņemšana nodrošina normatīvo atbilstību, tā negarantē pienācīgus SMS darbības rezultātus. 6-7. attēlā pieņemšana un atbilstības pārraudzība ir norādīta ar vertikālu bultu, kas savieno SSP un SMS. Nodrošināt pienācīgus SMS darbības rezultātus (t. i., to, ka SMS patiešām funkcionē) valsts var, pārraugot to laikā, kad faktiski tiek veiktas darbības ar mērķi sniegt pakalpojumus.

6.8.6. Lai paliecinātos par SMS darbības rezultātiem, valsts civilās aviācijas uzraudzības iestādei tās darbība ir periodiski jāuzrauga laikā, kad faktiski tiek veiktas pakalpojumu sniegšanas darbības. Praksē to izdarīt būs grūti, ja pat ne neiespējami, un tieši šā iemesla dēļ ir jānosaka SMS lidojumu drošības stāvokļa rādītāji un lidojumu drošības stāvokļa mērķi. Lai gan 6.8.5. punktā aplūkotās pieņemšanas un atbilstības pamatā ir tiesību akti, lidojumu drošības stāvokļa rādītāju un mērķu uzraudzības pamatā ir rezultāti. Tādējādi 6.6. sadaļā apspriestais lidojumu drošības stāvokļa jēdziens attiecas arī uz pakalpojumu sniedzēja SMS, 6.4. sadaļā aplūkoto SSP ALoS jēdzienu. Lidojumu drošības stāvokļa SMS sistēmai ir tas pats, kas ALoS ir SSP sistēmai.

6.8.7. SMS lidojumu drošības rādītāju mērījums ietver lidojumu drošības stāvokļa rādītāju un lidojumu drošības stāvokļa mērķu definēšanu un rīcības plānu izstrādi. Šie saskaņotie pamatrādītāji un mērķi atspoguļo vispārējos apdraudējumus ekspluatācijā, kuras laikā pakalpojumu sniedzējs veic darbības, kas saistītas ar pakalpojumu sniegšanu, un nodrošina uz rezultātiem pamatotu uzraudzības procesu, kurā godīgi noskaidro SMS darbības rezultātus. Nosakot prioritāru īstermiņa un ilgtermiņa lidojumu drošības mērķu kopumu, kas raksturīga konkrēta pakalpojumu sniedzēja darbībai, īstenojot lidojumu drošības risku mazināšanas stratēģijas attiecībā uz tām apdraudējuma sekām, uz kurām pamatojas konkrētie lidojumu drošības mērķi, un nosakot rādītājus un termiņus, lai varētu noskaidrot lidojumu drošības risku mazināšanas stratēģiju efektivitāti, pakalpojumu sniedzējs nodrošina uzraudzības iestādei izmērāmus līdzekļus, lai tā varētu pārliecināties ne tikai par SMS normatīvo atbilstību, bet arī par tās lidojumu drošības stāvokli vai tā trūkumu.
6.8.8. Runājot par svaru ražošanas kausu, jāsaka, ka, lai gan jau minēts, ka 6-7. attēlā SSP cenšas panākt līdzsvaru starp aizsardzību un ražošanu, pašai tai nav ražošanas mērķu, bet pakalpojumu sniedzējam gan noteikti ir. Pakalpojumu sniedzēja ražošanas darbību mērķis ir sasniegt komerciālos mērķus un apmierināt klientu vajadzības. SMS ir līdzeklis, ko pakalpojumu sniedzējs izmanto, lai nodrošinātu, ka organizācija kontrolē apdraudējuma seku radītos lidojumu drošības riskus, ar kuriem tam jāsastopas, sasniedzot savus ražošanas mērķus. Pakalpojumu sniedzēja SMS identificē lidojumu drošības riskus un mazināšanas pasākumus, kas veicami, lai organizācija tos varētu kontrolēt, sākotnēji īstenojot lidojumu drošības risku pārvaldību. Kad sākas operācijas, lidojumu drošības risku kontroli un mazināšanas pasākumu uzraudzību veic nepārtrauktā lidojumu drošības nodrošināšanas procesā, ko papildina lidojumu drošības veicināšana. Tādējādi lidojumu drošības risku pārvaldība, lidojumu drošības nodrošināšana un lidojumu drošības veicināšana ir līdzekļi, ar kuriem organizācija var saglabāt līdzsvaru starp ražošanu un aizsardzību.

6.8.9. Lai gan tradicionāli valsts uzdevums pieņemt SMS un administratīvi uzraudzīt tās normatīvo atbilstību ir aizsardzības pusē, SSP uzraudzības funkcija ir arī ražošanas pusē. Nepilnības apdraudējuma identifikācijā un lidojumu drošības risku pārvaldībā nepilnības, kā arī drošības risku mazināšanas stratēģiju izstrādē bieži vien ir saistītas ar resursu piešķiršanu. Parasti tā ir gadījumā, kad ir tendence resursus piešķirt ražošanas darbībām. Nepilnības apdraudējuma identificēšanā un lidojumu drošības risku pārvaldībā, kā arī lidojumu drošības risku mazināšanas stratēģijās kļūs redzamas tad, kad līdzsvara trūkuma dēļ resursu sadalē ražošanai un aizsardzībai nebūs iespējams sasniegt saskaņoto pakalpojuma sniedzēja SMS lidojumu drošības stāvokli. Tāpēc, īstenojot 6.8.7. punktā aprakstīto rezultātu uzraudzību, uzraugot SMS darbības rezultātus salīdzinājumā ar saskaņoto konkrētā pakalpojumu sniedzēja SMS lidojumu drošības stāvokli, kļūs acīmredzamas novirzes resursu sadalē, kā arī SMS lidojumu drošības stāvoklī kopumā — resursu trūkuma dēļ vai nu nebūs identificēts apdraudējums, vai arī radīsies nepilnības lidojumu drošības risku pārvaldībā, un tāpēc SMS darbības rezultāti lidojumu drošības jomā būs vāji. Šādā gadījumā, lai gan pakalpojuma sniedzēja SMS, iespējams, atbildīs normatīvajām prasībām, tā tomēr nebūs efektīva. 6-7. attēlā pieņemšana, kuras pamatā ir drošības stāvokli, un pārraudzība ar diagonālu bultu ir savienoti ar SSP un organizācijas ražošanas procesiem.

6.9. NORMATĪVĀ ATBILSTĪBA UN LIDOJUMU DROŠĪBAS STĀVOKLIS

6.9.1. Aviācijā aizvien pieaug pārliecība par to, ka esošā pieeja lidojumu drošībai, kuras pamatā ir atbilstības pārbaude, ir jāpapildina ar pieeju, kuras pamatā būtu rezultātu izvērtēšana, lai panāktu lidojumu drošības pārvaldības prakses reālu īstenošanu visā SSP un SMS. Šis jautājums jau ir apspriests šajā nodaļā attiecībā uz SSP un ar to saistīto ALoS. Šajā sadaļā ir sniegts kopsavilkums, kurā izcelti svarīgākie jautājumi.

6.9.2. Centieni īstenot lidojumu drošības pārvaldību un piemērot uz rezultātiem balstītu pieeju drošībai pamatojas uz drošības risku kontroles līdzekļu ieviešanu un efektīvu izmantošanu. Raugoties no valsts perspektīvas, visefektīvākie tās rīcībā esošie lidojumu drošības riska kontroles līdzekļi ir lidojumu drošības noteikumi.

6.9.3. Pieeja lidojumu drošības pārvaldībai drošības vidē, kuras pamatā ir normatīvās atbilstības pārbaude, ir stingra un noteikta, kā tas izklāstīts 3. nodaļā un šajā. Lidojumu drošības vidē, kuras pamatā ir normatīvās atbilstības pārbaude, lidojumu drošības noteikumus izmanto kā administratīvās kontroles līdzekļus. Stingro normatīvo satvaru papildina pārbaudes un auditi, kuriem ir tikai viens mērķis: pārbaudīt normatīvo atbilstību.

6.9.4. Lidojumu rošības vidē, kuras pamatā ir rezultātu novērtēšana, pieeja ir elastīga un dinamiska. Šādā vidē lidojumu drošības noteikumus izmanto lidojumu drošības riska kontrolei. Ir īstenots tāds normatīvais satvars, kurā noteikumus izstrādā, lai reaģētu uz lidojumu drošības riskiem un kontrolētu tos, un atbilstību šim normatīvajam satvaram uzrauga, izmantojot uz datiem pamatotu lidojumu drošības risku identificēšanu un prioritāšu noteikšanu, ar diviem mērķiem: pārbaudīt normatīvo atbilstību, bet, pats svarīgākais, pārliecināties par efektīviem rezultātiem lidojumu drošības ziņā.

6.9.5. Lidojumu rošības vidē, kuras pamatā ir rezultātu novērtēšana, ir jādefinē izmērāmu mērķu kopa SSP un pārbaudāmu lidojumu drošības stāvokļa mērķu kopa SMS, lai noteiktu, vai SSP un SMS ne tikai atbilst normatīvajām prasībām, bet arī darbojas, kā bija cerēts, tās izstrādājot. Šie pārbaudāmie mērķi un lidojumu drošības stāvokļa mērķi palīdz novērtēt to pasākumu faktiskos rezultātus, kas ir kritiski lidojumu drošībai, ņemot vērā esošos organizatoriskās kontroles pasākumus, lai varētu veikt vajadzīgos izlabošanas pasākumus un varētu saglabāt lidojumu drošības riskus minimālajā saprātīgi sasniedzamajā līmenī (ALARP).

6.9.6. ALoS jēdziens saistībā ar SSP un lidojumu drošības stāvokļa jēdziens saistībā ar SMS ir būtiski elementi, lai efektīva būtu gan SSP, gan SMS darbība. Tie veido pamatu normatīvajai videi, kuras pamatā ir drošības stāvokļa pārbaude, lai uzraudzītu faktisko SSP īstenošanas gaitu un faktisko SMS drošības stāvokli, ne tikai normatīvo atbilstību. Vienīgi nosakot un novērtējot konkrētus lidojumu drošības mērķus un lidojumu drošības stāvokļa mērķus — nodrošinot efektīvu SSP īstenošanu un efektīvus SMS rezultātus lidojumu drošības jomā — iespējams sasniegt mērķi nemitīgi uzlabot SSP/SMS lidojumu drošības stāvokli.

6.9.7. Lidojumu rošības rādītāji un lidojumu drošības mērķi, kā arī lidojumu drošības stāvokļa rādītāji un lidojumu drošības stāvokļa mērķi ir izmērāms veids, kādā nodrošināt un pierādīt ne tikai normatīvo atbilstību, bet arī attiecīgi SSP un SMS efektivitāti. Normatīvā atbilstība joprojām ir gan valsts, gan pakalpojumu sniedzēju lidojumu drošības pārvaldības pamats. 6-8. un 6-9. attēlā, kas veidoti saskaņā ar šajā nodaļā aplūkotajiem attiecīgajiem SSP un SMS lidojumu drošības rādītāju un lidojumu drošības mērķu, lidojumu drošības stāvokļa rādītāju un lidojumu drošības stāvokļa mērķu un rīcības plānu piemēriem, lai ilustrētu, kur un kādā veidā normatīvā atbilstība un līmenis iekļaujas SSP un SMS.

Līmenis
	Lidojumu drošības mērķa vērtības
	
	1. Līdz [datums] par [daudzums] samazināt neatbilstošu pieeju skaitu 5 starptautiskajās [valsts] lidostās uz [daudzums] ielidošanas operācijām/ panākt, lai neatbilstošu pieeju skaits 5 starptautiskajās [valsts] lidostās nepārsniedz [daudzums] uz [daudzums] ielidošanas operācijām.

2. Līdz [datums] par [daudzums] samazināt B un C kategorijas nesankcionētas skrejceļu šķērsošanas reizes 5 starptautiskajās [valsts] lidostās/panākt, lai B un C kategorijas nesankcionētas skrejceļu šķērsošanas reizes nepārsniedz [daudzums] uz [daudzums] operācijām.

3. ...

	
	
	

	Rīcības plāni
	
	1. Īstenot procedūras, lai izpildītu nolaišanos, vienmērīgi samazinot augstumu (CDA). Stabilizētām pieejām izstrādāt ielidošanas procedūru pārskatus.

2. 5 starptautiskajās [valsts] lidostās uzstādīt ASDE/X.

3. ...

	
	
	

	 Lidojumu drošības rādītāja vērtības
	
	1. [Daudzums] neatbilstošu pieeju (NCA) 5 starptautiskajās lidostās uz [daudzums] operācijām

2. [Daudzums] B un C kategorijas nesankcionētas skrejceļu šķērsošanas reizes 5 starptautiskajās [valsts] lidostās uz [daudzums] operācijām.

3. ...


Normatīvā atbilstība
	Statuss
	
	Pilnībā atbildīs visiem piemērojamajiem starptautiskajiem standartiem.


6-8. attēls. SSP — normatīvā atbilstība apvienota ar drošības stāvokli
6.9.8. Kopumā saskaņā ar ICAO saskaņotās lidojumu drošības pārvaldības standartiem un ieteicamo praksi:
a) valstis izveido valsts lidojumu drošības programmu (SSP), lai civilajā aviācijā panāktu pieņemamu lidojumu drošības līmeni (ALoS);

b) attiecīgā valsts nosaka, kāds pieņemamais lidojumu drošības līmenis (ALoS) ir jāpanāk;

c) pakalpojumu sniedzēji īsteno tādu lidojumu drošības pārvaldības sistēmu (SMS), kas

1) identificē lidojumu drošības apdraudējumu,

2) nodrošina uzlabojumus, lai saglabātu lidojumu drošības stāvokli,

3) nodrošina lidojumu drošības stāvokļa pastāvīgu uzraudzību un regulāru novērtēšanu un

4) kuras mērķis ir nemitīgi uzlabot kopējos SMS rezultātus.

Rezultāti
	Lidojumu drošības mērķa vērtības
	
	1. Līdz [datums] 5 starptautiskajās [valsts] lidostās panākt, ka to gadījumu skaits, kad uz manevrēšanas ceļiem atrodas nesankcionēti transportlīdzekļi, ir [daudzums].

2. [Daudzums] FOD notikumu uz perona uz [daudzums] operācijām.

3. ...

	
	
	

	Rīcības plāni
	
	1. Transportlīdzekļu vadītāju apmācības programmas/īpašu zīmju uzstādīšana

2. Programma, kas paredz apskatīt stāvvietu trīs reizes dienā.

3. ...

	
	
	

	Lidojumu drošības

rādītāja

vērtības
	
	1. 5 starptautiskajās [valsts] lidostās panākt, lai to gadījumu skaits, kad uz manevrēšanas ceļiem atrodas nesankcionēti transportlīdzekļi, ir [daudzums].

2. [Daudzums] FOD notikumu uz perona 5 starptautiskajās [valsts] lidostās.

3. ...


Normatīvā atbilstība
	Statuss
	
	Pilnībā atbildīs visiem piemērojamajiem starptautiskajiem standartiem.


6-9. attēls. SMS — normatīvā atbilstība apvienota ar drošības stāvokli
_______________________

7. nodaļa

LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBAS SISTĒMU (SMS) ĪSTENOŠANA

7.1. MĒRĶIS UN SATURS

Šajā nodaļā ir aprakstītas lidojumu drošības pārvaldības sistēmas (SMS) pamatīpašības un aplūkots tas, kāpēc pirms SMS īstenošanas procesa sākšanas ir svarīgi pienācīgi aprakstīt sistēmu (sistēmas apraksts) un izanalizēt trūkumus. Šajā nodaļā ir iztirzāta arī saistība starp SMS un kvalitātes pārvaldības sistēmām (KPS). Šajā nodaļā ir aplūkotas šādas tēmas:

a) pamatjēdzieni,

b) SMS īpašības,

c) sistēmas apraksts,

d) trūkumu analīze,

e) SMS un KPS,

f) SSP/SMS un aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšanas process,

g) pārvaldības sistēmu integrēšana,
h) izskaidrojošie noteikumi un

i) atšķirība starp lidojumu drošības saukļiem un lidojumu drošības principiem.

7.2. PAMATJĒDZIENI

7.2.1. SMS var pielīdzināt darbarīku kastei. Tā ir darbarīku kaste, kurā ir darba rīki, kas aviācijas organizācijai nepieciešami, lai tā varētu kontrolēt apdraudējuma seku radītos lidojumu drošības riskus, ar kuriem tai jāsaskaras to pakalpojumu sniegšanas laikā, kas ir tās uzņēmējdarbības pamatā. Daudzos gadījumos pati organizācija, sniedzot pakalpojumus, rada apdraudējumu. Ir svarīgi atzīt, ka pati SMS nav nedz darba rīks, nedz process. SMS ir "darbarīku kaste", kurā glabājas un tiek aizsargāti tie darbarīki, kurus izmanto, lai īstenotu divus lidojumu drošības pārvaldības pamatprocesus (apdraudējumu identificēšanu un lidojumu drošības risku pārvaldību). SMS ir vajadzīga organizācijai tāpēc, ka tā ir darbarīku kaste, kuras lielums un konstrukcijas sarežģītības pakāpe ir atbilstoša pašas organizācijas lielumam un sarežģītības pakāpei.

7.2.2. Būdama "darbarīku kaste", (sk. 7-1. attēlu) SMS nodrošina, lai tad, kad ir vajadzīgi noteikti rīki apdraudējuma identificēšanai un lidojumu drošības risku pārvaldībai,

a) organizācijas rīcībā būtu pareizie darbarīki konkrētā uzdevumu veikšanai,
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7-1. attēls. SMS – darbarīku kaste
b) darbarīki un uzdevumi būtu pienācīgi saistīti,

c) darbarīki būtu atbilstoši organizācijas vajadzībām un ierobežojumiem un

d) darbarīki kastē ir viegli atrodami, un tam nav lieki jāpatērē laiks vai resursi.

Šī perspektīva ir svarīga, jo SMS ir vienkārši aizsargājošs ietvars, kas nodrošina to rīku pienācīgu un laicīgu uzglabāšanu, pieejamību un izmantošanu, kuri ir vajadzīgi konkrētu lidojumu drošības risku pārvaldības procesu ieviešanai organizācijā. Bez atbilstošiem rīkiem SMS ir tikai tukša čaula.

7.2.3. 3. nodaļas kopsavilkumā ir īsi aprakstītas lidojumu drošības pārvaldības īpatnības jeb atšķirīgās īpašības. Viena svarīga īpašība ir tā, ka lidojumu drošības pārvaldība neattiecas tikai uz vienu noteiktu organizācijas darbības veidu, par kuru parasti pastāv vislielākās aizdomas, ka tā varētu radīt apdraudējumu (piemēram, aviosabiedrības gaisa kuģu ekspluatācija). Lidojumu drošības pārvaldība attiecas uz visām organizācijas darbībām saistībā ar ekspluatāciju. SMS aptver vairumu organizācijas darbību un noteikti visas ar ekspluatāciju saistītās darbības, kuras veic nolūkā sniegt pakalpojumus un kuras var radīt apdraudējumu. SMS joma tiešā veidā ietver operācijas, tehnisko apkopi, remontdarbus, atbalsta pakalpojumus, apmācību un pārbaudes un citas ar ekspluatāciju saistītās darbības. SMS joma netieši ietver citas organizatoriskās darbības, kas palīdz veikt ar ekspluatāciju saistītās darbības, piemēram, darbības finanšu, cilvēkresursu un tieslietu jomā, ja tās ir atbilstošas un vajadzīgas pakalpojumu sniegšanai.

7.2.4. SMS jāsākas ar augstāko vadību. Tas nav nedz retorisks, nedz filozofisks paziņojums, bet gan paziņojums, kuram ir ļoti konkrēts pamatojums. Lidojumu drošības pārvaldībai — organizācijas uzņēmējdarbības pamatfunkcijai — ir vajadzīgi resursi tieši tāpat kā jebkurai citai uzņēmējdarbības pamatfunkcijai. Resursu sadale noteikti ietilpst augstākās vadības funkcijās, jo augstākajai vadībai ir gan pilnvaras, gan pienākums to darīt. Ja augstākā vadība nav informēta par organizācijas SMS lomu un uzdevumiem vai ja tā nav iesaistījusies atbilstošā organizācijas SMS līmenī, tai nebūs izpratnes par to, cik ļoti organizācijas spējas apdraud lidojumu drošības riski. Ja šādas izpratnes nav, piešķirtie resursi var būt nepietiekami reālajām vajadzībām. Citiem vārdiem sakot, var rasties 3. nodaļā apspriestā “divu mērķu dilemma”, kas paliks neatrisināta.

7.2.5. SMS mērķis ir nemitīgi uzlabot organizācijas kopējo drošības līmeni. Tā kā drošības pārvaldība ir uzņēmējdarbības pamatfunkcija, SMS ietver nemitīgu ikdienas apdraudējumu identificēšanu datu vākšanu un analīzi, lidojumu drošības risku izvērtēšanu un mazināšanas stratēģiju īstenošanu. Nevienā punktā SMS darbība nepārtraucas un nesamazinās. SMS darbojas nemitīgi un bezgalīgi, lai saglabātu un, ja iespējams, paaugstinātu lidojumu drošības līmeni, kas ir atbilstošs organizācijas stratēģiskajiem mērķiem un atbalsta uzņēmējdarbības pamatfunkcijas. Šajā ziņā SMS pilnībā atšķiras no aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšanas jēdziena tradicionālajā izpratnē, jo tas ietver nelaimes gadījuma sagaidīšanu un tikai pēc tam no izmeklēšanas tiek izdarīti un izplatīti pēc iespējas vairāk secinājumi, lai novērstu līdzīgus nelaimes gadījumus. SMS aktīvi meklē apdraudējumus, nemitīgi novērtē lidojumu drošības riskus, lai tos ierobežotu, pirms notiek aviācijas nelaimes gadījums.

7.2.6. SMS piedalās visas aviācijā iesaistītās puses, un arī tam ir ļoti konkrēts pamatojums. Ir svarīgi identificēt un iesaistīt aviācijas sistēmā ieinteresētās puses, lai pirms lēmumu par lidojumu drošības riskiem pieņemšanas ņemtu vērā šo pušu ieguldījumu un zināšanas, kas varētu būt svarīgas saistībā ar šiem lēmumiem.

7.2.7. Turklāt, ņemot vērā, ka SMS darbības aptver plašu jomu, ir būtiski, lai savu ieguldījumu ar lidojumu drošības riskiem saistītu lēmumu pieņemšanas procesā sniegtu daudzas nozares. Turpmāk ir uzskaitītas tās ieinteresētās puses, kurām var lūgt palīdzību pieņemt lēmumus par lidojumu drošības riskiem vai sniegt ieguldījumu šajā procesā:

a) aviācijas profesionāļi,

b) gaisa kuģu īpašnieki un ekspluatanti,

c) ražotāji,

d) aviācijas uzraudzības iestādes,

e) nozares aroda apvienības,

f) reģionālie gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzēji,

g) profesionāļu asociācijas un federācijas,
h) starptautiskās aviācijas organizācijas,

i) izmeklēšanas iestādes un 

j) tie sabiedrības locekļi, kas izmanto lidsabiedrību pakalpojumus.

7.2.8. Ieinteresētās puses var palīdzēt par lēmumu pieņemšanu atbildīgajām personām organizācijā, nodrošinot, lai par attiecīgajiem lidojumu drošības riskiem tiek paziņots agrīnā stadijā un godīgi, objektīvi un saprotami. Lai lidojumu drošības paziņojumi būtu ticami, tiem jāatbilst faktiem, agrākiem pārvaldības paziņojumiem un citu iestāžu sniegtajai informācijai. Šiem paziņojumiem jābūt formulētiem ieinteresētajām pusēm saprotamā veidā.

7.3. SMS PAZĪMES

7.3.1. SMS raksturo trīs pazīmes. Tā ir:

a) sistemātiska,

b) proaktīva un

c) precīzi formulēta.

7.3.2. SMS ir sistemātiska, jo lidojumu drošības pārvaldības pasākumi ir saskaņā ar iepriekšnoteiktu plānu un tos veic konsekventi visā organizācijā. Nemitīgi, katru dienu, izstrādā, apstiprina un īsteno tālredzīgu plānu, lai kontrolētu apdraudējuma seku radītos lidojumu drošības riskus. Tā kā SMS pasākumi ir sistemātiski un stratēģiski, to mērķis ir pakāpeniski, bet nemitīgi uzlabojumi, nevis acumirklīgas, dramatiskas izmaiņas. SMS sistemātiskuma dēļ galveno uzmanību iespējams koncentrēt nevis uz rezultātiem, bet uz procesiem. Lai gan rezultātus (piemēram, nevēlami notikumus) pienācīgi izvērtē, lai izdarītu secinājumus, kas palīdz kontrolēt lidojumu drošības riskus, galvenais uzsvars SMS ir likts uz tādu apdraudējumu, kam seko rezultāti, pamanīšanu ikdienas darbību (procesu) laikā, kuras organizācija veic, sniedzot pakalpojumus.

7.3.3. SMS ir proaktīva, jo tās pamatā ir pieeja, kas uzsver apdraudējumu identifikāciju un lidojumu drošības risku kontroli un mazināšanu, pirms notiek notikums, kas iespaido lidojumu drošību. Tas ietver stratēģisko plānošanu, centienus saglabāt lidojumu drošības riskus nepārtrauktā organizācijas kontrolē, nevis labošanas pasākumu veikšanu, kad notiek nevēlams notikums, un pēc tam atgriešanos “miega režīmā” līdz nākamajam nevēlamajam notikumam un labošanas pasākumiem. Lai būtu vieglāk identificēt apdraudējumu, nemitīgi uzrauga ar ekspluatāciju saistītās darbības, kas vajadzīgas pakalpojumu sniegšanai. Tas savukārt nodrošina lidojumu drošības datu savākšanu par apdraudējumiem, lai varētu pieņemt ar datiem pamatotus lēmumus par lidojumu drošības riskiem un to kontroli, nevis formulēt lēmumus par lidojumu drošības riskiem, pamatojoties uz viedokli vai, vēl ļaunāk, uz aizspriedumiem.

7.3.4. Visbeidzot SMS ir precīzi formulēta, jo visus lidojumu drošības pārvaldības pasākumus dokumentē, tie ir redzami un tāpēc pamatojami. Lidojumu drošības pārvaldības pasākumus un ar tiem saistītās organizācijas zinātības lidojumu drošības pārvaldību formāli reģistrē oficiālos dokumentos, kas ir ikvienam pieejami. Tādā veidā lidojumu drošības pārvaldības pasākumi ir pārredzami. Šajā ziņā 4. nodaļā apspriestajai “lidojumu drošības bibliotēkai” ir būtiska loma, lai nodrošinātu, ka lidojumu drošības pārvaldības pasākumus un zinātību dokumentē formālās organizācijas struktūrās un tie nepaliek tikai cilvēku atmiņā. Ja organizācija pieļauj, ka lidojumu drošības pārvaldības pasākumi un zinātība paliek tikai cilvēku atmiņā, tā nonāk ļoti nestabilā situācijā attiecībā uz lidojumu drošības pasākumu un zinātības saglabāšanu.
7.4. SISTĒMAS APRAKSTS

7.4.1. Sistēmas apraksts ir pirmais SMS izstrādes priekšnosacījums. 2. nodaļā ir aplūkota savstarpējā saistība starp cilvēkiem, situācijām un lidojumu drošību aviācijas vidē. Aprakstā minēts, ka neaizsargātības avoti pakalpojumu sniegšanas laikā ir konstatēti saskarnes nesaskaņotībā starp cilvēkiem un citiem komponentiem ekspluatācijas situācijās, kurās cilvēki dara savu ikdienas darbu, sniedzot pakalpojumus. Potenciāli neaizsargātos elementus, kas rodas, cilvēkiem mijiedarbojoties ar citiem ekspluatācijas vides komponentiem, var raksturot, norādot apdraudējumu, kam ir identificējami un kontrolējami elementi. Apdraudējums ir unikāls ražošanas sistēmu komponents, un vairums apdraudējumi atbrīvo savu kaitējuma potenciālu dažādu sistēmas komponentu funkcionālas mijiedarbības rezultātā.

7.4.2. To izskaidro vienkāršs piemērs. Degviela ir aviācijas sistēmas komponents un tāpat kā jebkurš cits enerģijas veids ir apdraudējums. Kamēr to glabā neaiztiktu pazemes cisternās, degvielas kaitējuma potenciāls ir mazs. Arī gaisa kuģi ir aviācijas sistēmas komponenti. Cilvēkiem ir jāuzpilda gaisa kuģi. Cilvēku veiktas degvielas uzpildes laikā (funkcionāla mijiedarbība, kas ir svarīga pakalpojumu sniegšanai), būtiski palielinās apdraudējuma kaitējuma potenciāls. Tad īsteno degvielas uzpildes procedūras, lai organizācija varētu kontrolēt uzpildes operāciju radītos lidojumu drošības riskus. Šo procedūru pamatā ir apdraudējuma elementu identificēšana un kontrole. Lai identificētu apdraudējuma elementus un lielā mērā tos kontrolētu, pirmkārt, ir jāuzmanto sistēmas apraksts.

7.4.2. Piemērs, kas minēts 2. nodaļā, lai izskaidrotu cilvēku, situācijas un lidojumu drošības mijiedarbību aviācijas vidēs, var noderēt arī, lai izskaidrotu sistēmas aprakstu.

7.4.4. 7-2. attēlā ir attēlota vide, kurā notiek pakalpojuma sniegšanas darbības. Attiecīgais pakalpojums ir nelielu paciņu nogādāšana otrpus kalniem (alu cilvēks). Cilvēki, kas piedalās pakalpojuma sniegšanā, apvienojumā ar darbarīkiem un līdzekļiem, kurus tie izmantos, un vides īpašībām, veidos situāciju, kādā notiks pakalpojuma sniegšana. Attiecīgā sistēma ir sociāltehniska sistēma (t. i., sistēma, kas apvieno cilvēkus un tehnoloģiju) paciņu piegādei. Tā kā neaizsargātības avotus īpaši raksturo kā apdraudējumus, ko rada neatbilstoša saskarne starp cilvēkiem un pārējiem tās situācijas komponentiem, kurā šie cilvēki sniegs pakalpojumus, tad šādu neatbilstību identificēšanai vispirms ir jāapraksta sistēmas komponenti un to mijiedarbība.
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7-2. attēls. Sistēmas apraksts
7.4.5. Šīs sistēmas komponentu un to mijiedarbības apraksts, izmantojot 2. nodaļā aplūkoto SHEL modeli, varētu būt šāds. Šīs sociāltehniskās sistēmas funkcija ir paciņu piegāde. Tā mijiedarbojas ar citām sistēmām: topogrāfisko sistēmu, laikapstākļu sistēmu, savvaļas dzīvnieku sistēmu. Sociālais komponents ir cilvēki. Sistēmas darbības pamatā ir apsvērumu saistībā ar cilvēka veiktspēju: kāda būs cilvēku veiktspēja, mijiedarbojoties ar lauvām, kalniem un laikapstākļiem? Sistēmas tehniskā nodrošinājuma komponenti ir ceļš pāri kalniem, brīdinājuma zīmes. Pastāv arī programmatūras komponents: dokumentācija, procedūras un apmācība, lai palīdzētu cilvēkiem izmantot sistēmu un mijiedarboties ar to (kā rīkoties, satiekot lauvas, kā pārvarēt ceļa līkumus, kā aizsargāties pret laikapstākļiem), tajā pašā laikā nodrošinot pakalpojuma sniegšanu (paciņas ir jānogādā neskartas otrpus kalnam).

7.4.6. Formāli jeb tehniski aviācijas sistēmas aprakstam jāietver šādi elementi:

a) sistēmas mijiedarbība ar citām sistēmām gaisa pārvadājumu sistēmā,

b) sistēmas funkcijas,

c) sistēmas darbībai būtiskie apsvērumi saistībā ar cilvēku veiktspēju,

d) sistēmas tehniskā nodrošinājuma komponenti,

e) sistēmas programmatūras komponenti, tostarp saistītās procedūras, kas sniedz norādījumus sistēmas izmantošanai,

f) ekspluatācijas vide un

g) produkti un pakalpojumi, par kuriem noslēgtas vienošanās vai kuri iepirkti.
7.4.7. Šīs nodaļas 1. papildinājumā sniegti norādījumi attiecībā uz sistēmas aprakstu.

7.5. TRŪKUMU ANALĪZE

7.5.1. Identificējot neaizsargātības avotus, kas norādīti kā apdraudējumi saskarnē starp cilvēkiem un citiem sistēmas komponentiem, vispirms ir jāsagatavo sistēmas apraksts. Kad ir aprakstīti sistēmas komponenti un mijiedarbība, ir jāaplūko šīs neaizsargātības, kas norādītas kā apdraudējumi saskarnē starp cilvēkiem un citiem sistēmas komponentiem, izanalizējot sistēmā jau esošos resursus. Analīzei ir divi mērķi. Pirmais mērķis ir identificēt iespējamās neatbilstības saskarnēs starp dažādiem sistēmas aprakstā identificētajiem komponentiem. Šīs neatbilstības ir neaizsargātības. Otrais mērķis ir identificēt visus papildu resursus, kurus varētu uzskatīt par vajadzīgiem, lai pilnveidotu līdz galam neizstrādātās saskarnes, tādējādi palīdzot cilvēkiem, kuri piedalās pakalpojumu sniegšanā, droši un efektīvi veikt savus uzdevumus. Šo analīzi dēvē par trūkumu analīzi.

7.5.2. No SMS perspektīvas raugoties, trūkumu analīzi būtībā ir organizācijā jau esošo lidojumu drošības pasākumu analīze, tos salīdzinot ar pasākumiem, kas vajadzīgi, lai SMS funkcionētu. Trūkumu analīze ir svarīga, jo organizācijā jau var eksistēt pamatstruktūras, kas vajadzīgas SMS izstrādes sākšanai — reti kad SMS būs jāveido no paša sākuma, jo vairums organizāciju ir ieviesušas ar SMS saistītus pasākumus, kas funkcionē. Izstrādājot SMS, jāizmanto esošās un jāveido jaunas organizācijas struktūras.

7.5.3. Atgriežoties pie 7-2. attēla un paturot prātā, ka sistēmas nodrošinātais pakalpojums ir cilvēku veikta nelielu paciņu nogādāšana otrpus kalniem, par piemēru var minēt vienkāršu trūkumu analīzi. Analīzes vadošajam principam jābūt šādam: vai ekspluatācijas personālam (šajā gadījumā alu cilvēkam), kuram faktiski jāsniedz pakalpojums, ir visi tam vajadzīgie resursi? Atbildot uz šo jautājumu, jāņem vērā gan drošība (t. i., vai personālam ir vajadzīgais aprīkojums drošai pakalpojuma sniegšanai), gan efektivitāte (t. i., vai personālam ir vajadzīgais aprīkojums efektīvai pakalpojuma sniegšanai).

7.5.4. 2. nodaļā apspriestais SHEL modelis ir noderīgs līdzeklis, lai atbildētu uz šo jautājumu un virzītu trūkumu analīzi (sk. 7-3. attēlu). Alu cilvēks ir cilvēciskais komponents (L). Ceļš, “STOP” zīme, ātruma ierobežojuma zīme un tunelis pie kalnu pārejas ir tehniskā nodrošinājuma komponenti (H). Koki, lauvas, kalni un mākoņi ir vide (E). Lai gan neredzama, apmācība, ko alu cilvēks saņēmis, un procedūras un norādījumi, kas viņam jāievēro, ir programmatūra (S). Saskaņā ar 7-3. attēlu trūkumu analīzē tiks iegūti šādi rezultāti, salīdzinot ar 7-2. attēlu:

a) alu cilvēkam jānokļūst caur kalniem pa līkumainu un, iespējams, negludu ceļu, bet viņam nav apavu. Tāpēc viņš varētu savainot pēdas un nokrist (drošība), un/vai virzīties uz priekšu lēnā tempā, tāpēc piegādāt paciņas ar nokavēšanos (efektivitāte). Trūkumu analīze parāda, ka tad būtu svarīgi nodrošināt apavus, lai novērstu neatbilstības saskarnē starp alu cilvēku (L) un ceļu (H);

b) mākoņi kalnu pārejā var radīt lietu un pērkona negaisu. Galvassega aizsargātu alu cilvēku un novērstu neatbilstības saskarnē starp alu cilvēku (L) un mākoņiem (E);
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7-3. attēls. Trūkumu analīze
c) lauvas noteikti apdraud alu cilvēku un pakalpojuma sniegšanu. “STOP” zīme ir resurss, kas jau eksistē sistēmā un kura nolūks ir brīdināt alu cilvēku par šo apdraudējumu (t. i., par ieiešanu īpaši bīstamā zonā). Tomēr pašaizsardzības līdzeklis būtu lietderīgs papildu resurss. Tāpēc, nodrošinot alu cilvēku ar šķēpu, tiktu novērsta neatbilstība saskarnē starp alu cilvēku (L) un lauvām (E);

d) papildus “STOP” zīmei tieši pirms ieiešanas īpaši bīstamajā zonā uz ceļa ir uzkrāsotas dzeltenas “gaidīšanas” līnijās, kas sniegtu papildu informāciju un tiešā veidā pievērstu alu cilvēka uzmanību lauvām, tādējādi papildinot šķēpu ar papildu resursu, lai novērstu neatbilstību saskarnē starp alu cilvēku (L) un lauvām (E);

e) alu cilvēka rīcība nav aprīkojuma mazo paciņu nešanai, lai viņa rokas būtu brīvas un viņš varētu nest šķēpu, kā arī saglabāt labāku līdzsvaru un stabilitāti ceļojot pa nelīdzenu kalnu ceļu. Mugursoma paciņu nešanai būtu papildu resurss, lai novērstu neatbilstību saskarnē starp alu cilvēku (L) un lauvām (E) un alu cilvēku (L) un ceļu (H);

f) ātruma ierobežojuma zīme ceļotājus netieši brīdina par līkumainā ceļa posma sākumu. Ātruma ierobežojuma zīme nepauž nekļūdīgu ziņu par gaidāmo ceļa stāvokli. Konkrētāka un skaidrāka zīme būtu papildu resurss, lai novērstu neatbilstību saskarnē starp alu cilvēku (L) un ceļu (H);

g) nav brīdinājuma, ka kalnu pārejā ir tunelis. Konkrētāka un skaidrāka zīme būtu papildu resurss, lai novērstu neatbilstību saskarnē starp alu cilvēku (L) un ceļu (H).

7.5.5. Tādējādi trūkumu analīze atklāj, kādi resursi, struktūras un drošības pasākumi jau pastāv sistēmā, lai novērstu sistēmas neaizsargātību, kas izteikta kā apdraudējums, kurš rodas, konkrētā situācijā mijiedarbojoties cilvēkiem un citiem komponentiem. Tā atklāj arī, kādi papildu resursi, struktūras un drošības pasākumi var būt nepieciešami, lai mazinātu neaizsargātību un palielinātu elastīgu reaģēšanu attiecībā pret apdraudējumu.

7.5.6. Kad ir pabeigta un pilnībā dokumentēta trūkumu analīze, tie resursi, struktūras un pasākumi, kas identificēti kā neesoši vai nepilnīgi, kopā ar jau esošajiem resursiem un pasākumiem veidos SMS īstenošanas plāna pamatu. Katra organizācija var izstrādāt savu SMS īstenošanas plānu atbilstoši savām vajadzībām; tomēr pārskatāmības un izsekojamības atvieglošanai ir ieteicams izmantot izklājlapu formātu, Ganta diagrammas vai MS Project tipa izkārtojumu. Katru punktu novērtēs, lai noteiktu, kā organizācija izstrādās vai mainīs politikas nostādnes, mērķus, procedūras vai procesus, lai tajās iekļautu vajadzīgos SMS komponentus un elementus. Šīs nodaļas 2. papildinājumā pakalpojumu sniedzējiem ir izklāstīts trūkumu analīzes piemērs un ieteikti jautājumi, uz kuriem atbildes palīdzēs organizācijai noteikt, kas trūkst, pēc tam, kad tie būs aprakstījuši savu sistēmu organizācijā.
7.6. SMS UN KPS

7.6.1. Kvalitātes pārvaldība jau ilgu laiku pastāv daudzos aviācijas sistēmas segmentos. Daudzas aviācijas organizācijas ir īstenojušas un jau vairākus gadus veic kvalitātes kontroli (KK) un/vai kvalitātes nodrošināšanu (KN).

7.6.2. KN programmā definē un nosaka organizācijas kvalitātes politiku un mērķus. Tas nodrošina, ka organizācijai ir vajadzīgie elementi efektivitātes uzlabošanai un ar pakalpojumiem saistīto risku samazināšanai. Pareizi īstenojot KN, tā nodrošina procedūru izpildi konsekventi un atbilstoši piemērojamajām prasībām, problēmu identificēšanu un atrisināšanu un organizācijas procedūru, produktu un pakalpojumu pastāvīgu pārskatīšanu un uzlabošanu. KN jāidentificē problēmas un jāuzlabo procedūras, lai sasniegtu uzņēmuma mērķus.

7.6.3. KN principu piemērošana lidojumu drošības pārvaldības procesiem sekmē vajadzīgo sistēmas drošības pasākumu veikšanu, lai palīdzētu organizācijai sasniegt savus mērķus lidojumu drošības jomā. Tomēr pretstatā kvalitātes dogmai pati KN nevar “nodrošināt lidojumu drošību”. KN principu un koncepciju iekļaušana SMS lidojumu drošības nodrošināšanas komponentā (sk. 9. nodaļu) palīdz organizācijai nodrošināt vajadzīgo procesu standartizāciju, lai sasniegtu galveno mērķi – pārvaldīt tos apdraudējuma seku radītos lidojumu drošības riskus, ar kuriem organizācijai ir jāsastopas, veicot savas darbības saistībā ar pakalpojumu sniegšanu.

7.6.4. KN principi ietver procedūras visu organizācijas darbības aspektu uzraudzībai, tostarp šādu elementu uzraudzībai:

a) procedūru izstrāde un dokumentēšana (piemēram, SOP),

b) pārbaudes un testēšanas metodes,

c) iekārtu un operāciju uzraudzība,

d) iekšējie un ārējie auditi,

e) veikto labošanas darbību uzraudzība un

f) vajadzības gadījumā atbilstošas statistiskās analīzes izmantošana.

7.6.5. Dažas aviācijas organizācijas savas KK un KN programmas ir integrējušas tā dēvētajās kvalitātes pārvaldības sistēmās (KPS). Pašlaik izmanto vairākus starptautiski atzītus kvalitātes nodrošināšanas standartus. Standartu izvēle ir atkarīga no organizācijas lieluma, sarežģītības un produkta. Piemēram, standarts ISO 9001-2000 ir ISO izstrādātu starptautisko standartu kopa, ko daudzas organizācijas izmanto, lai īstenotu iekšējo kvalitātes pārvaldības sistēmu. Šādu sistēmu izmantošana arī nodrošina, ka arī organizācijas piegādātājiem vai uzņēmumiem, kas ar to slēdz līgumus, ir atbilstošas kvalitātes pārvaldības sistēmas.

7.6.6. Ņemot vērā aviācijas KK/KN seno vēsturi, salīdzinoši neseno SMS un faktu, ka noteiktu SMS procesu pamatā ir kvalitātes principi, patiešām var rasties pārpratumi un nepareizi izprasta saistība starp SMS un KPS. Tāpēc ir būtiski definēt šo saistību nevis no antagoniskas, bet gan no sinerģiskas perspektīvas un noskaidrot SMS un KPS salīdzinošo ieguldījumu organizācijas kopējo mērķu sasniegšanā un jo īpaši lidojumu drošības jomā.

7.6.7. Ir precīzs apgalvojums, ka SMS un KPS ir daudz kopīgu īpašību. Tās abas

a) ir jāplāno un jāpārvalda,

b) ir atkarīgas no mērījumiem un uzraudzības,

c) ietver visas funkcijas, procesus un personas organizācijā un

d) to nolūks ir pastāvīgi uzlabojumi.

7.6.8. Tā kā SMS un KPS ir daudz kopīgu īpašību, varētu būt tendence pieņemt, ka organizācijai, kurā ir ieviesta un funkcionē KPS, nav vajadzīga vai jau ir arī SMS. Tomēr tieši tāpat kā SMS un KPS ir kopīgas īpašības, tām ir arī atšķirības, un turklāt KPS piemīt arī nepilnības, lai tā viena pati varētu nodrošināt galvenā mērķa sasniegšanu — pārvaldīt apdraudējuma seku radītos drošības riskus, ar kuriem organizācijai jāsastopas, veicot darbības saistībā ar pakalpojumu sniegšanu.

7.6.9. Kvalitātes pārvaldību ieviesa 1960. gados, kad izpratne par cilvēka veiktspēju, organizatoriskajiem faktoriem un to iespaidu uz drošību bija daudz mazāk attīstīta nekā mūsdienās. Tāpēc, neraugoties uz nemitīgām izmaiņām un atjauninājumiem, kvalitātes pārvaldība nodrošina mazāku efektivitāti, identificējot augsta līmeņa/nozīmīgu seku izraisošas problēmas, piemēram, sarežģītus latentās atteices trajektorijas, kas var izraisīt katastrofu. Turklāt pastāv visas iespējas, ka klupšanas akmens var būt tieši auditēšanas birokrātija un formālas kvalitātes akreditācijas iegūšanas process — mērķis izkārt ISO akreditācijas plāksnīti pie galvenā biroja durvīm var novērst organizācijas uzmanību no drošu prakšu izveides un no drošības kopumā.

7.6.10. SMS galvenā uzmanība ir pievērsta cilvēku veiktspējai, cilvēkfaktoram un organizatoriskajiem faktoriem, kas ir atbilstoši integrēti kvalitātes pārvaldības metodēs un procesos, lai sekmētu pietiekamas lidojumu drošības panākšanu. SMS mērķis ir identificēt apdraudējumu lidojumu drošībai, ar ko nākas saskarties organizācijai un ko tā daudzreiz rada, sniedzot pakalpojumus, un nodrošināt organizācijas kontroli pār šo apdraudējumu seku drošības riskiem. Vispārīgi runājot, pirmo prasību šā mērķa sasniegšanai — identificēt apdraudējumu — īsteno SMS lidojumu drošības risku pārvaldības komponents (sk. 9. nodaļu), kā pamatā ir lidojumu drošības pārvaldības principi un prakses. Otro prasību — nodrošināt organizācijas kontroli pār lidojumu drošības riskiem — īsteno SMS lidojumu drošības nodrošināšanas komponents (arī sk. 9.nodaļu), kura pamatā ir lidojumu drošības un kvalitātes pārvaldības principu un prakses integrācija.

7.6.11. Īsi sakot, SMS atšķiras no KPS ar to, ka

a) SMS galvenā uzmanība ir pievērsta organizācijas drošības, cilvēku un organizatoriskajiem aspektiem (t. i., lidojumu drošības nodrošināšanai), turpretī

b) KPS galvenā uzmanība ir pievērsta organizācijas produktiem un pakalpojumiem (t. i., klientu apmierināšanai).

7.6.12. Kad ir noteiktas SMS un KPS kopīgās un atšķirīgās īpašības, var noteikt sinerģisku saistību starp šīm abām sistēmām. Nav iespējams pārmērīgi uzsvērt, ka šī saistība vienmēr ir savstarpēji papildinoša, nevis kaitējoša, un īsumā var teikt, ka

a) SMS ir veidota, daļēji pamatojoties uz KPS principiem,

b) SMS jāiekļauj gan drošības, gan kvalitātes politikas nostādnes un principi un

c) attiecībā uz SMS, integrējot kvalitātes principus, politikas nostādnes un prakses, galvenā uzmanība jāpievērš lidojumu drošības pārvaldības atbalstam.

7.6.13. Izveidojot papildinošu saistību starp SMS un KPS, katra no šīm sistēmām palīdz otrai sistēmai sasniegt organizācijas mērķus lidojumu drošības jomā:

a) SMS nodrošina organizatorisko procesu un procedūru izstrādi un ieviešanu, lai identificētu apdraudējumu un tā sekas un palīdzētu organizācijai kontrolēt ar aviācijas operācijām saistītos lidojumu drošības riskus,

b) KPS un SMS integrēšana nodrošina strukturētu pieeju, lai uzraudzītu, vai procesi un procedūras, kuru nolūks ir identificēt apdraudējumu un tā sekas un palīdzēt organizācijai kontrolēt ar aviācijas operācijām saistītos lidojumu drošības riskus, funkcionē, kā bija plānots, un gadījumā, ja nefunkcionē, uzlabotu tās.

7.6.14. Jāuzsver, ka ICAO lidojumu drošības pārvaldības SARP, kas iekļauts 1., 6., 8., 11. un 14. pielikumā un aplūkota 6. nodaļā, attiecas vienīgi uz SMS. Iepriekšminētajos pielikumos nav iekļautas ICAO prasības attiecībā uz KPS, izņemot vienīgi 6. pielikuma I daļas 8. nodaļā minēto prasību attiecībā uz apstiprinātām tehniskās apkopes organizācijām (AMO).

7.7. SSP/SMS UN AVIĀCIJAS NELAIMES GADĪJUMU IZMEKLĒŠANAS PROCESS

7.7.1. Runājot par saistību starp SMS un KPS, ar lidojumu drošību saistītajās aprindās ir daudz runāts par saistību starp SSP vai SMS un aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšanas procesu un aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšanas procesa lomu lidojumu drošības pārvaldības vidē. Lai gan šajās diskusijās galvenā uzmanība lielākoties bija pievērsta saistībai starp SMS un aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšanas procesu, bez šaubām tika apspriesta arī SSP. Tieši tāpat kā par saistību starp SMS un KPS arī šajā gadījumā nav iespējams par daudz uzsvērt, ka saistība starp SMS/SSP un aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšanas procesu ir pilnīgi papildinoša un sinerģiska. Aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšana ir būtisks lidojumu drošības pārvaldības procesa rīks.

7.7.2. Lidojumu drošības pārvaldības (safety management) procesā ikdienas darbības saistībā ar lidojumu drošības pārvaldību (management of safety), kas saskaņā ar 3. nodaļu ir vēl cits process, nodrošina vai nu SSP vai organizācijas SMS. Aviācijas nelaimes gadījums (vai nopietns incidents) ir galīga kļūme SSP un/vai SMS — attiecīgi valsts vai organizācijas lidojumu drošībai nepieciešamo pasākumu pārvaldības sistēmās. Kad notiek galīgā kļūme, tiek uzsākts aviācijas nelaimes gadījumā izmeklēšanas process nolūkā noskaidrot iemeslus kļūmei lidojumu drošības pārvaldības pasākumos un radīt vajadzīgos līdzekļus, lai nepieļautu šādas kļūmes atkārtošanos. Tādējādi lidojumu drošības pārvaldības vidē aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšanai ir atšķirīga loma. Tas ir pēdējais lidojumu drošības sargs aviācijas sistēmā, ko izmanto tad, kad neveiksmīgi ir izrādījušies visi pārējie lidojumu drošības līdzekļi, šķēršļi, pārbaudes un pretpasākumi sistēmā.

7.8. PĀRVALDĪBAS SISTĒMU INTEGRĒŠANA

7.8.1. Aviācijas organizācijas bieži raksturo kā “sistēmu sistēmas”. Tas tāpēc, ka aviācijas organizācijām ir jāizstrādā, jāievieš un jāpārvalda daudzas un dažādas pārvaldības sistēmas, lai, sniedzot pakalpojumus, sasniegtu savus ražošanas mērķus. Parasti aviācijas organizācijai jāpārvalda šādas sistēmas:

a) kvalitātes pārvaldības sistēma (KPS),

b) vides pārvaldības sistēma (EMS),

c) arodveselības un darba drošības pārvaldības sistēmas (OHSMS),

d) lidojumu drošības pārvaldības sistēma (SMS) un

e) drošības pārvaldības sistēma (SEMS).

7.8.2. Aizvien pastiprinās tendence civilajā aviācijā integrēt visas šīs dažādās pārvaldības sistēmas. Šādai integrācijai noteikti ir priekšrocības:

a) samazinās dublēšanās un tātad arī izmaksas,

b) samazinās kopējie organizācijas riski un palielinās rentabilitāte,

c) izveidojas līdzsvars starp iespējami pretrunīgiem mērķiem,

d) tiek novērsti iespējami pretrunīgi pienākumi un saistības un

e) tiek izkliedētas lielas sistēmas.

7.8.3. Tomēr pastāv dažādi veidi, kādos iespējams integrēt šīs sistēmas, un jo īpaši SMS citās organizācijas vadības sistēmās. Aviācijas organizācijas jāmudina integrēt savas kvalitātes, lidojuma drošības, drošības, arodveselības un darba drošības, kā arī vides pārvaldības sistēmas. Tomēr pašlaik uz šo integrāciju neattiecas saskaņotie ICAO lidojumu drošības pārvaldības SARP un šī rokasgrāmata.

7.9. IZSKAIDROJOŠIE NOTEIKUMI

Ir svarīgi izveidot kopīgu izpratni par terminoloģiju, kas lietota attiecībā uz dažādiem lidojumu drošības pārvaldības pasākumiem, par kuru veikšanu ir atbildīgi pakalpojumu sniedzēji un/vai civilās aviācijas uzraudzības aģentūras. Šajā rokasgrāmatā izmantotajiem terminiem ir šāda nozīme:

a) lidojumu drošības uzraudzība ir valsts funkcija attiecībā uz ekspluatantu/pakalpojumu sniedzēju SMS;

b) lidojumu drošības nodrošināšana ir valsts funkcija attiecībā uz savu SSP lidojumu drošības stāvokli un ekspluatantu/pakalpojumu sniedzēju funkcija attiecībā uz savu SMS drošības stāvokli, tostarp uzraudzība un drošuma noteikšana, un

c) lidojumu drošības audits ir valsts funkcija attiecībā uz savu SSP struktūru un ekspluatantu/ un pakalpojumu sniedzēju funkcija attiecībā uz savu SMS struktūru.

Piezīme. Lidojumu drošības uzraudzības audits ir ICAO USOAP funkcija attiecībā uz CAA valsts lidojumu drošības programmu (SPP) un tās uzraudzības spējām saskaņā ar ICAO SARP un saistītajiem norādījumiem.
7.10. ATŠĶIRĪBA STARP LIDOJUMU DROŠĪBAS SAUKĻIEM UN LIDOJUMU DROŠĪBAS PRINCIPIEM

7.10.1. Aviācijā ir sen izveidojusies tendence izmantot saukļus, lai veidotu izpratni par lidojumu drošības problēmām, uz bieži vien tiek jaukti saukļi ar principiem. Ir liela atšķirība starp saukļiem un principiem. Principi skaidri pauž precīzus norādījumus, kuru pamatā ir pilnīgas zināšanas, un ir visaptveroši paziņojumi par to, kā veikt kādu noteiktu pasākumu. Saukļi ietver netiešas norādes, kuru pamatā ir tradicionāla un dažreiz apšaubāma gudrība (tautas zināšanas), un vairumā gadījumu ir maldinoši padomi par to, kā atrisināt kādu jautājumu. Nebūtu nekāda loģiska pamata īstenot kādu kritisku pasākumu, piemēram, lidojumu drošības pārvaldību un SSP/SMS ieviešanu, pamatojoties vienīgi uz tukšiem saukļiem. Tomēr šādas iespējas pastāv. Šajā sadaļā ir aplūkoti un norādīti pieci aviācijā vispopulārākie saukļi attiecībā uz lidojumu drošību ar nolūku tos apšaubīt, lielākoties salīdzinot ar 2. un 3. nodaļā iztirzātajām lidojumu drošības pārvaldības koncepcijām.
a) Aviācijā lidojumu drošība ir pirmajā vietā!

b) Ikviens ir atbildīgs par drošību!

c) Ja nekas nav salūzis, kāpēc kaut ko labot?

d) Ja jūs domājat, ka drošība maksā dārgi, pagaidiet, kas notiks nelaimes gadījumā!
e) 70 % nelaimes gadījumu notiek cilvēku kļūdu dēļ.

7.10.2. Aviācijā lidojumu drošība ir pirmajā vietā! Ražošanas sistēmās organizācijas veido, lai sasniegtu dažus ražošanas mērķus (kā jau to skaidri norāda nosaukums), piemēram, ražotu automobiļus, iegūtu naftu vai komerciālās aviācijas gadījumā pārvadātu pa gaisu cilvēkus un kravu. Organizācijām ražošanas sistēmās ir jāsaņem nauda par savām darbībām, tāpēc tās var nodrošināt vajadzīgos resursus, lai turpinātu īstenot savus ražošanas mērķus. Tāpēc ir grūti saprast, kā lidojumu drošība varētu būt aviācijas visaugstākā prioritāte; varētu domāt, ka svarīgāka ir nauda. Saskaņā ar 2. nodaļu lidojumu drošība aviācijā ir atkarīga no saprātīgas, koordinētas ražošanas un aizsardzības mērķu noteikšanas, lai aviācijas organizācijas varētu pelnīt drošā veidā. Tomēr, sajaucot šajā sauklī ietvertās prioritātes, dažkārt ir sākts ceļš nepareizā virzienā. Faktiski arguments, ko visbiežāk min funkcionēt nespējīgas organizācijas, kad tās piemeklē nevēlami notikumi, ir tas, ka, neraugoties uz pierādījumiem, kuri liecina par pretējo, tās nesaprot, kā varēja notikt konkrētais notikums, jo “mūsu uzņēmumā drošība ir pirmajā vietā”. Vēsturiski organizācijas, kas ir slēpušās aiz šā saukļa un nav atbilstoši rīkojušās, ir vienas no nopietnākajiem pārkāpējiem drošības jomā.

7.10.3. Ikviens ir atbildīgs par drošību! Šis sauklis ir mulsinošs. Kad jūtamies slimi, mēs ejam pie ārsta. Kad mums vajag juridisku konsultāciju, mēs ejam pie jurista. Ja no krāna netek ūdens, mēs saucam santehniķi. Tomēr, kad rodas lidojumu drošības problēmas, ikviens aviācijā uzskata sevi par lietpratēju, jo īpaši, ja viņam ir dažu gadu pieredze profesijā. Patiesībā vienīgi sagatavoti speciālisti var risināt mūsdienu lidojumu drošības problēmas situācijai atbilstošā, efektīvā veidā. Visveiksmīgāk vadītajās aviācijas organizācijās ir īpašs lidojumu drošības personāls, kas ir profesionāls, ar konkrētiem pienākumiem un noteiktu atbildības jomu un pielaidi organizācijā. Šie profesionāļi uzņemas atbildību par lidojumu drošības uzraudzību organizācijā. Viņi koordinē plānus, lai novērtētu organizācijas spēju pretoties potenciālajiem apdraudējumiem, kas pastāv aviācijā, kurus jāievēro pārējam personālam. Viņi nerāda ar pirkstiem, kad atklāj nepārvaldītus apdraudējumus un lidojumu drošības problēmas, bet gan sagatavo dokumentāciju un problēmu aprakstus, kas ir priekšnosacījums risinājumu izstrādei. 8. nodaļā šīs idejas izklāstītas sīkāk.

7.10.4. Ja nekas nav salūzis, kāpēc kaut ko labot? Šis sauklis pauž to, ka nav jārūpējas par drošību, kamēr nav notikuši aviācijas nelaimes gadījumi, ka sistēma ir droša tikmēr, kamēr negūst traumas cilvēki, nesaliecas metāls un pati organizācija netiek kritizēta un tai nerodas grūtības. Citiem vārdiem sakot, šis sauklis norāda, ka aviācijas nelaimes gadījumi vai to neesamība ir ticami sistēmas drošības rādītāji. Alternatīvs viedoklis pauž domu, ka tad, ja pastāv mūsdienīgas struktūras un procesi, kas ļauj pastāvīgi uzraudzīt sistēmu nolūkā konstatēt apdraudējuma signālus, aviācijas nelaimes gadījumi ir nožēlojams “traucējums sistēmā”. Papildus citām šā saukļa aplamībām, kas izklāstītas 3. nodaļā, varētu izrādīties nepamatoti apgrūtinoši gaidīt, līdz sistēmā parādās kļūmes, pirms var novērst nepilnības lidojumu drošības jomā. Turklāt, kad sistēmā rodas kļūmes, uz spēles tiek likta cilvēku dzīvība, kas rada ētiskas dabas jautājumus saistībā ar šādu pieeju. Tā kā finansiālās un cilvēku izmaksas saistībā ar labošanas pasākumu veikšanu tikai pēc tam, kad noticis aviācijas nelaimes gadījums, neizbēgami ir augstas, pastāv nenovēršami ekonomiski un ētiski iemesli salabot sistēmu, pirms rodas kļūmes.

7.10.5. Ja jūs domājat, ka lidojumu drošība dārgi maksā, pagaidiet, kas notiks avārijas gadījumā! Šis sauklis atspoguļo izplatītu uzskatu, ka, novērojot speciālistu uzvedību, izmantojot disciplīnu un ievērojot noteikumus, ir iespējams paredzēt visas kļūdas sistēmā, kas galu galā varētu izraisīt nelaimes gadījumus. Vienkārši sakot, normatīvā atbilstība un visu priekšrakstu izpildīšana pietiekami garantē lidojumu drošību. Diemžēl 3. nodaļā aplūkotā notikumu gaita praksē rāda, ka reālajā dzīvē tā nenotiek. Kad ir ieviestas mūsdienīgas struktūras un procesi, tādi nelaimes gadījumi kā slimība un nāve galu galā kļūst par statistisku nejaušību. Lai gan ir iespējams un saprātīgi veikt proaktīvas sistēmas darbības pārbaudes un aktīvus pasākumus, līdzīgi kā cilvēki iet pie ģimenes ārsta un piedalās fiziskās treniņprogrammās, ir neiespējami novērst visus apdraudējumus. Apdraudējumi aviācijā ir ekspluatācijas situāciju sastāvdaļas. Atteices un ekspluatācijas kļūdas aviācijā notiks par spīti vislabākajiem un visrūpīgāk veiktajiem drošības pasākumiem. Arī organizācijā, kurā strādā kvalificēts personāls un kurai ir saviem ražošanas mērķiem atbilstoši resursi un pienācīgi izstrādātas procedūras, var notikt aviācijas nelaimes gadījums, turpretī nepareizi pārvaldītai organizācijai, kurai ir nepietiekami resursi, apšaubāmas kvalifikācijas personāls un standartiem neatbilstoša prakse un kura tik tikko "turas uz ūdens", var vienkārši veiksmīgas apstākļu sakritības dēļ izdoties izvairīties no nelaimes gadījumiem.

7.10.6. 70 % nelaimes gadījumu notiek cilvēku kļūdu dēļ. Šis sauklis ir pataupīts beigām, jo tas tipiski parāda, cik maldinoši var būt lidojumu drošības saukļi. Piemēram, aviācijas sistēmā cilvēki izveido sistēmas projektu un, kad viņi ir ar to apmierināti, sāk to izstrādāt. Tad cilvēki veido sistēmu un, kad tā ir funkcionāla, panāk, lai tā funkcionē. Lai panāktu sistēmas mērķu sasniegšanu, cilvēki apmāca citus cilvēkus, kuri nodrošina sistēmas funkcionēšanu ikdienā. Cilvēki pieņem stratēģiskus un taktiskus lēmumus par sistēmas darbību un, kad ir identificēts apdraudējums, cilvēki izstrādā un ievieš vajadzīgos pretpasākumus, lai aizsargātu sistēmu no šiem apdraudējumiem. Vienkāršāk sakot, cilvēki izstrādā, ražo, apmāca, izmanto, pārvalda un aizsargā sistēmu. Tāpēc tad, kad sistēmā notiek kļūme, tās cēlonis noteikti ir cilvēku kļūda. No šādas perspektīvas raugoties un atkarībā no novērošanas līmeņa, aviācijas nelaimes gadījumi par visiem simts procentiem ir cilvēku kļūdu izraisīti.

_______________________
7. nodaļas 1. papildinājums
NORĀDĪJUMI ATTIECĪBĀ UZ SISTĒMAS APRAKSTU

1. IEVADS
1.1. Sistēmas apraksts ir pirmais priekšnosacījums SMS izstrādei organizācijā. Katrā sistēmā ir potenciāli neaizsargātas vietas, ko raksturo kā apdraudējumus. Apdraudējumu identificēšanas procesā iespējams identificēt tikai tos apdraudējumus, kurus aptver sistēmas apraksts. Tāpēc formālajā aprakstā sistēmas robežas jānosaka pietiekami plašas, lai aptvertu visus iespējamos apdraudējumus, ar kuriem sistēma varētu sastapties vai kuri varētu tajā rasties. Īpaši svarīgi ir tas, lai aprakstā būtu ietvertas gan sistēmā izveidotās saskarnes, gan arī saskarnes ar lielākām sistēmām, kurās tā varētu ietilpt.

1.2. Sistēmas sīkā aprakstā jānorāda:

a) sistēmas mērķis,

b) sistēmas izmantošanas veids,

c) sistēmas funkcijas,

d) sistēmas robežas un ārējās saskarnes un

e) vide, kurā sistēma funkcionēs.

1.3. Sistēmas potenciālās atteices vai parametru pasliktināšanās ietekmi uz lidojumu drošību daļēji noteiks tās ekspluatācijas vides parametri, kurā sistēma būs integrēta. Tādēļ vides aprakstā jāiekļauj visi faktori, kas varētu būtiski iespaidot lidojumu drošību. Šie faktori dažādās organizācijās būs atšķirīgi. Piemēram, tie var ietvert gaisa un sauszemes satiksmes īpatnības, lidlauka infrastruktūru un ar laikapstākļiem saistītus faktorus. Sistēmas aprakstā jāietver arī ārkārtas procedūras un citas nestandarta operācijas, piemēram, sakaru vai navigācijas līdzekļu atteices gadījumā. Turpmāk ir sniegts sīks lidlauka sistēmas apraksts.

2. LIDLAUKA SISTĒMAS APRAKSTS
Lidlauka sistēmas aprakstā jāiekļauj ierīces, aprīkojums, personāls, procesi un procedūras, kas vajadzīgas lidlauka darbībai. Dažādās funkcijas var ietvert turpmāk norādītās funkcijas.

1. Operatīvā pārvaldība

1.1. Kontrole attiecībā uz piekļuvi darba laukumam

a) pa gaisu,

b) pa sauszemi,

c) pa jūru

1.2. Lidlauka operatīvās rīcības plāna izstrāde avārijas situācijām

a) Operatīvās rīcības rokasgrāmata

b) Avārijas situāciju simulācijas prakses

1.3. Glābšana un ugunsdzēšana

a) iespējas:

1) aprīkojums,

2) putu/ūdens/sausā pulvera izplūdes ātrums,

b) objektu uzturēšana,

c) personāla sagatavošana un pieredze,

d)aprīkojuma mobilizēšanas plāns,

e) brīdinājums par spēju samazināšanos,

f) ūdens hidranta sistēma

1.4. Darba laukuma apskate un uzturēšana

a) Lidlauku rokasgrāmata

b) Apskates veidlapas

c) Uzturēšana

1.5. Vizuālo līdzekļi uzturēšana

a) Apskates

b) Grafiks

1.6. Būvdarbu pārvaldība

a) Būvdarbu kontrole

b) Teritorijas pārvaldība

1.7. Perona drošības pārvaldība, tostarp transportlīdzekļu satiksmes pārvaldība

a) Normas un noteikumi operācijām kontrolējamā teritorijā

b) Kontrolējamās teritorijas pārvaldība

1) Kontrolējamās teritorijas transportlīdzekļu pārvaldība

2) Kontrolējamās teritorijas transportlīdzekļu licencēšana

3) Transportlīdzekļu apskate

4) Drošības specifikācija

5) Gaisa kuģu apkalpošanas koordinēšana

c) Aprīkojuma novietošana

d) Disciplīna uz perona

e) Operācijas, kuru laikā gaisa kuģi izstumj ar pakaļgalu pa priekšu

f) Ceļa zīmes un marķējumi

g) Stāvvietu iedalīšana

h) Gaisa kuģu bojājumu meklēšana

i) Degvielas noplūdes novēršana

j) Transportlīdzekļu un iekārtu bojājumu meklēšana

k) Perona drošības pārbaudes protokols, tostarp to darbību audits, kas tiek veiktas gaisa kuģa stāvvietā

l) Nolīgtās darbības un darbības, kas nav nolīgtas

1.8. Savvaļas dzīvnieku radītā apdraudējuma pārvaldība

a) Putnu atvairīšanas pārvaldība

b) Novērošana

c) Ziņošanas par sadursmēm ar putniem pārvaldība

1.9. Šķēršļu kontrole

a) Lidostas robežās

b) Ārpus lidostas

c) Uz skrejceļa joslas

d) Regulējums un apsekošana

e) Atļauja būvēt ēkas zem lidojuma trajektorijas

1.10. Nolietoto gaisa kuģu aizvākšana

a) Ar gaisa kuģa tipu saderīgas ierīces

b) Tehniskā apkope gaisa kuģu sagatavošanai

c) Izvietošanas shēma

d) Ārpakalpojumu procedūru/kontaktu izveide

1.11. Bīstamo kravu pārkraušana

a) Ierobežojumi attiecībā uz bīstamo kravu pārvadāšanu gaisa kuģos
b) Glabāšana un iekraušana

c) Mācību programmu izveide

d) Ekspluatantu piekrišana pārvadāt bīstamās kravas

e) Norādījumi attiecībā uz pasākumiem ar bīstamajām kravām saistītu gaisa kuģu incidentu novēršanai

1.12. Operācijas sliktas redzamības apstākļos un nelabvēlīgos laikapstākļos

a) Procedūras

b) Koordinēšana ar gaisa satiksmes pakalpojumiem

c) Iesaistīto organizāciju atbildība

1.13. Radionavigācijas ierīces un to tehniskā apkope 
a) NOTAMS
2. Lidlauka pārvaldība

2.1. Vienošanās par laika nišām un to piešķiršana

2.2. Lidojumu koordinēšana

2.3. Norādījumi “sekojiet man” un manevrēšana

2.4. Darba laukuma pārvaldība un stāvvietu iedalīšana

2.5. CAT II un CAT III operācijas sliktas redzamības apstākļos

2.6. Satiksmes noteikumu un licencēšanas noteikumu ievērošanas kontrole

2.7. Tīrīšana, atkritumu izvešana un kaitēkļu apkarošana

3. Pasažieru/termināļa celtniecības pārvaldība

3.1. Pasažieru, bagāžas plūsmas un iekārtu pārvaldība

3.2. Pasažieru un sabiedrības informēšana

3.3. VIP un CIP palīdzība

3.4. Atstātā bagāža

3.5. Bagāžas nesēja palīdzība

3.6. Ratiņu pārvaldība

3.7. Tīrīšana un kaitēkļu apkarošana

4. Gaisa satiksmes un aeronavigācijas informācijas un komunikāciju dienesti

4.1. Gaisa satiksmes vadība (lidlauka vadība, veicot operācijas sliktas redzamības apstākļos)

4.2. Lidojumu informācijas un brīdināšanas dienesti

4.3. Aeronavigācijas informācijas dienesti (starptautiskais NOTAM birojs un pirmslidojuma informācijas dienests)

4.4. Aeronavigācijas telekomunikāciju dienesti

5. Lidojumu drošības un drošības pārvaldība

5.1. SMS īstenošana un uzraudzība

a) Lidojumu drošības vadītājs

b) Apdraudējumu identificēšana un seku novērtēšana

c) Risku novērtēšana, kontrole un mazināšana

d) Lidojumu drošības nodrošināšana

e) Darba grupas lidojumu drošības jautājumos

f) Lidojumu drošības pārvaldības sistēmu rokasgrāmata (SMSM)

5.2. Drošības programmas īstenošana un uzraudzība

5.3. Lidlauka operatīvās rīcības plāna avārijas situācijām (AEP) īstenošana un uzraudzība

5.4. Piekļuves kartiņu pieteikumu izskatīšana

_______________________
7. nodaļas 2. papildinājums

NORĀDĪJUMI PAKALPOJUMU SNIEDZĒJIEM SMS TRŪKUMU ANALĪZES VEIKŠANAI
Piezīme. Šajā papildinājumā termins “pakalpojumu sniedzējs” attiecas uz ikvienu organizāciju, kas sniedz aviācijas pakalpojumus. Šis termins atbilstošā gadījumā ietver apstiprinātas sagatavošanas organizācijas, kas savu pakalpojumu sniegšanas laikā saskaras ar riskiem, gaisa kuģu ekspluatantus, apstiprinātas tehniskās apkopes organizācijas, organizācijas, kas atbildīgas par gaisa kuģa tipa projektu un/vai ražošanu, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējus un sertificētus lidlaukus.
1. TRŪKUMU ANALĪZE
1.1. Lai īstenotu SMS, pakalpojumu sniedzējam ir jāizanalizē sistēma, lai noteiktu, kuri SMS komponenti un elementi jau eksistē un kuri komponenti un elementi jāpievieno vai jāmaina, lai sistēma atbilstu īstenošanas prasībām. Šo analīzi dēvē par trūkumu analīzi, un tā ietver SMS prasību salīdzināšanu ar pakalpojumu sniedzēja esošajiem resursiem.

1.2. Trūkumu analīze kontrolsaraksta veidā sniedz informāciju, kas palīdz izvērtēt tos komponentus un elementus, kurus ietver ICAO SMS satvars, un identificēt tos komponentus un elementus, kuri būs jāizstrādā. Kad trūkumu analīze ir pabeigta un dokumentēta, tā veidos pamatu SMS īstenošanas plānam.

2. ICAO SMS SATVARS
ICAO SMS satvarā ir četri komponenti un divpadsmit elementi, un tās īstenošanai jābūt atbilstošai organizācijas lielumam un sniegto pakalpojumu sarežģītības pakāpei.

1. Lidojumu drošības politika un mērķi

1.1. Vadošo darbinieku apņemšanās un atbildība

1.2. Ar lidojumu drošību saistītie pārskatatbildības veidi

1.3. Galveno par lidojumu drošību atbildīgo darbinieku iecelšana

1.4. Avārijas situācijas pasākumu plāna izstrāde

1.5. SMS dokumentācija

2. Lidojumu drošības riska pārvaldība

2.1. Apdraudējumu identificēšana

2.2. Lidojumu drošības riska novērtēšana un mazināšana

3. Lidojumu drošības nodrošināšana

3.1. Lidojumu drošības stāvokļa uzraudzība un drošuma noteikšana

3.2. Izmaiņu pārvaldība

3.3. SMS nemitīga uzlabošana

4. Lidojumu drošības veicināšana

4.1. Apmācība un izglītība

4.2. Sakari saistībā ar lidojumu drošību

3. SMS TRŪKUMU ANALĪZE PAKALPOJUMU SNIEDZĒJIEM
Turpmāk iekļauto trūkumu analīzes kontrolsarakstu var izmantot kā veidni trūkumu analīzes veikšanai. Uz katru jautājumu ir jāatbild ar “Jā” vai “Nē”. Atbilde “Jā” norāda, ka pakalpojuma sniedzēja sistēmā jau ir iekļauts attiecīgais ICAO SMS satvara komponents vai elements, kas vai nu atbilst prasībām, vai arī ir pat labāks. Atbilde “Nē” norāda, ka pakalpojuma sniedzēja sistēmā trūkst attiecīgā ICAO SMS satvara komponenta/elementa.

	ICAO atsauce
	Analizējamais aspekts vai atbildamais jautājums
	Atbilde
	Īstenošanas statuss

	1. komponents. LIDOJUMU DROŠĪBAS POLITIKA UN MĒRĶI

	1.1. elements. Vadošo darbinieku apņemšanās un atbildība

	8. nodaļa
	Vai eksistē lidojumu drošības politika?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	3. un 8. nodaļa
	Vai lidojumu drošības politika atspoguļo organizācijas apņemšanos attiecībā uz lidojumu drošības pārvaldību?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	3. un 8. nodaļa
	Vai lidojumu drošības politika ietver skaidru paziņojumu par šīs lidojumu drošības politikas īstenošanai vajadzīgo resursu nodrošināšanu?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	3. un 8. nodaļa
	Vai lidojumu drošības politika ietver lidojumu drošības ziņošanas procedūras?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai lidojumu drošības politika skaidri norāda, kuri funkcionālās uzvedības veidi ir nepieņemami?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai lidojumu drošības politika ietver apstākļus, kādos iestāsies disciplināra atbildība? 
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai atbildīgais vadītājs ir parakstījis lidojumu drošības politiku?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai šī lidojumu drošības politika kopā ar redzamu apstiprinājumu ir izplatīta visā [organizācijā]?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai šo lidojumu drošības politiku periodiski pārskata, lai nodrošinātu, ka tā ir aktuāla un atbilstoša [organizācijai]?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai pastāv formāls process saskaņotas lidojumu drošības mērķu kopas izstrādei?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai lidojumu drošības mērķi ir saistīti ar lidojumu drošības stāvokļa rādītājiem, lidojumu drošības stāvokļa mērķiem un rīcības plāniem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai lidojumu drošības mērķi ir publicēti un izplatīti?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	1.2. elements. Lidojumu drošības pārskatatbildība

	8. un 10. nodaļa
	Vai [organizācija] ir identificējusi atbildīgo vadītāju, kurš neatkarīgi no citām funkcijām būs galīgi atbildīgs [organizācijas] vārdā par SMS īstenošanu un uzturēšanu?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai atbildīgais vadītājs ir atbildīgs par to, lai nodrošinātu lidojumu drošības pārvaldības sistēmas pienācīgu īstenošanu un funkcionēšanu atbilstoši prasībām visās [organizācijas] darbības jomās?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai atbildīgais vadītājs var brīvi rīkoties ar finanšu resursiem, kas vajadzīgi to operāciju veikšanai, kuras ir atļautas saskaņā ar darbības apliecību?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai atbildīgais vadītājs var brīvi rīkoties ar cilvēkresursiem, kas vajadzīgi to operāciju veikšanai, kuras ir atļautas saskaņā ar darbības apliecību?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai atbildīgais vadītājs ir tieši atbildīgs par organizācijas pasākumu veikšanu?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai atbildīgais vadītājs ir galīgi atbildīgs par operācijām, kuras atļauts veikt saskaņā ar darbības apliecību?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. un 10. nodaļa
	Vai organizācija ir norādījusi visas vadošo darbinieku un viņiem pakļauto darbinieku pārskatatbildības jomas attiecībā uz SMS lidojumu drošības stāvokli neatkarīgi no citām funkcijām?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai atbildība, pārskatatbildība un pilnvaras lidojumu drošības jomā ir dokumentētas un izplatītas visā [organizācijā]?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai [organizācija] ir definējusi tos vadības līmeņus, kuri ir pilnvaroti pieņemt lēmumus attiecībā uz lidojumu drošības riska pieļaujamību?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	1.3. elements. Galveno par lidojumu drošību atbildīgo darbinieku iecelšana

	8. nodaļa
	Vai organizācija ir iecēlusi kvalificētu personu, kas vada un pārrauga SMS darbību ikdienā?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai persona, kas pārrauga SMS darbību, izpilda šā amata darba funkcijas un pienākumus?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai ir definētas un dokumentētas personāla pilnvaras, pienākumi un pārskatatbildība lidojumu drošības jomā visos organizācijas līmeņos? 
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	1.4. elements. Avārijas situācijas pasākumu plāna izstrāde

	8. nodaļa
	Vai [organizācijai] ir avārijas situācijas pasākumu/ārkārtas rīcības plāns, kas ir atbilstošs organizācijas lielumam, veidam un sarežģītības pakāpei?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai [organizācija] savas avārijas situācijas pasākumu/ārkārtas rīcības procedūras koordinē ar to organizāciju avārijas situācijas pasākumu/ārkārtas rīcības procedūrām, ar kurām tai nākas sadarboties pakalpojumu sniegšanas laikā?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai [organizācijai] ir izveidots process, kura nolūks ir paziņot koordinācijas procedūras šādā mijiedarbībā iesaistītajam personālam?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	1.5. elements. SMS dokumentācija

	4. un 8. nodaļa
	Vai [organizācija] ir izstrādājusi un uztur lidojumu drošības bibliotēku atbilstošai apdraudējumu dokumentēšanai un dokumentācijas pārvaldībai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	4. un 8. nodaļa
	Vai [organizācijai] ir izstrādājusi un uztur SMS dokumentāciju gan papīra, gan elektroniskā formātā?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	7., 8. un 10. nodaļa
	Vai SMS dokumentācija ir izstrādāta tā, lai aprakstītu SMS un visas savstarpējās saiknes starp visiem SMS komponentiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. un 10. nodaļa
	Vai pakalpojumu sniedzējs ir izstrādājis tādu SMS īstenošanas plānu, kas nodrošina, ka SMS atbilst organizācijas lidojumu drošības mērķiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. un 10. nodaļa
	Vai SMS īstenošanas plānu ir izstrādājusi persona vai personu grupa, kam ir atbilstoša pieredze?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. un 10. nodaļa
	Vai tās personas vai personu grupas rīcībā ir bijuši pietiekami resursi (tostarp laiks sanāksmju rīkošanai) SMS īstenošanas plāna izstrādei?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai [organizācijas] augstākā vadība ir apstiprinājusi SMS īstenošanas plānu?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai [organizācijas] augstākā vadība regulāri pārskata SMS īstenošanas plānu?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. un 10. nodaļa
	Vai SMS īstenošanas plānā ir ierosināts SMS īstenot vairākos etapos?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai SMS īstenošanas plānā skaidri aplūkota pakalpojumu sniedzēja SMS koordinācija ar to organizāciju SMS, ar kurām [organizācijai] nākas sadarboties pakalpojumu sniegšanas laikā?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai pakalpojuma sniedzējs ir izstrādājis lidojumu drošības pārvaldības sistēmu rokasgrāmatu (SMSM), kas ir galvenais instruments, ar ko paziņot organizācijas pieeju visas [organizācijas] drošībai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai SMSM ir dokumentēti visi SMS aspekti, tostarp lidojumu drošības politika, mērķi, procedūras un atsevišķu personu pārskatatbildība lidojumu drošības jomā?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai SMSM ir skaidri formulēts, ka lidojumu drošības risku pārvaldība ir darbība, ar kuru sākas sistēmas izstrāde, bet lidojumu drošības nodrošināšana — nepārtraukta darbība?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai apstiprinātajā dokumentācijā ir iekļautas atbilstošas un ar SMS saistītas dokumentācijas daļas, piemēram, uzņēmuma darbības rokasgrāmata, tehniskās apkopes kontroles/politikas rokasgrāmata un lidojumu veikšanas rokasgrāmata?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai pakalpojumu sniedzējam ir reģistrācijas sistēma, kas nodrošina visu to ierakstu izveidi un saglabāšanu, kas nepieciešami, lai dokumentētu un atbalstītu funkcionālās prasības?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai pakalpojumu sniedzēja reģistrācijas sistēma atbilst piemērojamajām normatīvajām prasībām un nozares labākajai praksei?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	8. nodaļa
	Vai reģistrācijas sistēmā ir vajadzīgie kontroles procesi, lai nodrošinātu atbilstošu ierakstu identifikāciju, salasāmību, glabāšanu, aizsardzību, arhivēšanu, izgūšanu, saglabāšanas laiku un izvietošanu?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	2. komponents. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PĀRVALDĪBA

	2.1. elements. Apdraudējuma identificēšana

	3. un 9. nodaļa
	Vai [organizācijai] ir formāla datu vākšanas un apstrādes sistēma (SDCPS), lai efektīvi vāktu informāciju par operāciju apdraudējumu?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	3., 4. un 9. nodaļa
	Vai [organizācijas] SDCPS ir ietvertas gan retroaktīvās, gan proaktīvās, gan arī predikatīvās metodes lidojumu drošības datu vākšanai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	3., 9. un 10. nodaļa
	Vai [organizācijai] ir reakcijas procesi, kas nodrošina ar lidojumu drošības un risku pārvaldību saistītās informācijas tveršanu?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. un 10. nodaļa
	Vai pakalpojuma sniedzējs ir izstrādājis apmācību par lidojumu drošības datu vākšanas reakcijas metodēm?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. un 10. nodaļa
	Vai pakalpojuma sniedzējs ir izstrādājis paziņojumu par lidojumu drošības datu vākšanas reakcijas metodēm?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai retroaktīvā ziņošana ir vienkārša, pieejama un atbilstoša pakalpojuma sniedzēja lielumam?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. un 10. nodaļa
	Vai retroaktīvos ziņojumus pārskata atbilstošā vadības līmenī?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai pastāv atgriezeniskās saites procesi, lai paziņotāju ziņojumu iesniedzējiem, ka to ziņojumi ir saņemti, un informētu tos par analīzes rezultātiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	3., 9. un 10. nodaļa
	Vai pakalpojuma sniedzējam ir proaktīvi procesi, lai aktīvi meklētu identificētos lidojumu drošības riskus, analizējot organizācijas darbības?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. un 10. nodaļa
	Vai tiek nodrošināta apmācība saistībā ar proaktīvajām lidojumu drošības datu vākšanas metodēm?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. un 10. nodaļa
	Vai pakalpojuma sniedzējs ir izstrādājis paziņojumu par proaktīvajām lidojumu drošības datu vākšanas metodēm?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai proaktīvā ziņošana ir vienkārša, pieejama un atbilstoša pakalpojuma sniedzēja lielumam?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	3., 9. un 10. nodaļa
	Vai pakalpojuma sniedzējam ir prognozēšanas procesi, kas nodrošina sistēmas darbības rezultātu tveršanu tā, kā tas notiek operācijās reālajā laikā?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. un 10. nodaļa
	Vai tiek nodrošināta atbilstoša apmācība par lidojumu drošības datu vākšanas prognozēšanas metodēm?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai pakalpojuma sniedzējs ir izstrādājis paziņojumu par lidojumu drošības datu vākšanas prognozēšanas metodēm?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai prognozējošais lidojumu drošības datu tveršanas process ir atbilstošs pakalpojumu sniedzēja lielumam?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	2.2. elements. Lidojumu drošības apdraudējuma izvērtējums un mazināšana

	9. un 10. nodaļa
	Vai [organizācija] ir izstrādājusi un uztur formālu procesu, kas nodrošina lidojumu drošības risku analīzi, novērtēšanu un kontroli [organizācijas] operācijās?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	4., 9. un 10. nodaļa
	Vai [organizācijas] SMS dokumentācijā ir skaidri formulēta apdraudējuma, seku un lidojumu drošības risku savstarpējā saistība?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	5. un 9. nodaļa
	Vai pastāv strukturēts process to lidojumu drošības risku analīzei, kas saistīti ar identificēto apdraudējumu sekām un kam norādīta varbūtība un nopietnības pakāpe?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	5. un 9. nodaļa
	Vai pastāv kritēriji, lai novērtētu lidojumu drošības riskus un noteiktu lidojumu drošības risku pieļaujamību (t. i., pieļaujamo lidojumu drošības riska līmeni, kādu organizācija ir gatava pieņemt)?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	5. un 9. nodaļa
	Vai pakalpojumu sniedzējam ir izstrādātas lidojumu drošības risku mazināšanas stratēģijas, kas ietver labošanas/rīcības plānus, lai nepieļautu ziņoto gadījumu un trūkumu atkārtošanos?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	3. komponents. LIDOJUMU DROŠĪBAS NODROŠINĀŠANA

	3.1. elements. Lidojumu drošības stāvokļa uzraudzība un drošuma noteikšana

	9. un 10. nodaļa
	Vai [organizācija] ir īstenojusi iekšējo procesu, lai pārliecinātos par organizācijas lidojumu drošības stāvokli un apstiprinātu lidojumu drošības risku kontroles pasākumu efektivitāti?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai šie procesi ietver šādus rīkus?

Lidojumu drošības ziņošanas sistēmas 
[  ] Jā

[  ] Nē

Lidojumu drošības pētījumi

[  ] Jā

[  ] Nē

Lidojumu drošības pārbaudes 
[  ] Jā

[  ] Nē

Lidojumu drošības auditi

[  ] Jā

[  ] Nē

Lidojumu drošības apsekojumi 
[  ] Jā
[  ] Nē
Iekšējās drošības izmeklēšanas 
[  ] Jā
[  ] Nē

	
	

	6. un 9. nodaļa
	Vai ir pārbaudīts [organizācijas] drošības stāvoklis saskaņā ar SMS lidojumu drošības stāvokļa rādītājiem un lidojumu drošības stāvokļa mērķiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai lidojumu drošības ziņojumus pārskata atbilstošā vadības līmenī?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai pastāv atgriezeniskās saites procesi, lai paziņotāju ziņojumu iesniedzējiem, ka to ziņojumi ir saņemti, un informētu tos par analīzes rezultātiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai, reaģējot uz identificētajiem apdraudējumiem, nosaka kādus labošanas vai drošības pasākumus?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai ir ieviestas procedūras iekšējās izmeklēšanas veikšanai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai pastāv process, lai nodrošinātu paziņoto notikumu un nepilnību analīzi nolūkā identificēt visus apdraudējumus?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai pakalpojuma sniedzējam ir process izstrādāto labošanas/drošības pasākumu efektivitātes izvērtēšanai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai pakalpojuma sniedzējam ir sistēma, lai uzraudzītu iekšējās ziņošanas procesu un ar to saistītos labošanas pasākumus?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai eksistē neatkarīga audita funkcija un nepieciešamās pilnvaras efektīvas iekšējās izvērtēšanas veikšanai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai audita sistēma aptver visas pakalpojumu sniedzēja funkcijas, darbības un organizācijas?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai pastāv atlases/apmācību procesi, lai nodrošinātu auditoru objektivitāti un kompetenci, kā arī audita procesa objektivitāti?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Is there a procedure for reporting audit results and maintaining records?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai pastāv procedūra, kurā galvenajos vilcienos aprakstītas prasības attiecībā uz savlaicīgu labošanas vai drošības pasākumu veikšanu, reaģējot uz audita rezultātiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai pastāv procedūra, kuras nolūks ir reģistrēt veiktā(-o) pasākuma(-u) pārbaudi un ziņot pārbaudes rezultātus?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai pastāv process tendenču novērošanai un analīzei?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	3.2. elements. Izmaiņu pārvaldība

	9. nodaļa
	Vai [organizācija] ir izstrādāju un uztur formālu procesu, kura nolūks ir identificēt tās organizācijā notikušās izmaiņas, kas var iespaidot izveidotos procesus un pakalpojumus?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai formālajā procesā izmaiņu analīzes pārvaldībai maina operācijas vai galveno par lidojumu drošības riskiem atbildīgo personālu?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai [organizācija] ir izstrādājusi pasākumus, lai pirms izmaiņu īstenošanas nodrošinātu lidojumu drošības stāvokli?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai [organizācija] ir izveidojusi procesu, lai izbeigtu vai izmainītu tos lidojumu drošības risku kontroles pasākumus, kuri vairs nav vajadzīgi ekspluatācijas vides izmaiņu dēļ?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	3.3. elements. Nemitīga SMS uzlabošana

	9. nodaļa
	Vai [organizācija] ir izstrādājusi un uztur formālu procesu, lai identificētu standartiem neatbilstošas SMS darbības cēloņus?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai [organizācija] ir izveidojusi mehānismu(-us), lai noteiktu, kā standartiem neatbilstoša SMS darbība iespaido operācijas?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai organizācija ir izveidojusi mehānismu(-us), lai mazinātu standartiem neatbilstošas SMS darbības iemeslus?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai organizācija ir izveidojusi procesu objektu, ierīču, dokumentācijas un procedūru proaktīvai izvērtēšanai (veicot auditus un apsekojumus u. c.)?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai organizācija ir izveidojusi procesu personas veiktspējas proaktīvai izvērtēšanai, lai pārliecinātos, ka šī persona pilda savus pienākumus saistībā ar lidojumu drošību?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	4. komponents. LIDOJUMU DROŠĪBAS NODROŠINĀŠANA

	4.1. elements. Apmācība un izglītība

	9. nodaļa
	Vai pastāv dokumentēts process apmācības prasību identificēšanai, lai personāls būtu apmācīts un kompetents veikt savus pienākumus saistībā ar SMS?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai lidojumu drošības apmācības programma ir atbilstoša personas dalībai SMS?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai lidojumu drošības apmācība ir iekļautas ideoloģiskajā apmācībā, ko darbiniekam nodrošina, pieņemot viņu darbā?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai ir izveidots avārijas seku novēršanas/ārkārtas rīcības apmācība iesaistītajiem darbiniekiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai ir izveidots process apmācības efektivitātes noteikšanai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	4.2. elements. Sakari saistībā ar lidojumu drošību

	9. nodaļa
	Vai [organizācijā] ir ieviests saziņas process, lai lidojumu drošības pārvaldības sistēma varētu efektīvi funkcionēt?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai ir izveidots saziņas process (rakstveidā, elektronisks, sanāksmes u. c.), kas ir atbilstošs pakalpojuma sniedzēja lielumam un darbības jomai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai ir noteikta un tiek piemērotā nesējā glabāta lidojumu drošībai kritiskā informācija, kas ietver norādījumus saistībā ar SMS dokumentiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai lidojumu drošībai kritiskā informācija ir noteikta visā [organizācijā], un vai novēro ar lidojumu drošību saistīto sakaru efektivitāti?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	9. nodaļa
	Vai ir izstrādāta procedūra, kas izskaidro, kāpēc tiek veikti lidojumu drošības pasākumi un kāpēc tiek ieviestas vai mainītas lidojumu drošības procedūras?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	


_______________________

8. nodaļa
SMS PLĀNOŠANA

8.1. MĒRĶIS UN SATURS

Šajā nodaļā ir aprakstītas prasības saistībā ar SMS plānošanu, tostarp attiecībā uz SMS īstenošanas plāna struktūru. Šīs prasības ir aprakstītas, izmantojot ICAO SMS satvaru. Lai gan ICAO SMS satvars ir ieviests pilnībā, šajā nodaļā ir aplūkoti vienīgi satvara pirmie komponenti, lidojumu drošības politika un mērķi; pārējie trīs ICAO SMS satvara komponenti (lidojumu drošības risku pārvaldība, lidojumu drošības nodrošināšana un lidojumu drošības veicināšana) ir aplūkoti 9. nodaļā. Šajā nodaļā ir aplūkotas šādas tēmas:

a) SMS komponenti un elementi,

b) ICAO SMS satvars,

c) vadošo darbinieku apņemšanās un atbildība,
d) lidojumu drošības pārskatatbildība,

e) galveno par lidojumu drošību atbildīgo darbinieku iecelšana,

f) avārijas situācijas pasākumu koordinācijas plāna izstrāde,

g) SMS dokumentācija un
h) SMS īstenošanas plāns.

8.2. SMS KOMPONENTI UN ELEMENTI

8.2.1. SMS ir četri komponenti, kas atspoguļo divus SMS darbības pamatprocesus, kā arī organizatoriskos pasākumus, kas vajadzīgi šo abu pamatprocesu atbalstam. Šie četri SMS komponenti ir šādi:

a) lidojumu drošības politika un mērķi,

b) lidojumu drošības risku pārvaldība,

c) lidojumu drošības nodrošināšana un

d) lidojumu drošības veicināšana.
8.2.2. Divas galvenās SMS funkcionālās darbības ir lidojumu drošības risku pārvaldība un lidojumu drošības nodrošināšana. Lidojumu drošības risku pārvaldība jāuzskata par darbību, kas notiek sistēmas izstrādes sākumā ar mērķi sākotnēji identificēt apdraudējumus operācijām, kas saistītas ar pakalpojumu sniegšanu. Lidojumu drošības nodrošināšana jāuzskata par nemitīgu darbību, kurai ir šādi mērķi:
a) nodrošināt, lai, sistēmai attīstoties laika gaitā, derīga paliktu sākotnējā apdraudējumu identifikācija un pieņēmumi saistībā ar novērtētajām lidojumu drošības risku sekām, kā arī drošības līdzekļi, kas pastāv sistēmā kontroles pasākumu veidā, un/vai

b) drošības pasākumos ieviest vajadzīgās izmaiņas.

Tādējādi apdraudējuma identificēšanu var uzskatīt par vienreizēju darbību, ko veic vai nu sistēmas izstrādes laikā, vai tad, kad jāveic būtiskas izmaiņas sākotnējā sistēmā. Turpretī lidojumu drošības nodrošināšana ir ikdienas darbība, ko veic nepārtraukti, lai nodrošinātu, ka operācijas, kas atbalsta pakalpojumu sniegšanu, ir pienācīgi aizsargātas pret apdraudējumu. Vienkāršāk sakot, identificējot apdraudējumu, tiek izveidots sākotnējais satvars, saskaņā ar kuru katru dienu nodrošina lidojumu drošību.

8.2.3. Šīs divas funkcionālās pamatdarbības notiek saskaņā ar lidojumu drošības politiku un mērķiem, un tās atbalsta lidojumu drošības veicināšana. Šie divi SMS komponenti aptver vajadzīgos organizatoriskos pasākumus, bez kuriem apdraudējumu identificēšana un lidojumu drošības risku pārvaldība nebūtu iespējama vai būtu stipri apgrūtināta. Tāpēc var uzskatīt, ka lidojumu drošības risku pārvaldība un lidojumu drošības nodrošināšana ir SMS faktiskā “darbošanās”; tās ir funkcionālas darbības, kas ir SMS pamatā. No otras puses, lidojumu drošības politikas nostādnes un ‘mērķi un lidojumu drošības veicināšana gan nodrošina satvaru, gan sniedz atbalstu, lai būtu iespējams efektīvi veikt šīs funkcionālās darbības, kas ir lidojumu drošības risku pārvaldības un lidojumu drošības nodrošināšanas pamatā.

8.2.4. Četri iepriekšējos punktos aplūkotie komponenti ir galvenie SMS struktūras modeļi, jo tie ir četri galvenie lidojumu drošības risku pārvaldības procesi, kas ir faktiskās lidojumu drošības pārvaldības sistēmas (SMS) pamatā. Katrs komponents ir iedalīts elementos, kas aptver noteiktus apakšprocesus, uzdevumus vai rīkus, kas faktiskajai pārvaldības sistēmai jāīsteno vai jāizmanto, lai pārvaldītu lidojumu drošību tieši tāpat kā jebkuru citu uzņēmējdarbības pamatfunkciju vai organizatorisko procesu.

8.2.5. Lidojumu drošības politikas un mērķu komponentu veido šādi pieci elementi:

a) vadošo darbinieku apņemšanās un atbildība,

b) lidojumu drošības pārskatatbildība,

c) galveno par lidojumu drošību atbildīgo darbinieku iecelšana,

d) avārijas situācijas pasākumu koordinācijas plāna izstrāde un

e) SMS dokumentācija.

8.2.6. Lidojumu drošības risku pārvaldības komponentu veido šādi divi elementi:

a) apdraudējuma identifikācija un

b) risku novērtēšana un mazināšana.

8.2.7. Lidojumu drošības nodrošināšanas komponentu veido šādi trīs elementi:

a) lidojumu drošības stāvokļa uzraudzība un lidojumu drošuma noteikšana,

b) izmaiņu pārvaldība un

c) nemitīga SMS uzlabošana.

8.2.8. Lidojumu drošības veicināšanas komponentu veido šādi divi elementi:

a) apmācība un izglītība un

b) sakari saistībā ar lidojumu drošību.

8.3. ICAO SMS SATVARS

Piezīme. Sīkāka informācija par ICAO SMS satvaru ir sniegta šīs nodaļas 1. papildinājumā.
Šie četri komponenti apvienojumā ar 8.2. sadaļā aplūkotajiem divpadsmit elementiem veido ICAO SMS satvaru, kas izveidots, lai virzītu pakalpojuma sniedzēja SMS izstrādes un īstenošanas gaitu.

1. Lidojumu drošības politika un mērķi

1.1. Vadošo darbinieku apņemšanās un atbildība

1.2. Lidojumu drošības pārskatatbildība

1.3. Galveno par lidojumu drošību atbildīgo darbinieku iecelšana

1.4. Avārijas situācijas pasākumu koordinācijas plāna izstrāde

1.5. SMS dokumentācija

2. Lidojumu drošības risku pārvaldība

2.1. Apdraudējumu identificēšana

2.2. Risku novērtēšana un mazināšana

3. Lidojumu drošības nodrošināšana

3.1. Lidojumu drošības stāvokļa uzraudzība un drošuma noteikšana

3.2. Izmaiņu pārvaldība

3.3. Nemitīga SMS uzlabošana

4. Lidojumu drošības veicināšana

4.1. Apmācība un izglītība

4.2. Sakari saistībā ar lidojumu drošību

8.4. VADOŠO DARBINIEKU APŅEMŠANĀS UN ATBILDĪBA

8.4.1. Ikvienā organizācijā vadība kontrolē personāla darbības un to, kā tiek izlietoti resursi, kas ir tieši saistīti ar pakalpojumu sniegšanu vai vajadzīgi šim nolūkam. Ar pakalpojumu sniegšanu tieši saistītu darbību dēļ organizācija ir pakļauta apdraudējumam. Izmantojot resursus un personālam veicot noteiktas darbības, vadība var aktīvi kontrolēt ar apdraudējuma sekām saistītos lidojumu drošības riskus. Piemēram, vadība pieņem darbā, apmāca un uzrauga darbiniekus un iegādājas aprīkojumu, kas noder pakalpojumu sniegšanai. Vadībai ir jānodrošina, lai darbinieki ievērotu organizācijas norādījumus lidojumu drošības jomā un kontroles pasākumus un lai to aprīkojums būtu darbspējīgā stāvoklī. Tādējādi ir acīmredzama vadības primārā atbildība par lidojumu drošību, un šī atbildība tiek īstenota ar īpašas organizatoriskās sistēmas palīdzību, kas ietver vajadzīgos lidojumu drošības risku kontroles pasākumus. Pakalpojuma sniedzēja SMS ir vadības līdzeklis šo pienākumu pildīšanai. SMS ir pārvaldības sistēma drošu un efektīvu operāciju nodrošināšanai.
8.4.2. Sākuma punkts organizācijas SMS efektivitātes un lietderīguma nodrošināšanai ir šīs organizācijas lidojumu drošības politika. Augstākajai vadībai ir jāuzstrādā organizācijas lidojumu drošības politika, kas jāparaksta atbildīgajam vadītājam. 8-1. attēlā ir sniegts lidojumu drošības politikas piemērs. Vispārīgi sakot, lidojumu drošības politikai jāietver apņemšanās

a) sasniegt augstākus lidojumu drošības standartus,

b) ievērot visas piemērojamās normatīvās prasības un starptautiskos standartus, un visefektīvākās prakses,

c) nodrošināt visus vajadzīgos resursus,

d) ieviest lidojumu drošību, kas ir visu vadītāju primārais pienākums, un

e) nodrošināt, lai šo politiku saprot, īsteno un uztur visos līmeņos.
8.4.3. Pēc lidojumu drošības politikas izstrādes augstākajai vadībai tā kopā ar redzamu apstiprinājumu jāizplata visiem darbiniekiem.

8.4.4. Turklāt augstākajai vadībai ir jānosaka lidojumu drošības mērķi, kā arī SMS un tātad arī visas organizācijas lidojumu drošības stāvokļa standarti. Lidojumu drošības mērķiem jānorāda, ko organizācija vēlas panākt lidojumu drošības pārvaldības jomā, un jānosaka, kādi pasākumi organizācijai jāveic, lai sasniegtu šos mērķus. Lidojumu drošības stāvokļa standarti nodrošina iespējas novērtēt organizācijas darbību attiecībā uz lidojumu drošības stāvokli un tātad arī attiecībā uz lidojumu drošības pārvaldību. Gan lidojumu drošības mērķiem, gan lidojumu drošības stāvokļa standartiem ir jābūt saistītiem ar 6. nodaļā aplūkotajiem SMS lidojumu drošības stāvokļa rādītājiem, lidojumu drošības stāvokļa mērķiem un rīcības plāniem.

8.4.5. Organizācijai jānorāda atbildīgais vadītājs, kam jābūt vienai un identificējamai personai, kas ir galīgi atbildīga par organizācijas SMS efektīvu un lietderīgu darbību. Atkarībā no organizācijas lieluma un sarežģītības pakāpes atbildīgais vadītājs var būt:

a) galvenā izpildpersona,

b) valdes priekšsēdētājs,

c) partneris vai

d) īpašnieks.

8.4.6. Pastāv tendence norādīt, kam jābūt atbildīgajam vadītājam, ņemot vērā šai personai organizācijā piešķirtās funkcijas. Tomēr svarīgāk ir nevis tas, kuram jābūt atbildīgajam vadītājam, bet gan šā amata pilnvaras un pienākumi, lai nodrošinātu pienācīgu SMS lidojumu drošības stāvokli. Šīs pilnvaras un pienākumi cita starpā var būt arī šādi:

a) visa veida pilnvaras cilvēkresursu jautājumos,

b) pilnvaras būtiskākajos finanšu jautājumos,

c) tieša atbildība par organizācijas darbības veikšanu,

d) galīga atbildība par operācijām, kas norādītas apliecībā, un
e) galīga atbildība par visiem ar lidojumu drošību saistītajiem jautājumiem.

	LIDOJUMU DROŠĪBAS POLITIKAS PAZIŅOJUMS
Lidojumu drošība ir viena no mūsu uzņēmējdarbības pamatfunkcijām. Mēs esam apņēmušies izstrādāt, īstenot, uzturēt un pastāvīgi uzlabot stratēģijas un procesus, lai nodrošinātu samērīgu resursu piešķiršanu visām mūsu aviācijas darbībām ar mērķi, sniedzot savus pakalpojumus, sasniegt visaugstāko iespējamo lidojumu drošības stāvokli un izpildīt valsts un starptautiskos standartus.

Visi vadības līmeņi un darbinieki, sākot no [galvenās izpildpersonas/direktora vai citas atbilstošas organizācijas izpildpersonas], ir atbildīgi par šī visaugstākā lidojumu drošības stāvokļa ieviešanu.

Mēs esam apņēmušies:

• atbalstīt lidojumu drošības pārvaldību, nodrošinot visus vajadzīgos resursus un tādējādi izveidojot tādu organizācijas kultūru, kas veicina drošas prakses, atbalsta efektīvu lidojumu drošības stāvokļa ziņošanu un sakarus saistībā ar lidojumu drošību un nodrošina aktīvu lidojumu drošības pārvaldību, vienādu uzmanību pievēršot gan rezultātiem, gan arī citu organizācijas pārvaldības sistēmu rezultātiem;
• nodrošināt, lai lidojumu drošības pārvaldība būtu ikviena vadītāja vai darbinieka galvenais pienākums,

•skaidri definēt visam personālam — gan vadītājiem, gan padotajiem — viņu pārskatatbildības jomu un pienākumus attiecībā uz organizācijas lidojumu drošības stāvokļa un mūsu lidojumu drošības pārvaldības sistēmas darbības nodrošināšanu;

• izveidot un nodrošināt apdraudējumu identificēšanas un riska pārvaldības procesu, tostarp apdraudējumu paziņošanas sistēmu, lai novērstu vai mazinātu apdraudējuma seku lidojumu drošības riskus, kurus rada mūsu operācijas vai darbības, līdz minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim (ALARP);

• nodrošināt, lai netiktu veiktas nekādas darbības pret darbiniekiem, kuri apdraudējumu paziņošanas sistēmā informē par lidojumu drošības problēmām, ja vien šādi paustā informācija neliecina par neapšaubāmi pretlikumīgu darbību, lielu nolaidību vai tīšu vai apzinātu noteikumu vai procedūru neievērošanu;

• ievērot un, ja vien iespējams, pārsniegt tiesību aktu un normatīvās prasības un standartus;

• nodrošināt pietiekamu skaitu kvalificētus un apmācītus darbiniekus, lai īstenotu lidojumu drošības stratēģiju un procesus;
• nodrošināt, lai visiem darbiniekiem tiek sniegta adekvāta un atbilstoša aviācijas drošības informācija un apmācība, lai darbinieki būtu kompetenti lidojumu drošības jautājumos un lai tiem uzdod tikai tādus uzdevumus, kas atbilst to prasmēm;

• noteikt un novērtēt mūsu lidojumu drošības stāvokli salīdzinājumā ar reālajiem lidojumu drošības stāvokļa rādītājiem un lidojumu drošības stāvokļa mērķiem;

• pastāvīgi uzlabot mūsu lidojumu drošības stāvokli, izmantojot tādus pārvaldības procesus, kas nodrošina vajadzīgo lidojumu drošības pasākumu veikšanu un to efektivitāti, un

• nodrošināt ārēju resursu uzturētas sistēmas un pakalpojumus, lai palīdzētu panākt mūsu operāciju atbilstību mūsu lidojumu drošības stāvokļa standartiem.

(Parakstīts)_______________________________________________
Galvenā izpildpersona/rīkotājdirektors/vai cita atbilstošā amatpersona


8-1. attēls. Lidojumu drošības politikas piemērs
8.4.7. 2. nodaļā ir aplūkota resursu piešķiršana organizatoriskajiem pamatprocesiem. Tāpēc resursu piešķiršana ir viena no vadības galvenajām funkcijām. 8.4.1. punktā ir sīkāk aplūkota šī vadības funkcija, kas ir viens no veidiem kā kontrolēt personālu un resursu izlietošanu tiešā saistībā ar tādu pakalpojumu sniegšanu, kuru rezultātā organizācija tiek pakļauta apdraudējumam. Iepriekšminētais pamato 8.4.6. punktā norādītos atbildīgā vadītāja pienākumus un pilnvaras: šie pienākumi un pilnvaras attiecas vai nu tikai uz resursu piešķiršanu, vai tikai uz darbību kontroli. Ja organizācija ieceļ amatā atbildīgo vadītāju, kuram nav šādu pilnvaru un pienākumu, ieceltās personas rīcībā faktiski nav šim amatam nepieciešamo atribūtu.

8.4.8. Atbildīgais vadītājs var uzticēt SMS pārvaldību kādai citai personai ar nosacījumu, ka to pienācīgi dokumentē un apraksta organizācijas lidojumu drošības pārvaldības sistēmas rokasgrāmatā (SMSM), kas aplūkota turpmāk šajā nodaļā. Tomēr SMS pārvaldības uzticēšana citai personai neiespaido atbildīgā vadītāja pārskatatbildību — atbildīgais vadītājs paliek galīgi atbildīgs par organizācijas SMS darbību.

8.5. LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRSKATATBILDĪBA

8.5.1. 3. nodaļā ir aplūkota lidojumu drošības pārvaldība — uzņēmējdarbības pamatfunkcija, kas palīdz izanalizēt organizācijas resursus un mērķus. Šī analīze ir pamats līdzsvarotai un reālitātei atbilstošai resursu piešķiršanai aizsardzības un ražošanas mērķu īstenošanai, kas atbalsta organizācijas kopējās vajadzības saistībā ar pakalpojumu sniegšanu. 8.4.1. punktā SMS ir aplūkota kā pārvaldības sistēma operāciju drošības garantēšanai. Ir maz ticams, ka operācijas būs drošas, ja resursus līdzsvarotā un reālitātei atbilstošā veidā nepiešķirs gan aizsardzības, gan ražošanas mērķu īstenošanai, kas atbalsta organizācijas kopējās vajadzības saistībā ar pakalpojumu sniegšanu. Vispārīgi sakot, lidojumu drošības pārskatatbildība par operācijas drošības nodrošināšanu īstenojas un līdzsvarots un realitātei atbilstošs resursu sadalījums tiek panākts, izmantojot pašu SMS un jo sevišķi vienu īpašu SMS komponentu — lidojumu drošības pārskatatbildības definēšanu visiem darbiniekiem, bet, pats svarīgākais, galvenajiem darbiniekiem.

8.5.2. Vadītāju lidojumu drošības pārskatatbildība attiecībā uz SMS struktūru ir saistīta ar organizācijas SMS arhitektūras definēšanu atbilstoši operāciju apjomam, veidam un sarežģītības pakāpei, kā arī ar apdraudējumiem un lidojumu drošības riskiem, ko rada pakalpojumu sniegšanai nepieciešamās darbības. Turklāt vadītāju lidojumu drošības pārskatatbildība attiecībā uz SMS struktūru ietver SMS efektīvai un lietderīgai darbībai nepieciešamo cilvēkresursu, tehnisko, finanšu un jebkādu citu resursu piešķiršanu.

8.5.3. Lai gan darbinieku amatu aprakstos neatkarīgi no līmeņa jānorāda arī viņu pārskatatbildība un pienākumi, lidojumu drošības pārskatatbildība attiecībā uz galveno darbinieku pienākumu un pilnvaru definēšanu lidojumu drošības jomā ietver atbilstošu, ar SMS darbību saistītu pienākumu iekļaušanu augstākās vadības (nodaļu vadītāju vai par funkcionālajām vienībām atbildīgo personu) amatu aprakstos papildus viņu tiešajiem pienākumiem saistībā ar konkrētās nodaļas/funkcionālās vienības darbību. Uzskatot drošības pārvaldību par uzņēmējdarbības pamatfunkciju, katras nodaļas vadītājam vai personai, kas atbildīga par funkcionālo vienību, būs jāiesaistās SMS darbībā un tās lidojumu drošības stāvokļa nodrošināšanā. Tām personām, kuras ir atbildīgas par ekspluatācijas nodaļām vai funkcionālajām vienībām, kas tieši saistītas ar organizācijas pamatpakalpojumu sniegšanu (ar operācijām, tehnisko apkopi, inženierpakalpojumiem, apmācību un informācijas izplatīšanu, ko še turpmāk apzīmē ar vispārīgu terminu “vidējā līmeņa vadītāji”), šī iesaistīšanās noteikti būs lielāka nekā personā, kas veic atbalsta funkcijas (cilvēkresursi, administratīvie, juridiskie un finanšu jautājumi).

8.5.4. Visu nodaļu vadītāju un par funkcionālajām vienībām atbildīgo personu, jo īpaši vidējā līmeņa vadītāju, lidojumu drošības pārskatatbildība, pienākumi un pilnvaras ir jāapraksta organizācijas lidojumu drošības pārvaldības rokasgrāmatā (SMSM), kas aplūkota turpmāk šajā nodaļā. lidojumu drošības pārskatatbildība, pienākumi un pilnvaras grafiski jāatspoguļo funkcionālajā shēmā, kurā parādītas lidojumu drošības pārvaldības saskarnes un mijiedarbība starp dažādiem organizācijas sektoriem. 8-2. attēlā redzams funkcionālās shēmas piemērs.
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8-2. attēls. Lidojumu drošības pārskatatbildība
8.5.5. Ir ļoti svarīgi atzīmēt, ka 8-2. attēlā ir parādītas funkcijas, nevis organizācija. Tās nolūks nav atspoguļot nodaļas un funkcionālās nodaļas, kas nodrošina lidojumu drošības pārvaldību, un to attiecīgo hierarhiju uzņēmumā, bet gan katras nodaļas un/vai funkcionālās vienības funkcijas saistībā ar lidojumu drošības ieviešanu uzņēmējdarbības pamatprocesa veidā. Šī piezīme ir svarīga, jo aviācijā pastāv tikpat daudz organizāciju shēmu kā pašu organizāciju. Tāpēc šīs rokasgrāmatas 8-2. attēls jāuzskata par funkciju shēmu, nevis organizācijas shēmu.
8.5.6. Lidojumu drošības pakalpojumu birojs ir funkciju shēmas centrā. Lidojumu drošības pakalpojumu biroja jēdziens ir pamats uzskatam, ka lidojumu drošības pārvaldība ir uzņēmējdarbības pamatprocess, bet SMS ir sistēma, kuru vadība izmanto šim nolūkam. Lidojumu drošības pakalpojumu birojs ir neatkarīgs un neitrāls attiecībā uz procesiem un lēmumiem, kurus struktūrvienību vadītāji pieņem pakalpojumu sniegšanas jomā. SMS vidē lidojumu drošības pakalpojumu birojs veic šādas četras svarīgas uzņēmuma funkcijas:

a) vada un uzrauga apdraudējuma identifikācijas sistēmu,

b) novēro to struktūrvienību lidojumu drošības stāvokli, kuras tieši piedalās pakalpojumu sniegšanā,
c) konsultē augstāko vadību lidojumu drošības pārvaldības jautājumos un

d) palīdz vidējā līmeņa vadītājiem risināt lidojumu drošības pārvaldības jautājumus.

8.5.7. Raugoties no 2. nodaļā apspriestās tradicionālās lidojumu drošības perspektīvas, lidojumu drošības birojs bija visa organizācijas lidojumu drošības procesa ekskluzīvs “īpašnieks”. Par lidojumu drošību atbildīgā persona, ko bieži dēvē par aviācijas nelaimes gadījumu novēršanas speciālistu, bija persona, kas bija atbildīga par lidojumu drošības problēmu identificēšanu, risinājumu ierosināšanu, dalību šo risinājumu īstenošanā un šo risinājumu efektivitātes uzraudzīšanu. Pēdējo gadu laikā viedokli, ka lidojumu drošības procesa “īpašums” ir attiecas vienīgi uz lidojumu drošības biroju, neviļus pastiprināja vispārpieņemtā nozares prakse izveidot tiešās ziņošanas un sakaru saiti starp organizācijas galveno izpildpersonu un par lidojumu drošību atbildīgo personu.

8.5.8. Šai plaši izplatītajai praksei ir divi nolūki. Pirmkārt, tās mērķis ir paaugstināt lidojumu drošības biroja līmeni hierarhijā un pamanāmību, izveidojot tiešā savienojuma sakarus starp šo biroju un galveno izpildpersonu. Otrkārt, šo tiešā savienojuma sakaru nolūks ir radīt neitralitāti, novēršot situāciju, ka personām, kas ir atbildīgas par to ekspluatācijas pasākumu vadīšanu, kas tiešā veidā saistīti ar pakalpojumu sniegšanu (vidējā līmeņa vadītājiem), ir jānovērtē un jāatrisina lidojumu drošības problēmas. Pastāv liela iespējamība, ka vidējā līmeņa vadītāji dažādā mērā varētu būt ieinteresētas personas, kas savukārt radītu potenciālos interešu konfliktus lidojumu drošības problēmu novērtēšanā un risināšanā. Tiešu saikni starp galveno izpildpersonu un par lidojumu drošību atbildīgo personu izveidoja, lai novērstu potenciālo interešu konfliktu.

8.5.9. Lai gan šīs prakses pamatā noteikti ir labi nodomi, tai ir divi nopietni trūkumi. Pirmkārt, nododot lidojumu drošības procesu tikai lidojumu drošības biroja pārziņā, vidējā līmeņa vadītāji vairs nevar pieņemt ar lidojumu drošību saistītus lēmumus. Tādēļ radās uzskats, ka “lidojumu drošības problēmas nav jārisina vidējā līmeņa vadītājiem; lidojumu drošības problēmas jārisina drošības birojam un par lidojumu drošību atbildīgajai personai”. Pārskatatbildības līmeņi faktiski tika samazināti līdz divpusējam dialogam starp galveno izpildpersonu un par lidojumu drošību atbildīgo personu. Ņemot vērā galvenās izpildpersonas darba slodzi, ir ļoti iespējams, ka šis dialogs var kļūt par monologu. Otrkārt, kas ir vissvarīgāk, tādā veidā tiek ignorēta vērtīgā zinātība, ko struktūrvienības varētu sniegt ar lidojumu drošību saistīto lēmumu pieņemšanas procesā organizācijā.

8.5.10. SMS vide nodrošina atšķirīgu perspektīvu. Nosaukumu “lidojumu drošības birojs” nomainīja uz “lidojumu drošības pakalpojumu birojs”, lai atspoguļotu to, ka šis birojs sniedz pakalpojumus organizācijai, augstākajai vadībai un vidējā līmeņa vadītājiem attiecībā uz lidojumu drošības pārvaldību, kas ir uzņēmējdarbības pamatprocess. SMS ir aplūkota 3. nodaļā iztirzātā aksioma “nevar pārvaldīt to, ko nevar izmērīt”. Būtībā lidojumu drošības pakalpojumu birojs ir vienība, kas vāc un analizē lidojumu drošības datus. Apvienojot predikatīvās, proaktīvās un retroaktīvās metodes (sk. 3. nodaļu), lidojumu drošības pakalpojumu birojs tver to, kas notiek ekspluatācijas novirzēs (arī sk. 3. nodaļu), pastāvīgi un ikdienā vācot drošības datus par apdraudējumiem, ko rada darbības, kuru nolūks ir sniegt pakalpojumus.

8.5.11. Kad ir identificēts apdraudējums, novērtētas tā sekas un šo seku radītie lidojumu drošības riski (t. i., kad no lidojumu drošības datiem ir izgūta lidojumu drošības informācija), šo lidojumu drošības informāciju nodod vidējā līmeņa vadītājiem, lai tie atrisinātu attiecīgās lidojumu drošības problēmas. Vidējā līmeņa vadītāji patiešām ir eksperti attiecīgajās jomās un tāpēc vislabāk var atrast efektīvus un iedarbīgus risinājumus un īstenot tos. Turklāt vidējā līmeņa vadītāji var veikt pēdējo soli datu analīzes procesā, pārvēršot lidojumu drošības informāciju vērtīgās ziņās par lidojumu drošību un nodrošinot kontekstu lidojumu drošības pakalpojumu biroja iegūtajai informācijai par apdraudējumiem.

8.5.12. Tāpat kā visā organizācijā kopumā primāri atbildīgi par lidojumu drošības pārvaldību ir tie, kuru pārziņā ir ražošanas darbības. Apdraudējumu visvairāk izjūt tieši ražošanas darbību laikā, kad organizatorisko procesu nepilnības veicina apdraudējuma kaitējumu radošo seku realizēšanos un tieša uzraudzība un resursu piešķiršana var mazināt lidojumu drošības riskus līdz minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim (ALARP). Turklāt procesa īpašnieki jebkurā organizācijā ir konkrētās jomas tehniskie eksperti, tātad personas, kas vislabāk pārzina ražošanas tehniskos procesus.

8.5.13. Pēc lidojumu drošības informācijas nosūtīšanas atbilstošajiem (atbilstošajiem vai attiecīgajiem?) vidējā līmeņa vadītājiem lidojumu drošības pakalpojumu birojs atsāk savas ikdienas lidojumu drošības datu vākšanas un analīzes darbības. Pēc laika, par kura ilgumu lidojumu drošības pakalpojumu birojs vienojas ar attiecīgajiem vidējā līmeņa vadītājiem, lidojumu drošības pakalpojumu birojs sniegs jaunu lidojumu drošības informāciju par attiecīgajām lidojumu drošības problēmām vidējā līmeņa vadītājiem tajās jomās, kurās eksistē šīs lidojumu drošības problēmas. Lidojumu drošības informācija parādīs, vai vidējā līmeņa vadītāju īstenotie riska mazināšanas pasākumi ir novērsuši attiecīgo lidojumu drošības problēmu, vai arī tā joprojām pastāv. Ja lidojumu drošības problēma joprojām pastāv, veic papildu riska mazināšanas pasākumus, vienojas par jaunu termiņu, vāc un analizē lidojumu drošības datus un nosūta lidojumu drošības informāciju, un šo ciklu atkārto tik daudz reizes. cik tas ir nepieciešams, līdz lidojumu drošības datu analīze pierādīs, ka lidojumu drošības problēma ir atrisināta. Šā procesa laikā vidējā līmeņa vadītāji, izmantojot vienu no divām 8.6. sadaļā minētajām oficiālajām lidojumu drošības struktūrām, ziņo nevis lidojumu drošības pakalpojumu birojam, bet gan atbildīgajam vadītājam, kurš ir galīgi atbildīgs par organizācijas SMS.

8.6. GALVENĀ DROŠĪBAS PERSONĀLA IECELŠANA AMATĀ

8.6.1. Lidojumu drošības pakalpojumu biroja efektīvai izveidei un darbībai noteicošais faktos ir par šā biroja ikdienas darbu atbildīgās personas iecelšana amatā. Dažādās organizācijās atšķirsies šīs personas amata nosaukums, bet šajā rokasgrāmatā ir saglabāts vispārīgais termins “drošības vadītājs”.
8.6.2. Vairumā organizāciju lidojumu drošības vadītājs būs persona, kurai atbildīgais vadītājs būs uzdevis pildīt funkcijas saistībā ar SMS pārvaldību ikdienā. Lidojumu drošības vadītājs ir atbildīgs par efektīvas SMS izstrādi un uzturēšanu un pilda kontaktpunkta funkcijas. Turklāt lidojumu drošības vadītājs konsultē atbildīgo vadītāju un vidējā līmeņa vadītājus par jautājumiem, kas saistīti ar lidojumu drošības pārvaldību, un tā pienākums ir koordinēt lidojumu drošības jautājumus un informēt par tiem gan organizāciju, gan arī atbilstošā gadījumā ārējās aģentūras, līgumslēdzējus un ieinteresētās puses. Lidojumu drošības vadītāja funkcijas ietver vismaz šādas:

a) SMS īstenošanas plāna pārvaldība atbildīgā vadītāja vārdā,

b) apdraudējuma identifikācijas un lidojumu drošības risku analīzes veikšana/veicināšana,

c) labošanas pasākumu uzraudzība un to rezultātu izvērtēšana,

d) periodisku ziņojumu sagatavošana par lidojumu drošības stāvokli organizācijā,

e) ierakstu veikšana un lidojumu drošības dokumentācijas sagatavošana,

f) personāla lidojumu drošības apmācības plānošana un organizēšana,

g) neatkarīga konsultēšana lidojumu drošības jautājumos,
h) aviācijas nozares lidojumu drošības problēmu un to iespējamo seku uz tām organizācijas operācijām, kuru nolūks ir pakalpojumu sniegšana, novērošana,

i) koordinācija un saziņa (atbildīgā vadītāja vārdā) ar valsts uzraudzības iestādi un vajadzības gadījumā ar citām valsts aģentūrām par jautājumiem, kas saistīti ar lidojumu drošību, un

j) koordinācija un saziņa (atbildīgā vadītāja vārdā) ar starptautiskajām aģentūrām par jautājumiem, kas saistīti ar lidojumu drošību.

8.6.3. Lidojumu drošības vadītājs var būt vienīgā persona, kas vada lidojumu drošības pakalpojumu biroju, vai arī tam var palīdzēt papildu darbinieki, galvenokārt lidojumu drošības datu analītiķi. Tas būs atkarīgs no organizācijas lieluma un pakalpojumu sniegšanas atbalsta operāciju veida un sarežģītības pakāpes. Neatkarīgi no lidojumu drošības pakalpojumu biroja lieluma un tā darbinieku skaita, tā funkcionalitātes nemainās. Lidojumu drošības vadītājs sazinās tieši ar vidējā līmeņa vadītājiem (operāciju, tehniskās apkopes, inženiertehniskās, apmācības u. c.) nodaļās. Funkcionālajā shēmā 8-2. attēlā tas ir parādīts ar nepārtrauktajām bultiņām. Ja organizācijas lieluma dēļ katram struktūrvienības vadītājam ir savs konkrētajā jomā specializējies lidojumu drošības vadītājs, kuram ir deleģēta atbildība par lidojumu drošības problēmu pārvaldību attiecīgajā jomā, tad šī persona būs pirmais kontaktpunkts galvenajam lidojumu drošības vadītājam.

8.6.4. Normālos apstākļos lidojumu drošības vadītājs piekļūst atbildīgajam vadītājam/sazinās ar to, izmantojot šādus divus kanālus: lidojumu drošības darba grupu un ar tās starpniecību lidojumu drošības pārbaudes komiteju vai arī tieši lidojumu drošības pārbaudes komitejā. Šīs grupas sīkāk ir aplūkotas turpmāk šajā nodaļā. Ārkārtas un steidzamos gadījumos lidojumu drošības vadītājam jānodrošina tieša ārkārtas piekļuve atbildīgajam vadītājam, kas 8-2. attēlā parādīta ar punktotu līniju, kura savieno attiecīgos lodziņus. Šis sakaru kanāls jālieto tikai retos gadījumos, un šādam lietojumam jābūt pienācīgi pamatotam un dokumentētam.

8.6.5. SMS vidē lidojumu drošības vadītājs ir persona, kas ir atbildīga par drošības datu par apdraudējumiem vākšanu un analīzi un lidojumu drošības informācijas izplatīšanu vidējā līmeņa vadītājiem par apdraudējumiem un apdraudējumu seku radītajiem lidojumu drošības riskiem. Tātad lidojumu drošības vadītājs bieži būs sliktu ziņu vēstnesis. Šā iemesla dēļ ir īpaši svarīgi noteikt lidojumu drošības vadītājam piemērojamos atlases kritērijus, un tajos jāietver vismaz šādi:

a) pieredze darbības vadīšanā,

b) tehniskas zināšanas, lai izprastu sistēmas, kas atbalsta operācijas,

c) prasme strādāt ar cilvēkiem,

d) analītiskās un problēmu risināšanas prasmes,

e) projektu vadības prasmes un

f) mutvārdu un rakstveida komunikācijas prasmes.

Piezīme. Lidojumu drošības vadītāja amata apraksta piemērs ir sniegts šīs nodaļas 2. papildinājumā.
8.6.6. Informācijas izplatīšana par apdraudējumu seku radītajiem lidojumu drošības riskiem ir tikai pirmā lidojumu drošības pakalpojumu biroja darbība lidojumu drošības risku pārvaldības procesā. Reaģējot uz šo informāciju, vidējā līmeņa vadītājiem ir atbilstoši jārīkojas. Lidojumu drošības problēmu mazināšanai noteikti ir vajadzīgi resursi. Dažreiz šādi resursi ir tieši pieejami vidējā līmeņa vadītājiem. Bieži ir vajadzīgi papildu resursi, kuru piešķiršana var neietilpt attiecīgā vidējā līmeņa vadītāja pilnvarās, tāpēc var būt nepieciešams saņemt organizācijas augstākās vadības apstiprinājumu. Tieši tāpat jābūt arī formālam organizatoriskajam procesam, lai nodrošinātu, ka tiek neitrāli novērtēta risku mazināšanas stratēģiju efektivitāte un lietderīgums saskaņotajam organizācijas lidojumu drošības stāvoklim. Lidojumu drošības pārbaudes komiteja ir platforma, lai sasniegtu mērķus saistībā ar resursu piešķiršanu un risku mazināšanas stratēģiju efektivitātes un lietderīguma neitrālu novērtēšanu.

8.6.7. Drošības pārbaudes komiteja ir ļoti augsta līmeņa komiteja, kuras priekšsēdētājs ir atbildīgais vadītājs un kurā darbojas augstākā līmeņa vadītāji, tostarp par funkcionālajām jomām atbildīgie vidējā līmeņa vadītāji. Lidojumu drošības vadītājs drošības pārbaudes komitejā piedalās vienīgi konsultanta statusā. Drošības pārbaudes komiteja ir ļoti stratēģiska komiteja, kura izskata svarīgus jautājumus saistībā ar politikas nostādnēm, resursu piešķiršanu un organizācijas drošības stāvokļa uzraudzību un kuras sanāksmes notiek reti, ja vien ārkārtas apstākļu dēļ nav vajadzīgs pretējais. Drošības pārbaudes komiteja

a) uzrauga SMS īstenošanas plāna efektivitāti,

b) uzrauga, lai laicīgi tiktu veikti visi vajadzīgie labošanas pasākumi,

c) uzrauga drošības stāvokli, ņemot vērā organizācijas drošības politiku un mērķus,

d) uzrauga, cik efektīvi ir organizācijas drošības pārvaldības procesi, kas atbalsta to drošības pārvaldības jomu, kuru uzņēmums pasludinājis par prioritāru kā vēl vienu uzņēmējdarbības pamatprocesu,

e) uzrauga, cik efektīva ir to operāciju drošības pārraudzība, par kurām noslēgti apakšuzņēmuma līgumi,

f) nodrošina pietiekamu resursu piešķiršanu, lai drošības stāvokli uzlabotu vairāk, nekā to paredz normatīvās prasības, un

g) dod stratēģiskos norādījumus drošības darba grupai (SAG).

8.6.8. Kad drošības pārbaudes komiteja (SRB) ir izstrādājusi stratēģiskos norādījumus, saskaņotā un koordinētā veidā stratēģijas jāīsteno visā organizācijā. Tas ir drošības darba grupas (SAG) galvenais uzdevums. SAG ir augsta līmeņa komiteja, kurā darbojas vidējā līmeņa vadītāji un vadošo darbinieku pārstāvji un kuras priekšsēdētāja pienākumus rotācijas kārtībā veic atsevišķi vidējā līmeņa vadītāji. Drošības vadītājs ir SAG sekretārs. SAG noteikti ir taktiska struktūra, kas izskata īstenošanas jautājumus, lai izpildītu drošības pārbaudes komitejas stratēģiskos norādījumus. Lai gan SAG izskata īstenošanas pamatjautājumus, kas ir saistīti ar noteiktām darbībām, kuru nolūks ir nodrošināt apdraudējuma seku radīto lidojumu drošības risku kontroli aviosabiedrības operāciju laikā, SRB koordinē šo jautājumu risināšanu, lai nodrošinātu atbilstību saviem stratēģiskajiem norādījumiem. SAG
a) uzrauga operāciju drošības stāvokli funkcionālajās jomās un nodrošina atbilstošu apdraudējuma identifikāciju un lidojumu drošības risku pārvaldību, vajadzības gadījumā iesaistot darbiniekus, lai veidotu izpratni par lidojumu drošību,
b) koordinē risku mazināšanas stratēģiju piemērošanu identificētajām apdraudējumu sekām un nodrošina, lai piemērotu procedūru šis, šķiet, uz lidojumiem attiecas pastarpināti drošības datu tveršanai un atgriezeniskās saites saņemšanai no darbiniekiem,

c) novērtē operāciju izmaiņu iespaidu uz lidojumu drošību,

d) koordinē labošanas rīcības plānu īstenošanu un vajadzības gadījumā rīko sanāksmes un instruktāžu, lai nodrošinātu, ka darbiniekiem ir pieejamas plašas iespējas pilnībā piedalīties lidojumu drošības pārvaldībā,

e) nodrošina labošanas pasākumu laicīgu veikšanu,

f) pārbauda iepriekšējo ar lidojumu drošību saistīto ieteikumu efektivitāti un

g) pārrauga lidojumu drošības veicināšanu un nodrošina personālam tādas piemērotas drošības, ārkārtas un tehniskā apmācība, kas atbilst normatīvajām prasībām vai pat pārsniedz tās.

8.7. AVĀRIJAS SITUĀCIJA PASĀKUMU PLĀNA IZSTRĀDE

8.7.1. Avārijas seku novēršanas pasākumu plānā (ERP) ir aprakstīts, kādi pasākumi jāveic pēc aviācijas nelaimes gadījuma un kurš ir atbildīgs par katru no šiem pasākumiem. ERP nolūks ir nodrošināt organizētu un efektīvu pāreju no ikdienas operācijām uz avārijas seku novēršanas operācijām, tostarp deleģēt ārkārtas pilnvaras un noteikt ārkārtas pienākumus. Plāns paredz arī galveno atbildīgo darbinieku atļauju rīkoties, kā arī avārijas seku novēršanas pasākumu koordināciju. Kopējais mērķis ir droši turpināt operācijas vai atjaunot ikdienas operācijas, cik drīz vien iespējams.

8.7.2. Lidostām jāizstrādā lidostas operatīvās rīcības plāns (AEP), gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējiem ir jāizstrādā ārkārtas rīcības plāni un lidsabiedrībām ir jāizstrādā avārijas situācijas pasākumu plāns. Tā kā lidostas, ATC un lidsabiedrības operācijas daļēji sakrīt, arī šiem plāniem jābūt savstarpēji saderīgiem. Šo plānu koordinēšana jāapraksta SMS rokasgrāmatā.

8.8. SMS DOKUMENTĀCIJA

8.8.1. Saskaņā ar 7. nodaļu viena izteikta SMS īpašība ir tā, ka visas lidojumu drošības pārvaldības darbības ir jādokumentē un tām jābūt skaidrām. Tātad dokumentācija ir būtisks SMS elements.

8.8.2. SMS dokumentācijai jāietver atbilstošas atsauces uz visiem piemērojamajiem valsts un starptautiskajiem noteikumiem. Tajā jāiekļauj arī ar SMS saistīti ieraksti un dokumenti, piemēram, apdraudējuma ziņojumu veidlapas un pārskatatbildības pamatnostādnes, un jānorāda pienākumi un atbildība attiecībā uz operāciju drošības pārvaldību un lidojumu drošības pārvaldības organizācijas struktūra. Turklāt jādokumentē skaidras vadlīnijas attiecībā uz ierakstu pārvaldību, tostarp ierakstu apstrādi, glabāšanu, izgūšanu un saglabāšanu. Tomēr, bez šaubām, vissvarīgākais SMS dokuments ir SMS rokasgrāmata (SMSM).

8.8.3. SMSM ir pamatinstruments, lai visai organizācijai darītu zināmu organizācijas pieeju lidojumu drošībai. Tā paredz dokumentēt visus SMS aspektus, tostarp lidojumu drošības politiku, mērķus, procedūras un atsevišķu personu lidojumu drošības pārskatatbildības jomas.

8.8.4. Parasti SMSM ir aplūkoti šādi jautājumi:

a) lidojumu drošības pārvaldības sistēmas piemērošanas joma,

b) lidojumu drošības politika un mērķi,

c) lidojumu drošības pārskatatbildības jomas,

d) galvenie par lidojumu drošību atbildīgie darbinieki,

e) dokumentācijas pārbaudes procedūras,

f) avārijas situācijas pasākumu koordinācijas plāna izstrāde,

g) apdraudējuma identificēšanas un riska pārvaldības shēmas,
h) lidojumu drošības nodrošināšana,

i) lidojumu drošības stāvokļa uzraudzība,

j) lidojumu drošības audits,

k) izmaiņu pārvaldība,

l) lidojumu drošības veicināšana un

m) pielīgtās darbības.

8.9. SMS ĪSTENOŠANAS PLĀNS

8.9.1. SMS īstenošanas plānā ir definēta organizācijas nostāja attiecībā uz lidojumu drošības pārvaldību. Tā ir reālajiem apstākļiem atbilstoša SMS īstenošanas stratēģija, kas ir saskaņā ar organizācijas lidojumu drošības mērķiem, tajā pašā laikā atbalstot efektīvu un lietderīgu pakalpojumu sniegšanu. Tajā ir aprakstīts, kā organizācija sasniegs savus lidojumu drošības mērķus un kā tā izpildīs visas jaunās vai pārskatītās, normatīvās un citas prasības. Svarīgie plāna punkti parasti tiks iekļauti organizācijas uzņēmējdarbības plānā. SMS īstenošanas plānā, kas var sastāvēt no vairāk nekā viena dokumenta, ir sīki aprakstīti veicamie pasākumi, personas, kurām tie jāveic, un termiņi.

8.9.2. Atkarībā no organizācijas lieluma un tās operāciju sarežģītības pakāpes SMS īstenošanas plānu var izstrādāt vai nu viena persona, vai personu grupa, kurā piedalās personas ar atbilstošu pieredzi. Plānošanas grupai ir regulāri jātiekas ar augstāko vadību, lai novērtētu īstenošanas plāna progresu un piešķirtu veicamajiem uzdevumiem atbilstošus resursus (tostarp paredzētu laiku sanāksmēm).

8.9.3. Parasti SMS īstenošanas plānā ir aplūkoti šādi jautājumi:

a) lidojumu drošības politika un mērķi,

b) sistēmas apraksts,

c) trūkumu analīze,

d) SMS komponenti,

e) ar lidojumu drošību saistītie uzdevumi un pienākumi,

f) apdraudējumu paziņošanas politika,

g) darbinieku iesaistīšanas līdzekļi,
h) lidojumu drošības rādītāju mērījums,
i) sakari saistībā ar lidojumu drošību,

j) lidojumu drošības apmācība un

k) lidojumu drošības stāvokļa pārbaude, ko veic vadība.

8.9.4. Kad SMS īstenošanas plāns ir pabeigts, to jāapstiprina augstākajai vadībai. Parasti SMS ir jāīsteno laika posmā, kura ilgums ir no viena līdz četriem gadiem. SMS īstenošana, tostarp vairāku posmu pieeja, ir aplūkota 10. nodaļā, bet norādījumi attiecībā uz SMS īstenošanas plāna izstrādes metodoloģiju un ar to saistītie termiņi — šīs nodaļas 2. papildinājumā.

_______________________

8. nodaļas 1. papildinājums

LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBAS SISTĒMU (SMS) PAMATNOSTĀDNES

SMS pārvaldības sistēma ir instruments, ar kura palīdzību organizācija pārvalda lidojumu drošību. Ar šo pielikumu ievieš pamatnostādnes, saskaņā ar kurām organizācija īsteno un uztur lidojumu drošības pārvaldības sistēmu (SMS). Pamatnostādnes īsteno atbilstoši attiecīgās organizācijas lielumam un sniegto pakalpojumu sarežģītībai. Pamatnostādnes sastāv no četriem komponentiem un divpadsmit elementiem, kas kopā veido SMS īstenošanas minimālās prasības.

1. Lidojumu drošības politika un mērķi

1.1. Vadošo darbinieku apņemšanās un atbildība

1.2. Lidojumu drošības pārskatatbildība

1.3. Galveno par lidojumu drošību atbildīgo darbinieku iecelšana

1.4. Avārijas situācijas pasākumu koordinācijas plāna izstrāde

1.5. SMS dokumentācija

2. Lidojumu drošības risku pārvaldība

2.1. Apdraudējumu identificēšana

2.2. Risku novērtēšana un mazināšana

3. Lidojumu drošības nodrošināšana

3.1. Lidojumu drošības stāvokļa uzraudzība un drošuma noteikšana
3.2. Izmaiņu pārvaldība

3.3. Nemitīga SMS uzlabošana

4. Lidojumu drošības veicināšana

4.1. Apmācība un izglītība

4.2. Sakari saistībā ar lidojumu drošību

1. LIDOJUMU DROŠĪBAS POLITIKA UN MĒRĶI
1.1. Vadošo darbinieku apņemšanās un atbildība
[Organizācija] definē organizācijas lidojumu drošības politiku, kas ir saskaņā ar starptautiskajām un valsts prasībām un ko paraksta organizācijas atbildīgais vadītājs. Lidojumu rošības politika atspoguļo organizācijas apņemšanās lidojumu drošības jomā, un tajā ir skaidri formulēta apņemšanās nodrošināt lidojumu drošības politikas īstenošanai vajadzīgos resursus, un to kopā ar redzamu apstiprinājumu izplata visā organizācijā. Lidojumu drošības politika ietver procedūras ziņošanai par lidojumu drošības stāvokli, skaidri norāda, kāda veida rīcība ekspluatācijas jomā nav pieņemama, un ietver nosacījumus, saskaņā ar kuriem disciplinārā atbildība neiestājas. Lidojumu drošības politiku regulāri pārskata, lai nodrošinātu tās aktualitāti un atbilstību organizācijas vajadzībām.
1.2. Lidojumu drošības pārskatatbildība
[Organizācija] norāda to atbildīgo vadītāju, kura galīgajā atbildībā un pārskatatbildībā neatkarīgi no citām funkcijām ir SMS ieviešana un uzturēšana [organizācijas] vārdā. Tāpat [organizācija] norāda arī visas tās vadošo darbinieku un viņiem pakļauto darbinieku pārskatatbildības jomas saistībā ar SMS lidojumu drošības stāvokli, kas nav atkarīgas no citām viņu funkcijām. Pienākumi, pārskatatbildība un pilnvaras lidojumu drošības jomā dokumentē un dara zināmas organizācijas iekšienē, un norāda visus vadības līmeņus, kuru pilnvarās ietilpst lēmumu pieņemšana attiecībā uz lidojumu drošības riska pieļaujamību.

1.3. Galveno par lidojumu drošību atbildīgo darbinieku iecelšana
[Organizācija] identificē lidojumu drošības vadītāju, kas ir atbildīgā persona un kontaktpunkts efektīvas SMS īstenošanai un uzturēšanai.
1.4. Avārijas situācijas pasākumu koordinācijas plāna izstrāde
[Organizācija] nodrošina, lai avārijas situācijas pasākumu plāns, kas paredz organizētu un efektīvu pāreju no operācijām parastā režīmā uz operācijām ārkārtas režīmā un atpakaļ uz operācijām parastā režīmā, būtu pienācīgi koordinēts ar to organizāciju izstrādātajiem avārijas situācijas pasākumu plāniem, ar kurām tai jāsadarbojas savu pakalpojumu sniegšanas sakarībā.

1.5. SMS dokumentācija
[Organizācija] izstrādā SMS īstenošanas plānu, kuru apstiprina organizācijas augstākā vadība, kas nosaka arī organizācijas nostāju attiecībā uz tādu lidojumu drošības pārvaldību, kas atbilst organizācijas mērķiem lidojumu drošības jomā. [Organizācija] izstrādā un saglabā tādu SMS dokumentāciju, kurā ir aprakstīta lidojumu drošības politika un mērķi, SMS prasības, SMS procesi un procedūras, pārskatatbildība, pienākumi un pilnvaras attiecībā uz procesiem un procedūrām, kā arī SMS darbības rezultāti. Turklāt SMS dokumentācijā jāiekļauj arī [organizācijas] izstrādāta un saglabāta lidojumu drošības pārvaldības sistēmu rokasgrāmata (SMSM), kurā ir izklāstīta [šīs organizācijas] pieeja lidojumu drošības jautājumiem visā organizācijā.

2. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PĀRVALDĪBA
2.1. Apdraudējumu identificēšana
[Organizācija] izstrādā un uztur formālu procesu, kas nodrošina ar operācijām saistīto apdraudējumu identificēšanu. Apdraudējumu identificēšanas pamatā ir lidojumu drošības datu vākšanas predikatīvu, proaktīvu un retroaktīvu metožu apvienojums.

2.2. Lidojumu drošības risku novērtēšana un mazināšana
[Organizācija] izstrādā un uztur formālu procesu, kas nodrošina ar [organizācijas] operācijām saistīto lidojumu drošības risku analīzi, novērtēšanu un kontroli.

3. LIDOJUMU DROŠĪBAS NODROŠINĀŠANA
3.1. Lidojumu drošības stāvokļa uzraudzība un drošuma noteikšana
[Organizācija] izstrādā un uztur līdzekļus, ar kuriem tā pārbauda organizācijas lidojumu drošības stāvokli un pārliecinās par lidojumu drošības risku kontroles pasākumu efektivitāti. Organizācijas lidojumu drošības stāvokli pārbauda, ņemot vērā SMS lidojumu drošības stāvokļa rādītājus un lidojumu drošības stāvokļa mērķus.

3.2. Izmaiņu pārvaldība
[Organizācija] izstrādā un uztur formālu procesu, ar kura palīdzību var identificēt tās organizācijā notikušās izmaiņas, kas var iespaidot procesus un pakalpojumus, aprakstīt risinājumus, kurus piemērojot, var nodrošināt lidojumu drošības stāvokli, pirms tiek ieviestas izmaiņas, un novērst vai izmainīt tādus lidojumu drošības risku kontroles pasākumus, kuri vairs nav vajadzīgi vai nav efektīvi ekspluatācijas vidē notikušo izmaiņu dēļ.
3.3. Nemitīga SMS uzlabošana
[Organizācija] izstrādā un uztur formālu procesu, ar kura palīdzību var identificēt nepietiekama SMS drošības stāvokļa cēloņus, noteikt šo SMS darbības trūkumu iespaidu uz operācijām, kā arī likvidēt šos cēloņus vai mazināt to iedarbību.
4. LIDOJUMU DROŠĪBAS VEICINĀŠANA
4.1. Apmācība un izglītība
[Organizācija] izstrādā un uztur lidojumu drošības apmācības programmu, kas nodrošina, lai personāls tiek apmācīts un iegūst vajadzīgās zināšanas ar SMS saistīto uzdevumu pildīšanai. Lidojumu drošības apmācības programma ir atbilstoša katra darbinieka pienākumiem SMS.
4.2. Sakari saistībā ar lidojumu drošību
[Organizācija] izstrādā un uztur tādus formālus līdzekļus sakariem saistībā ar lidojumu drošību, ar kuru palīdzību var pilnībā informēt darbiniekus par SMS, darīt zināmu no lidojumu drošības viedokļa kritisku informāciju un izskaidrot, kāpēc tiek veikti noteikti lidojumu drošības pasākumi un ieviestas vai mainītas lidojumu drošības procedūras.
___________________

8. nodaļas 2. papildinājums
LIDOJUMU DROŠĪBAS VADĪTĀJA AMATA APRAKSTA PIEMĒRS

1. VISPĀRĒJAIS MĒRĶIS
Lidojumu drošības vadītājs ir atbildīgs par norādījumu sniegšanu organizācijas lidojumu drošības pārvaldības sistēmas (SMS) īstenošanai un izmantošanai.
2. GALVENĀS LOMAS 
Drošības sargs
• Demonstrē nevainojamu rīcību un attieksmi attiecībā uz lidojumu drošību, ievēro tiesību aktos noteiktās prakses un noteikumus, ziņo par apdraudējumu un veicina efektīvu ziņošanu par lidojumu drošības jautājumiem.

Līderis
• Modelē un veicina tādu organizācijas kultūru, kas sekmē drošas prakses ieviešanu, pateicoties efektīvai vadībai.

Runasvīrs
• Darbojas kā informācijas kanāls, lai pievērstu vadības uzmanību lidojumu drošības jautājumiem un informētu organizācijas darbiniekus, līgumslēdzējus un ieinteresētās puses par lidojumu drošības jautājumiem.

• Sniedz un formulē informāciju organizācijā par lidojumu drošības jautājumiem.

Izstrādātājs
• Palīdz nemitīgi uzlabot apdraudējuma identificēšanas un lidojumu drošības riska novērtēšanas sistēmas un organizācijas SMS.

Attiecību veidotājs
• Veido un uztur lieliskas darba attiecības ar organizācijas drošības darba grupu (SAG) un lidojumu drošības pakalpojumu birojā (SSO).

Vēstnieks
• Pārstāv organizāciju valsts, starptautisko organizāciju un nozares komitejās (piemēram, ICAO, IATA, CAA, AIB u. c.).

Analītiķis
• Analizē tehniskos datus, lai noskaidrotu tendences saistībā ar apdraudējumiem, notikumiem un gadījumiem.

Procesa vadītājs
• Efektīvi izmanto attiecīgos procesus un procedūras, lai izpildītu lomas un pienākumus.

• Izpēta iespējas palielināt procesu efektivitāti.

• Nosaka procesu efektivitāti un cenšas uzlabot to kvalitāti.

3. PIENĀKUMI
3.1. Lai varētu pildīt drošības vadītāja amata pienākumus, ir nepieciešama spēja orientēties mainīgos apstākļos un situācijās ar minimālu uzraudzību no vadības puses. Lidojumu drošības vadītājs strādā neatkarīgi no citu organizācijas struktūrvienību vadītājiem.

3.2. Lidojumu drošības vadītāja pienākums ir sniegt informāciju un padomus augstākajai vadībai un atbildīgajam vadītājam par jautājumiem, kas saistīti ar operāciju drošību. Taktiskums, diplomātiskums un godprātīgums ir obligātas prasības.

3.3. Šim darbam nepieciešams elastīgums, jo uzdevumus var saņemt bez iepriekšēja brīdinājuma un ārpus oficiālā darba laika.

4. BŪTĪBA UN DARBĪBAS JOMA
Lidojumu drošības vadītājam jāsadarbojas ar ekspluatācijas personālu, augstāko vadību un struktūrvienību vadītājiem visā organizācijā. Lidojumu drošības vadītājam jāuztur labas attiecības ar pārvaldes iestādēm, aģentūrām un pakalpojumu sniedzējiem ārpus organizācijas. Atbilstošā gadījumā tiek veidotas citas darba attiecības.

5. KVALIFIKĀCIJAS
Ieteicamās īpašības un kvalifikācijas:

a) plašas praktiskās zināšanas un pieredze attiecībā uz organizācijas funkcijām (piemēram, apmācību pārvaldību, gaisa kuģu ekspluatāciju, gaisa satiksmes pārvaldību, lidlauka operācijām un tehniskās apkopes organizācijas pārvaldību),

b) pamatīgas zināšanas par lidojumu drošības pārvaldības principiem un praksi,

c) labas mutvārdu un rakstveida komunikācijas prasmes,

d) labi attīstītas savstarpējo attiecību veidošanas prasmes,

e) datorpratība,

f) spēja uzturēt kontaktus visos līmeņos gan organizācijā, gan ārpus tās,

g) organizatoriskās spējas,

h) spēja strādāt bez uzraudzības,

i) labas analītiskās prasmes,

j) līdera prasmes un autoritatīva pieeja un

k) spēja izpelnīties kolēģu un vadības cieņu.

6. PILNVARAS
6.1. Attiecībā uz lidojumu drošības jautājumiem lidojumu drošības vadītājs var tiešā veidā sazināties ar atbildīgo vadītāju un attiecīgajiem augstākā un vidējā līmeņa vadītājiem.

6.2. Lidojumu drošības vadītājs ir pilnvarots veikt lidojumu drošības auditus, apsekojumus un pārbaudes attiecībā uz jebkuru ekspluatācijas aspektu.

6.3. Lidojumu drošības vadītājs ir pilnvarots veikt iekšējo lidojumu drošības pārkāpumu izmeklēšanu saskaņā ar procedūrām, kas norādītas organizācijas lidojumu drošības pārvaldības sistēmu rokasgrāmatā (SMSM).

_______________________
9. nodaļa
SMS DARBĪBA

9.1. MĒRĶIS UN SATURS

Šajā nodaļā ir aprakstītas prasības saistībā ar SMS darbību, par pamatu izmantojot ICAO SMS satvaru. Pirmais ICAO SMS satvara komponents ir aplūkots 8. nodaļā. Šajā nodaļā ir iztirzāti pārējie trīs satvara komponenti. Šajā nodaļā ir aplūkotas šādas tēmas:

a) vispārējie lidojumu drošības risku pārvaldības principi,
b) apdraudējuma identificēšana,

c) risku novērtēšana un mazināšana,

d) vispārējie lidojumu drošības nodrošināšanas principi,

e) lidojumu drošības stāvokļa uzraudzība un drošuma noteikšana,

f) lidojumu drošības informācijas avotu aizsardzība,

g) izmaiņu pārvaldība,

h) nemitīga SMS uzlabošana,

i) saistība starp lidojumu drošības risku pārvaldību (SRM) un lidojumu drošības nodrošināšanu (SA),

j) lidojumu drošības veicināšana — apmācība un izglītošana un
k) lidojumu drošības veicināšana — sakari saistībā ar lidojumu drošību.
9.2. VISPĀRĒJIE LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PĀRVALDĪBAS PRINCIPI

9.2.1. Organizācijas pārvalda lidojumu drošības jautājumus, nodrošinot, lai lidojumu drošības pārvaldības procesā apdraudējuma seku lidojumu drošības riski, ko rada pakalpojumu sniegšanai kritiskās darbības, tiktu ierobežoti līdz minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim (ALARP). To dēvē par lidojumu drošības risku pārvaldību, un šis vispārīgais termins ietver divas atšķirīgas darbības — apdraudējuma identificēšanu un lidojumu drošības risku novērtēšanu un mazināšanu.
9.2.2. Lidojumu drošības risku pārvaldības pamatā ir tāds sistēmas projekts, kurā ir ietverti atbilstoši lidojumu drošības risku kontroles pasākumi, lai novērstu paredzamo apdraudējumu sekas vai mazinātu to ietekmi. Tas attiecas gan uz fiziskām sistēmām, piemēram, gaisa kuģiem, gan uz organizatoriskām sistēmām, piemēram, lidsabiedrībām, lidlaukiem vai gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējiem. Šajā rokasgrāmatā biežāk ir domāta organizatoriskā sistēma. Organizācija ir sistēma, ko veido struktūras, procesi un procedūras, kā arī cilvēki, aprīkojums un iekārtas, kas vajadzīgas sistēmas uzdevuma paveikšanai.
9.3. APDRAUDĒJUMA IDENTIFICĒŠANA

9.3.1. Lidojumu drošības risku pārvaldības sākumā ir jāapraksta sistēmas funkcijas, kas veido pamatu apdraudējuma identificēšanai (sk. 7. nodaļu). Sistēmas aprakstā tiek izanalizēts, vai sistēmas komponentos un to saskarnē ar sistēmas ekspluatācijas vidi pastāv kādi apdraudējumi, kā arī tiek identificēti tie lidojumu drošības risku kontroles pasākumi, kas jau pastāv sistēmā, vai arī to neesamība (šo procesu dēvē par trūkumu analīzi, un tas ir aplūkots 7. nodaļā). Apdraudējumus izanalizē saistībā ar aprakstīto sistēmu, identificē to kaitējuma potenciālu un šīs sekas novērtē, ņemot vērā lidojumu drošības riskus (informāciju par identificēto seku kaitējuma potenciāla varbūtību un nopietnības pakāpi sk. 5. nodaļā). Ja novērtē, ka apdraudējuma seku lidojumu drošības riski ir pārāk lieli, lai būtu pieļaujami, sistēmā jāparedz papildu lidojumu drošības risku kontroles pasākumi. Tāpēc lidojumu drošības pārvaldības pamatelements ir sistēmas projekta novērtējums un pārbaude, vai šī sistēma pienācīgi kontrolē apdraudējuma sekas.

9.3.2. Tāpēc apdraudējuma identificēšana ir pirmais pasākums formālajā procesā, kurā vāc un reģistrē operāciju apdraudējumus un lidojumu drošības riskus, reaģē uz tiem un nodrošina atgriezenisko saiti. Pienācīgi ieviestā SMS apdraudējuma identificēšanas avotiem jāparedz trīs 3. nodaļā aplūkotās metodes: retroaktīvas, proaktīvas un predikatīvas metodes. Pats apdraudējuma identificēšanas process ir aplūkots 4. nodaļā.

9.3.3. Strukturēta pieeja apdraudējuma identificēšanai nodrošina, lai, ciktāl tas iespējams, tiktu identificēta lielākā daļa no sistēmas ekspluatācijas vidē esošajiem apdraudējumiem. Strukturētas pieejas nodrošināšanai var būt piemērotas turpmāk uzskaitītās metodes.

a) Kontrolsaraksti. Pārskatiet līdzīgās sistēmās gūto pieredzi un pieejamos datus un izveidojiet apdraudējumu kontrolsarakstu. Potenciāli bīstamajās jomās būs vajadzīga papildu izvērtēšana.

b) Pārbaude grupā. Grupas sanāksmēs var pārskatīt apdraudējumu kontrolsarakstu, apmainīties ar idejām par apdraudējumiem (prātavētra) vai veikt sīku scenāriju analīzi.

9.3.4. Apdraudējumu identificēšanas jautājumiem veltītajās sanāksmēs jāpiedalās pieredzējušam ekspluatācijas un tehniskajam personālam, un tās parasti organizē vadītas grupas diskusijas veidā. Šīs grupas sanāksmes jāvada koordinatoram, kas pārzina prātavētras metodes. Parasti šo uzdevumu uztic lidojumu drošības vadītājam, ja tāds ir iecelts. Lai gan grupu sanāksmes šeit ir minētas saistībā ar apdraudējuma identificēšanu, šādā pašā grupā varētu izvērtēt arī identificēto apdraudējumu seku radīto lidojumu drošības risku varbūtību un nopietnības pakāpi.

9.3.5. Novērtējot apdraudējumu, jāņem vērā visas iespējas, sākot no vismazāk iespējamajai un beidzot ar visvairāk iespējamo. Jāparedz pietiekama rezerve vissliktākajiem apstākļiem, bet ir arī svarīgi, lai apdraudējumi, kurus iekļaus galīgajā analīzē, būtu “ticami”. Nereti ir grūti noteikt robežu starp vissliktāko iespējamo gadījumu un tādu gadījumu, kas ir tik ļoti atkarīgs no sakritībām, ka to nevajadzētu ņemt vērā. Šādu lēmumu pieņemšanā kā vadlīnijas var izmantot turpmāk minētās definīcijas.

a) Vissliktākais iespējamais gadījums. Visnelabvēlīgākie iespējamie apstākļi, piemēram, ļoti intensīva gaisa satiksme un darbības pārtraukšana ekstremālu laikapstākļu dēļ.

b) Ticams gadījums. Tas nozīmē, ka ir pamats gaidīt, ka sistēmas ekspluatācijas dzīves cikla laikā varētu notikt konkrētā ekstremālo apstākļu kombinācija.

9.3.6. Visiem identificētajiem apdraudējumiem jāpiešķir apdraudējuma numurs, un tie jāreģistrē apdraudējumu žurnālā (apdraudējumu žurnāla piemēri ir atrodami 5. nodaļas papildinājumos). Apdraudējuma žurnālā jāiekļauj katra apdraudējuma apraksts, tā sekas, apdraudējuma seku lidojumu drošības risku novērtētā iespējamība un nopietnības pakāpe un nepieciešamie lidojumu drošības risku kontroles pasākumu, lielākoties, risku mazināšanas pasākumi. Apdraudējuma žurnāls jāatjaunina vienmēr, kad ir identificēti jauni apdraudējumi un sagatavoti papildu lidojumu drošības risku kontroles pasākumu (t. i., papildu risku mazināšanas pasākumu) priekšlikumi.

9.4. RISKU NOVĒRTĒŠANA UN MAZINĀŠANA

9.4.1. Kad apdraudējums ir identificēts, jānovērtē tā potenciālo seku radītie lidojumu drošības riski (sk. 5. nodaļu). Lidojumu drošības risku novērtēšana ir to apdraudējumu seku lidojumu drošības risku analīze, par kuriem noteikts, ka tie var apdraudēt organizācijas spējas veikt darbību. Lidojumu drošības risku analīzē tradicionāli risku iedala divos komponentos — kaitējošā notikuma vai apstākļu varbūtība un šāda notikuma vai apstākļu gadījumā to nopietnības pakāpe. Ir noteikts, ka, pieņemot lēmumus par lidojumu drošības riskiem un pieņemot tos, ir jāizmanto riska pieļaujamības matrica. Lai gan ir jāizmanto matrica, tomēr ir vajadzīga zināma rīcības brīvība. Matricas definēšana un galīgā izveide jāatstāj pakalpojuma sniedzēja organizācijas ziņā un par to jāvienojas ar uzraudzības organizāciju. Nolūks tam ir nodrošināt, lai katrai organizācijai būtu savai ekspluatācijas videi atbilstoši instrumenti lēmumu pieņemšanai par lidojumu drošības jautājumiem, atzīstot daudzveidību šajā jomā.

9.4.2. Pēc tam, kad ir novērtēti lidojumu drošības riski saskaņā ar iepriekšējo punktu, tie ir jānovērš un/vai jāsamazina līdz minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim (ALARP). To dēvē par drošības lidojumu risku mazināšanu. Jāizstrādā un jāīsteno lidojumu drošības risku kontroles pasākumi. Tie var būt papildu vai izmainītas procedūras, jauna uzraudzības pārvaldība, izmaiņas apmācībā, papildu vai mainītas iekārtas vai kāda cita no daudziem alternatīviem līdzekļiem risku novēršanai/mazināšanai. Gandrīz vienmēr šīs alternatīvas ietver kāda tradicionālā aviācijas drošības pasākuma (tehnoloģijas, apmācību un noteikumu) vai to kombinācijas ieviešanu vai atkārtotu ieviešanu. Pēc lidojumu drošības risku kontroles pasākumu izstrādes, bet pirms sistēmas izvietošanas “tiešsaistē” jāizvērtē, vai šie kontroles pasākumi sistēmai nerada jaunu apdraudējumu.

9.4.3. Šajā brīdī sistēma ir gatava nodošanai/atkārtotai nodošanai ekspluatācijā, pieņemot, ka lidojumu drošības risku kontroles pasākumi ir uzskatāmi par pieņemamiem. Nākamais SMS komponents, lidojumu drošības nodrošināšana, ietver audita, analītiskās, pārbaužu un līdzīgas metodes saskaņā ar tām metodēm, kas izmantotas kvalitātes pārvaldības sistēmās. Šīs metodes izmanto, lai uzraudzītu lidojumu drošības risku kontroles pasākumus un nodrošinātu, ka tos turpina īstenot, kā paredzēts, un ka tie joprojām ir efektīvi dinamiskā ekspluatācijas vidē.

9.5. VISPĀRĒJIE LIDOJUMU DROŠĪBAS NODROŠINĀŠANAS PRINCIPI

9.5.1. Lidojumu drošības risku pārvaldībā nepieciešama atgriezeniskā saikne par lidojumu drošības stāvokli, lai noslēgtu lidojumu drošības pārvaldības ciklu. Veicot uzraudzību un nodrošinot atgriezenisko saiti, iespējams izvērtēt SMS drošības stāvokli un veikt sistēmā visas vajadzīgās izmaiņas. Turklāt lidojumu drošības nodrošināšana ieinteresētajām pusēm parāda sistēmas drošības stāvokli.

9.5.2. Nodrošināšanu var vienkārši definēt kā “kaut ko, kas dod pārliecību”. Lidojumu drošības risku pārvaldības process SMS sākas ar to, ka organizācija izveido labu izpratni par saviem ekspluatācijas procesiem un vidēm, kādās tie darbojas, pēc tam tā identificē apdraudējumus, novērtē un mazina lidojumu drošības riskus un īsteno atbilstošus lidojumu drošības risku kontroles pasākumus. Kad ir izstrādāti un ieviesti apdraudējuma seku radīto lidojumu drošības risku kontroles pasākumi, kas uzskatāmi par lidojumu drošības riskus ierobežojošiem, ir laiks nodrošināt lidojumu drošību.

9.5.3. Kad ir izstrādāti un īstenoti lidojumu drošības risku kontroles pasākumi, organizācijas pienākums ir nodrošināt, lai tie saglabātos un pildītu paredzētās funkcijas. Saskaņā ar iepriekšminēto “nodrošināšanas” definīciju tas ietver procesus un pasākumus, kurus organizācija veic, lai radītu pārliecību, ka kontroles pasākumi darbojas un ir iedarbīgi. Organizācijai ir nemitīgi jāuzrauga savas operācijas un vide, lai nodrošinātu, ka tā pamana tādas izmaiņas ekspluatācijā, kas varētu liecināt par jaunu un nemazinātu apdraudējumu rašanos un par ekspluatācijas procesu, iekārtu un aprīkojuma stāvokļa vai cilvēku veiktspējas pasliktināšanos, kas savukārt var samazināt esošo lidojumu drošības risku kontroles pasākumu efektivitāti. Tas liecinātu par nepieciešamību atgriezties pie lidojumu drošības risku pārvaldības procesa un pārskatīt un vajadzības gadījumā mainīt esošos vai izstrādāt jaunus lidojumu drošības risku kontroles pasākumus.

9.5.4. Šo kontroles pasākumu pastāvīgas pārbaudes, analīzes un novērtēšanas procesam jāturpinās līdztekus sistēmas darbībai ikdienā. Lidojumu rošības nodrošināšanas process atspoguļo kvalitātes pārvaldības procesu un nodrošina atbilstību prasībām attiecībā uz lidojumu drošības risku kontroles pasākumu efektivitātes analīzi, dokumentēšanu, auditēšanu un pārskatīšanu vadības līmenī. Atšķirība ir tā, ka lidojumu drošības nodrošināšanā uzsvars ir likts uz to, lai nodrošinātu lidojumu drošības risku kontroles pasākumu eksistēšanu, praktisku izmantošanu un ilgstošu efektivitāti. Kvalitātes pārvaldībā tradicionāli uzsvaru liek uz klientu vajadzību apmierināšanu, kas var nebūt pilnīgi līdzvērtīga pietiekamas lidojumu drošības nodrošināšanai, ja vien neievēro pareizas perspektīvas. Turpmākajā punktā ir sniegts īss izklāsts.

9.5.5. Kvalitātes nodrošināšana aviācijā tradicionāli ir bijusi saistīta ar tehniskās apkopes un ražošanas operācijām un retāk izmantota ar lidojumiem saistītās operācijās, izņemot dažreiz apmācībā un pārbaudēs. Dažos agrākajos noteikumos bija pieprasītas kvalitātes nodrošināšanas programmas, lai gan prasības bieži vien nevija vispusīgas vai pienācīgi formulētas, lai aptvertu visas organizācijas funkcijas. Tomēr fakts paliek fakts, ka kvalitātes nodrošināšana ir pazīstams termins, lai gan nereti to saista ar klientu vajadzību apmierināšanu un uzņēmuma mērķu sasniegšanu, nevis ar drošību. Tomēr tā kā kvalitātes nodrošināšanas metodes nodrošina organizācijas mērķu sasniegšanu, tās ir piemērojamas arī attiecībā uz lidojumu drošības nodrošināšanu. Lai šīs metodes izmantotu lidojumu drošības nodrošināšanai, organizācijai ir rūpīgi jānosaka un jāizvērtē savi mērķi lidojumu drošības jomā.

9.5.6. Organizācijai vissvarīgāk ir izstrādāt un īstenot visus ekspluatācijas procesus tā, lai ietvertu lidojumu drošības risku kontroles pasākumus, kuru pamatā ir lidojumu drošības risku pārvaldības principu rūpīga piemērošana, un lai nodrošinātu šo kontroles pasākumu īstenošanu. Tas, vai organizācija izvēlas šo nodrošināšanas procesu dēvēt par “kvalitātes nodrošināšanu”, vai par “lidojumu drošības nodrošināšanu”, ir mazāk svarīgi, ciktāl SMS tiek saglabāts uzsvars uz lidojumu drošību.

9.5.7. 6. nodaļā ir aplūkotas pieejas lidojumu drošības pārvaldībai, kuru pamatā ir normatīvā atbilstība un lidojumu drošības stāvoklis. Viens aspekts, ko varētu neievērot, nodrošinot drošības stāvokli, ir normatīvās atbilstības nodrošināšana, ja vien neievēro pareizu perspektīvu. 6. nodaļā ir iekļauts viedoklis, ka noteikumi ir lidojumu drošības risku kontroles līdzeklis. Noteikumi ir lidojumu drošības risku pārvaldības procesa sastāvdaļa. Pareizi ieviestā SMS nevajadzētu būt pretrunām starp lidojumu drošības stāvokļa nodrošināšanu un normatīvās atbilstības nodrošināšanu. Sistēmas izstrādē ir jāievēro noteikumi, un normatīvā atbilstība un lidojumu drošības risku pārvaldība ir viena veseluma daļas. Tomēr tiek sagaidīta normatīvā atbilstība, kas jāņem vērā, nodrošinot lidojumu drošību ar mērķi “radīt uzticību” SMS darbībai.

9.5.8. Visbeidzot augstākajai vadībai ir jānodrošina, lai pietiekamas lidojumu drošības un klientu vajadzību apmierināšanas mērķi būtu līdzsvarā, lai saglabātu uzņēmuma dzīvotspēju, tajā pašā laikā nodrošinot drošas operācijas. Lai gan, integrējot SMS un KPS mērķus, var ietaupīt resursus, iespējamās neatbilstības starp mērķi nodrošināt lidojumu drošību un mērķi apmierināt klientu vajadzības nozīmē, ka šie divi mēŗkis nav savstarpēji aizvietojami vai pat saskaņoti. Organizācijas vadības pienākums ir paredzēt šādu integrāciju. No lidojumu drošības pārvaldības viedokļa galvenā uzmanība joprojām jāpievērš tam, kā novērtēt sistēmas darbību un pārbaudīt, vai sistēmas darbība joprojām nodrošina lidojumu drošības risku kontroli.

9.5.9. Visbeidzot lidojumu drošības nodrošināšanas pasākumos jāiekļauj procedūras, kas nodrošina labošanas pasākumu izstrādi, reaģējot uz ziņojumu, pētījumu, apsekojumu, auditu, izvērtējumu u. c. atzinumiem, un būtu jāpārbauda, vai šo procedūru īstenošana ir laicīga un efektīva. Par organizācijas pienākumu izstrādāt un īstenot labošanas pasākumus jābūt atbildīgām tām nodaļām, kas minētas atzinumos. Jaunu apdraudējumu atklāšanas gadījumā lidojumu drošības risku pārvaldības process būtu jāizmanto, lai noteiktu, vai jāievieš jauni lidojumu drošības risku kontroles pasākumi.

9.6. LIDOJUMU DROŠĪBAS STĀVOKĻA UZRAUDZĪBA UN DROŠUMA NOTEIKŠANA

9.6.1. Lidojumu drošības nodrošināšanas primārais uzdevums ir kontrole. To panāk, uzraugot lidojumu drošības stāvokli un nosakot drošumu — īstenojot šo procesu, organizācijas drošības stāvoklis tiek salīdzināts ar lidojumu drošības politiku un apstiprinātajiem lidojumu drošības mērķiem. Lidojumu drošības nodrošināšanas kontroli veic, uzraugot un nosakot to darbību rezultātus, kuras jāveic ekspluatācijas personālam, lai organizācija varētu sniegt savus pakalpojumus.

9.6.2. Starptautiskajā kvalitātes pārvaldības standartā ISO-9000 ir sniegta šāda procesa definīcija: “.. savstarpēji saistītu vai mijiedarbīgu darbību kopums, kā rezultātā ievades elementi kļūst par izvades elementiem.” Uzsvars, kas likts uz “darbībām”, kuras būtībā ir “lietas, ko cilvēki dara”, ir iemesls, kāpēc 2. un 3. nodaļā, iztirzājot lidojumu drošību un lidojumu drošības pārvaldību, ir tā uzsvērtas cilvēku kļūdas un apstākļi darba vietā, un galu galā arī lidojumu drošības risku pārvaldība. Tieši šie apstākļi ir cēlonis lielākajai daļai apdraudējumu, un tieši šiem apstākļiem ir pievērsta galvenā uzmanība, īstenojot drošības risku kontroles pasākumus. Tādējādi vairums nodrošināšanas darbību lidojumu drošības stāvokļa uzraudzībai un drošuma noteikšanai ir vērstas uz apstākļiem darba vietā, kas iespaido to, kā cilvēki veic pakalpojumu sniegšanai vajadzīgās darbības. Tieši šā iemesla dēļ ir ierosināts SHEL modelis — tādu sistēmu modelis, kas atbalsta pakalpojumu sniegšanai vajadzīgo darbību veikšanu, — kurš sniedz norādījumus attiecībā uz sistēmas aprakstu un trūkumu analīzi.

9.6.3. Šeit ir norādīti vispārējie aspekti, kas jāņem vērā, lai “nodrošinātu lidojumu drošību”, uzraugot lidojumu drošības stāvokli un nosakot drošumu.

a) Atbildība — kurš ir atbildīgs par ekspluatācijas darbību (plānošanas, organizēšanas, norādījumu sniegšanas, kontrolēšanas) pārvaldību un šo darbību galīgu paveikšanu.

b) Pilnvaras — kurš var virzīt, kontrolēt vai mainīt procedūras un kurš nevar, kā arī kurš var pieņemt būtiskākos lēmumus, piemēram, par lidojumu drošības risku pieņemamību.

c) Procedūras — noteikti veidi, kādos veikt ekspluatācijas darbības un kuri pārvērš “ko” (mērķus) par “kā” (praktiskām darbībām).

d) Kontroles līdzekļi — sistēmas elementi, tostarp aparatūra, programmatūra, īpašas procedūras vai procesuālas darbības un pārraudzības prakses, kuru nolūks ir kontrolēt ekspluatācijas darbības.

e) Saskarnes — tādu lietu pārbaude kā pilnvaras dažādu nodaļu starpā, sakaru līnijas darbinieku vidū, produktu konsekvence un skaidrs organizāciju, darba grupu un darbinieku pienākumu dalījums.

f) Procesuāli pasākumi — līdzekļi atbildes sniegšanai atbildīgajām pusēm, ka vajadzīgie pasākumi noris, vajadzīgie izvades elementi tiek iegūti un vajadzīgie rezultāti panākti.

9.6.4. Informāciju, kas nepieciešama lidojumu drošības stāvokļa uzraudzībai un drošuma noteikšanai, iegūst no dažādiem avotiem, tostarp no formālajiem auditiem un izvērtējumiem, ar lidojumu drošību saistītu notikumu izmeklēšanas, ar pakalpojumu sniegšanu saistītu ikdienas darbību nemitīgas uzraudzības un darbinieku ievadītajiem datiem apdraudējumu paziņošanas sistēmās. Katrā organizācijā zināmā mērā var pastāvēt katrs no šiem informācijas avotu veidiem. Tomēr specifikācijām attiecībā uz to, kuriem jābūt šiem avotiem un kādiem tiem “jāizskatās”, jāpaliek operatīvajā līmenī, un atsevišķām organizācijām jānodrošina iespēja pielāgot to jomu un mērogu attiecīgās organizācijas lielumam un veidam. Informācijas avoti lidojumu drošības stāvokļa uzraudzībai un drošuma noteikšanai ietver šādus:

a) ziņojumi par apdraudējumiem,

b) lidojumu drošības pētījumi,

c) lidojumu drošības pārbaudes,

d) auditi,

e) lidojumu drošības apsekojumi un

f) iekšējās lidojumu drošības izmeklēšanas.

9.6.5. Ziņošana par apdraudējumiem un apdraudējumu paziņošanas sistēmas ir būtisks elements apdraudējumu identificēšanā. Neviens nepārzina faktisko sistēmas darbību labāk kā ekspluatācijas personāls. Organizācija, kas vēlas zināt, kā tā faktiski darbojas ikdienā, salīdzinājumā ar to, kā to paredz “papīri”, tas jājautā ekspluatācijas darbiniekiem, un tāpēc ir svarīgas ziņošanas sistēmas. Ir trīs ziņošanas sistēmu veidi:

a) obligātās ziņošanas sistēmas,

b) brīvprātīgās ziņošanas sistēmas un

c) konfidenciālās ziņošanas sistēmas.

9.6.6. Obligātajās ziņošanās sistēmās cilvēkiem ir jāziņo par noteiktiem notikumu vai apdraudējumu veidiem. Tam nepieciešami sīki izstrādāti noteikumi, kuros ir noteikts, kam ir jāziņo un kas jāiekļauj ziņojumā. Tā kā obligātās sistēmas galvenokārt attiecas uz “dzelžu” problēmām, tad tajās pastāv tendence vairāk vākt informāciju par tehniskām atteicēm, nevis par citiem ekspluatācijas darbību aspektiem. Lai novērstu šo noslieci, brīvprātīgo ziņošanas sistēmu mērķis ir iegūt vairāk informācijas tieši par šiem citiem aspektiem.

9.6.7. Brīvprātīgajās ziņošanas sistēmās ziņotājs ziņojumu par notikumu vai apdraudējumu iesniedz brīvprātīgi, nevis, izpildot normatīvās vai administratīvās prasības. Šajās sistēmās regulatīvās aģentūras un/vai organizācijas var radīt stimulu ziņot. Piemēram, var nesākt izpildes darbību attiecībā uz notikumiem, par kuriem ir ziņots, norādot kļūdas vai netīšus pārkāpumus. Lai mudinātu ziņot šādu informāciju, to nevajadzētu izmantot pret ziņotājiem, t. i., šādām sistēmām jābūt nerepresīvām un informācijas sniedzējiem jānodrošina aizsardzība.

9.6.8. Konfidenciālo ziņošanas sistēmu mērķis ir aizsargāt ziņotāja identitāti. Tas ir viens no veidiem, kā garantēt, ka brīvprātīgās ziņošanas sistēmas ir nerepresīvas. Konfidencialitāti parasti nodrošina anonimitāte un tas, ka informācija, kas var palīdzēt identificēt ziņotāju, ir zināma vienīgi “vārtziņiem”, lai būtu iespējama turpmākā kontrole jeb “tukšumu aizpildīšana” paziņotajā(-os) notikumā(-os). Konfidenciālās incidentu ziņošanas sistēmas atvieglo tādu apdraudējumu atklāšanu, kuru dēļ var rasties cilvēku kļūdas, nebaidoties no atriebības vai sarežģījumiem, un nodrošina plašākas informācijas iegūšanu par apdraudējumu.

9.6.9. Lai gan ziņošanas sistēmu pamatprocesi ir standartizēti, faktiskās ziņošanas prasības dažādās valstīs un organizācijās var atšķirties. Lai nodrošinātu veiksmīgas ziņošanas sistēmas, ir svarīgi atzīmēt arī to, ka ekspluatācijas personāls parasti nevēlas ziņot. Šis apgalvojums attiecas uz visiem ziņošanas veidiem un jo īpaši attiecas uz ziņošanu pašiem par savām kļūdām. Cilvēki nevēlas ziņot dažādu iemeslu dēļ, no kuriem trīs visizplatītākie ir bailes no atriebības, nevēlēšanās sevi apsūdzēt un nevēlēšanās radīt sarežģījumus. Izglītošana attiecībā uz to, cik svarīgi ir 2. nodaļā aplūkotajās apdraudējumu identifikācija sistēmās ziņot par lidojumu drošības jautājumiem, un lidojumu drošības informācijas avotu aizsardzība (sk. 9.7. sadaļu) ir būtiskas stratēģijas, kas palīdz mazināt nevēlēšanos ziņot un nodrošināt vidi efektīvai ziņošanai par lidojumu drošības jautājumiem. Veiksmīgu lidojumu drošības ziņošanas sistēmu tipiskākās īpašības ir šādas:

a) ziņojumus ir viegli iesniegt,

b) uz ziņojumu pamata neiestājas disciplinārā atbildība,

c) ziņojumi ir konfidenciāli un

d) atgriezeniskā saite ir ātra, pieejama un informatīva.

9.6.10. Lidojumu drošības pētījumi ir diezgan pamatīgas analīzes, kas aptver dažādas lidojumu drošības problēmas. Reizēm vispusīgi lidojumu drošības jautājumi ir labāk izprotami, tos aplūkojot iespējami plašākā kontekstā. Organizācijā varētu rasties globāla lidojumu drošības problēma, kuru varētu risināt nozares vai valsts mērogā. Piemēram, lidsabiedrībā var palielināties ar nolaišanos un nosēšanos saistītu gadījumu skaits (nestabilas nolaišanās, dziļas nosēšanās, nosēšanās, gaisa kuģim pārvietojoties ar pārāk lielu gaisa ātrumu, u. c.). Nozarē pasaules līmenī bažas ir radījis nolaišanās un nosēšanās laikā notikušo aviācijas nelaimes gadījumu (ALA) biežums un nopietnība, un tā ir sākusi nozīmīgus pētījumus, sagatavojusi daudzus lidojumu drošības ieteikumus un īstenojusi globālus pasākumus, lai samazinātu šādu notikumu skaitu lidojuma kritiskajās nolaišanās un nosēšanās fāzēs. Tādējādi attiecīgā lidsabiedrība šajos pasaules mēroga ieteikumos un pētījumos var atrast pārliecinošus argumentus savai iekšējai lidojumu drošības analīzei. Šādi argumenti ir vajadzīgi, lai panāktu izmaiņas lielā mērogā, kam nepieciešami būtiski dati, atbilstošas analīzes un efektīva saziņa. Lidojumu drošības argumenti, kuru pamatā ir atsevišķi notikumi vai fragmentāra informācija, negūs atbalstu. Ņemot vērā to veidu, lidojumu drošības pētījumi ir piemērotāks veids, kā novērst lidojumu drošības sistēmas nepilnības, nevis tikai identificēt noteiktus, atsevišķus apdraudējumus.

9.6.11. Lidojumu drošības pārbaudes veic jaunu tehnoloģiju ieviešanas vai procedūru mainīšanas vai īstenošanas laikā vai situācijās, kad operācijās ievieš strukturālas izmaiņas. Lidojumu drošības pārbaudes ir fundamentāls izmaiņu pārvaldības komponents, kas aplūkots 9.8. sadaļā. Tām ir skaidri noteikts mērķis, kas ir saistīts ar attiecīgajām izmaiņām. Piemēram, lidosta gatavojas ieviest lidlauka virszemes novērošanas ierīci (ASDE). Saistībā ar to lidojumu drošības pārbaudes mērķis būtu novērtēt ar lidojumu drošības riskus, kas saistīti ar ASDE ieviešanu XYZ lidostā, izvērtējot ar šo projektu saistīto drošības pārvaldības pasākumu piemērotību un efektivitāti. Lidojumu drošības pārbaudes veic drošības darba grupa (SAG), kas cenšas noteikt, cik efektīvi ir šādi lidojumu drošības pārvaldības pasākumi, ņemot vērā ierosinātās izmaiņas:

a) apdraudējuma identificēšana un lidojumu drošības risku novērtēšana/mazināšana,

b) drošuma noteikšana,

c) vadības pārskatatbildība,

d) ekspluatācijas personāla prasmes,

e) tehniskās sistēmas un

f) ārkārtas operācijas.

9.6.12. Kad ir pārbaudīti katras lidojumu drošības pārvaldības darbības rezultāti pēc ierosināto izmaiņu ieviešanas, SAG attiecībā uz katru darbību sagatavo lidojumu drošības problēmu sarakstu, norāda vidējā līmeņa vadītāju ierosinātos atbildes/riska mazināšanas pasākumus un novērtē šo riska mazināšanas pasākumu piemērotību apdraudējuma novēršanai un efektivitāti. Riska mazināšanas pasākumi būs piemēroti, ja tie patiešām novērsīs apdraudējumu. Riska mazināšanas pasākumi būs efektīvi tad, ja tie nodrošinās konsekventu lidojumu drošības risku pārvaldību normālos ekspluatācijas apstākļos, lai samazinātu lidojumu drošības riskus līdz minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim (ALARP). SAG ierosina arī atbildes/riska mazināšanas pasākumu prioritātes, nosakot katra apdraudējuma nozīmīguma un steidzamības pakāpi. Tādā veidā lidojumu drošības pārbaudes garantē lidojumu drošības stāvokli pārmaiņu periodos, sniedzot norādījumus ceļā uz drošām un efektīvām izmaiņām.

9.6.13. Auditos galveno uzmanību pievērš organizācijas SMS integritātei un periodiski novērtē lidojumu drošības risku kontroles pasākumu statusu. Tāpat kā citas prasības, arī auditēšanas prasības ir atstātas funkcionālā līmenī, paredzot dažādu sarežģītību atbilstoši pašas organizācijas sarežģītības pakāpei. Lai gan auditi ir “ārēji” attiecībā pret vienībām, kas veic darbības, kuras ir tieši saistītas ar pakalpojumu sniegšanu, tie tomēr notiek organizācijas iekšienē. Auditu nolūks nav padziļināti auditēt tehniskos procesus, bet gan drīzāk pārliecināties par lidojumu drošības pārvaldības funkciju pildīšanu un struktūrvienību darbībām un resursiem. Auditus izmanto, lai nodrošinātu, ka SMS uzbūve ir pamatīga tādu aspektu ziņā kā personāla komplektēšana, atbilstība apstiprinātajām procedūrām un instrukcijām, kompetences līmenis un sagatavotība rīkoties ar aprīkojumu un iekārtām un saglabāt vajadzīgo drošības stāvokli u. c.

9.6.14. Lidojumu drošības apsekojumu nolūks ir pārbaudīt konkrētus noteiktas operācijas elementus vai procedūras, piemēram, ikdienas operāciju problemātiskos aspektus vai vājās vietas, ekspluatācijas personāla uzskatus un viedokļus un jomas, kurās iespējamas domstarpības vai neskaidrības. Lidojumu drošības apsekojumos var izmantot kontrolsarakstus, aptaujas anketas un neformālas konfidenciālas intervijas. Tā kā apsekojumi ir subjektīvi, pirms labošanas pasākumu veikšanas var būt nepieciešama verifikācija. Apsekojumi var izrādīties relatīvi lēts būtiskas lidojumu drošības informācijas avots.

9.6.15. Iekšējās lidojumu drošības izmeklēšanas ietver tādu notikumu vai gadījumu izmeklēšanu, kuri nav jāizmeklē un par kuriem nav jāziņo valstij, lai gan dažreiz organizācijas var veikt iekšējo izmeklēšanu, neraugoties uz faktu, ka attiecīgo notikumu izmeklē arī valsts. Iekšējo lidojumu drošības izmeklēšanu jomā ietilpst, piemēram, šādi notikumi vai gadījumi: turbulence lidojuma laikā (lidojumos), frekvences pārslogojums (ATC), materiāla atteice (tehniskā apkope) un perona transportlīdzekļu operācijas (lidlaukā).

9.6.16. Nobeigumā jāsaka, ka lidojumu drošības stāvokļa un informācijas avotu uzraudzības ieguldījums organizācijas SMS var būt šāds:

a) ziņojumi par apdraudējumiem ir primārais avots informācijai par apdraudējumiem operācijās,

b) lidojumu drošības pētījumi ir avots informācijai par vispārējām lidojumu drošības problēmām un/vai sistemātiskām lidojumu drošības nepilnībām,

c) lidojumu drošības pārbaudes ir saistītas ar izmaiņu pārvaldību un nodrošina lidojumu drošības stāvokli mainīgos ekspluatācijas apstākļos,

d) auditi nodrošina SMS struktūru un procesu integritāti,

e) drošības apsekojumos tiek iegūti ekspertu viedokļi un uzskati par noteiktām problemātiskajām jomām ikdienas operācijās un

f) iekšējās lidojumu drošības izmeklēšanās tiek pētīti mazāk svarīgi iznākumi, kas nav jāizmeklē valstij.
9.7. LIDOJUMU DROŠĪBAS INFORMĀCIJAS AVOTU AIZSARDZĪBA

9.7.1. Starptautiskās civilās aviācijas izcilie lidojumu drošības rādītāji ir sasniegti cita starpā, pateicoties diviem galvenajiem faktoriem — nepārtrauktam mācīšanās procesam, kura pamatā ir lidojumu drošības informācijas sagatavošana un brīva apmaiņa, un spējai kļūdas pārvērst lidojumu drošības pasākumos. Jau sen ir atzīts, ka centieniem uzlabot esošo civilās aviācijas drošību jāpamatojas uz empīriskiem datiem. Civilajai aviācijai ir pieejami vairāki datu avoti. Apvienojumā tie veido pamatu labai izpratnei par aviācijas operāciju stiprajām un vājajām pusēm.

9.7.2. Daudzus gadus informācija no aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšanām bija pamats darbībām, kuru mērķis bija uzlabot iekārtu konstrukciju, tehniskās apkopes procedūras, gaisa kuģa apkalpes apmācību, gaisa satiksmes vadības sistēmas, lidlauku projektus un funkcijas, meteoroloģiskā atbalsta pakalpojumus un citus lidojumu drošībai kritiskus gaisa transporta sistēmas aspektus. Pēdējos gados tehnoloģisko līdzekļu pieejamība ir paātrinājusi lidojumu drošības datu vākšanas, apstrādes un apmaiņas sistēmu (turpmāk kopā ar aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšanas un ziņošanas sistēmām dēvē par lidojumu drošības datu vākšanas un apstrādes sistēmām jeb SDCPS). 3. nodaļā aplūkotās SDCPS ir būtiskas SMS un ģenerē informāciju, ko izmanto, lai īstenotu labošanas pasākumus lidojumu drošības jomā un esošās stratēģijas.

9.7.3. Izmantojot SDCPS, civilajai aviācijai ir izdevies padziļinātāk izprast ekspluatācijas kļūdas — kāpēc tās notiek, ko darīt, lai līdz minimumam samazinātu šo kļūdu pieļaušanas gadījumus, un kā ierobežot to negatīvo iespaidu uz lidojumu drošību. Nav apstrīdams, ka apdraudējumi izraisa ekspluatācijas kļūdas aviācijā, no kurām lielākā daļa ir netīšas. Arī labi sagatavoti cilvēki ar labiem nodomiem pieļauj kļūdas, uzturot, ekspluatējot vai vadot labi izstrādātas ierīces. Tajos retajos gadījumos, kad kļūdas ir radījušas tīšas darbības, būtiski nepareiza ekspluatācija, sabotāža vai noteikumu pārkāpumi, ir izveidotas sistēmas noteikumu piemērošanai, kas nodrošina, ka pārskatatbildības ķēde paliek neizjaukta. Šī duālā pieeja, kas apvieno labāku izpratni par netīšām ekspluatācijas kļūdām un pienācīgu noteikumu piemērošanu pārkāpumu gadījumā, civilajā aviācijā ir labi iespaidojusi lidojumu drošību, tajā pašā laikā nodrošinot, lai pārkāpēji nevarētu izbēgt no atbildības.

9.7.4. Tomēr pēdējo gadu laikā civilajā aviācijā saistībā ar tādām ekspluatācijas kļūdām, kas noved pie gadījumiem, ir radusies tendence izmantot SDCPS informāciju disciplināro sodu noteikšanas un noteikumu piemērošanas nolūkos. To pieņem arī kā pierādījumu tiesvedībās, kuru rezultātā pret personām, kas bijušas iesaistītas šādos gadījumos, ir izvirzītas kriminālapsūdzības. Kriminālapsūdzības izvirzīšana aviācijas gadījumos par netīšām ekspluatācijas kļūdām var kavēt lidojumu drošības informācijas sagatavošanu un brīvu apmaiņu, kas ir būtiska, lai uzlabotu aviācijas drošību.

9.7.5. Starptautiskās civilās aviācijas aprindas ir centušās izstrādāt vairākas iniciatīvas, lai aizsargātu SDCPS. Tomēr, ņemot vērā šā jautājuma delikātumu, ir svarīgs satvars, kas nodrošinātu civilās aviācijas pasākumu mērķtiecību un saskaņotību. Veicot pasākumus, lai nodrošinātu lidojumu drošības informācijas aizsardzību, ir ļoti jārūpējas, lai nepieciešamība aizsargāt lidojumu drošības informāciju būtu līdzsvarā ar pienākumu spriest tiesu. Šajā ziņā jāieņem ļoti piesardzīga nostāja, lai neizvirzītu priekšlikumus, kas varētu būt nesaderīgi ar tiesību aktiem attiecībā uz tiesas spriešanu Līgumslēdzējās valstīs.

9.7.6. ICAO Asamblejas 35. sesijā tika apspriesta informācijas avotu aizsardzība un brīva drošības informācijas aprite un pieņemta Asamblejas Rezolūcija Nr. A35-17 “Drošības datu vākšanas un apstrādes sistēmu informācijas aizsardzība nolūkā uzlabot aviācijas drošību”. Šajā rezolūcijā iekļāva norādījumus ICAO Padomei “izstrādāt atbilstošus juridiskos norādījumus, kas palīdzēs valstīm ieviest valsts tiesību aktus un noteikumus nolūkā aizsargāt informāciju, kas savākta no visām atbilstošajām drošības datu vākšanas un apstrādes sistēmām, tajā pašā laikā neapgrūtinot pienācīgu tiesas spriešanu valstī”.

9.7.7. Izstrādājot Asamblejas Rezolūcijā Nr. A35-17 paredzētos juridiskos norādījumus, ICAO lūdza dažām dalībvalstīm sniegt savu attiecīgo tiesību aktu un noteikumu piemērus saistībā ar SDCPS informācijas aizsardzību. Pēc tam ICAO izanalizēja no valstīm saņemto informāciju, atsūtītajos tiesību aktos un noteikumos meklējot kopīgas tendences un koncepcijas.

9.7.8. Juridiskos norādījumus (sk. 13. pielikuma “Aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšana” E pievienojumu) sniedz, lai palīdzētu valstīm ieviest savus valsts tiesību aktus un noteikumus nolūkā aizsargāt no SDCPS savākto informāciju, tajā pašā laikā neapgrūtinot pienācīgu tiesas spriešanu valstī. Mērķis ir novērst tādas informācijas izmantošanu neatbilstoši mērķim, kas savākta vienīgi, lai uzlabotu aviācijas drošību. Paturot prātā, ka valstīm jānodrošina iespējas elastīgi izstrādāt savus tiesību aktus un noteikumus saskaņā ar savām valsts politiskajām nostādnēm un praksēm, juridiskie norādījumi izpaužas principu kopumā, ko iespējams pielāgot atbilstoši tās valsts vajadzībām, kura ievieš tiesību aktus un noteikumus nolūkā aizsargāt to drošības informāciju. Turpmākajos punktos sniegts īss izklāsts.

9.7.9. Juridiskie norādījumi ietver vispārējus principus, kas nosaka, ka

a) vienīgais nolūks, kāpēc lidojumu drošības informācija tiek aizsargāta pret tās izmantošanu neatbilstoši mērķiem, ir nodrošināt tās nepārtrauktu pieejamību, lai varētu veikt pareizus un preventīvus pasākumus un uzlabot aviācijas drošību,

b) lidojumu drošības informācijas aizsardzības nolūks nav iejaukties valstu tiesvedībās,

c) ar valsts normatīvajiem aktiem, kas aizsargā lidojumu drošības informāciju, jānodrošina līdzsvars starp vajadzību aizsargāt lidojumu drošības informāciju nolūkā uzlabot drošību aviācijas jomā un vajadzību īstenot pienācīgu tiesvedību,

d) valsts normatīvajiem aktiem un noteikumiem, kas aizsargā drošības informāciju, jānovērš tās neatbilstoša izmantošana un

e) viens no valsts pienākumiem ir nodrošināt kvalificētās lidojumu drošības informācijas aizsardzību saskaņā ar noteiktiem nosacījumiem.

9.7.10. Norādījumi ietver šādus aizsardzības principus:

a) pret neatbilstošu izmantošanu aizsargā lidojumu drošības informāciju, kas atbilst noteiktiem nosacījumiem, pie kuriem cita starpā pieder arī informācijas vākšanai tieši lidojumu drošības vajadzībām un informācijas izpaušanas negatīvā ietekme uz tās nepārtrauktu pieejamību,

b) katrai SDCPS nosaka aizsardzību, pamatojoties uz tajā ievietotās informācijas veidu,

c) jānosaka formāla procedūra, lai nodrošinātu kvalificētās lidojumu drošības informācijas aizsardzību saskaņā ar noteiktiem nosacījumiem,

d) lidojumu drošības informāciju nevajadzētu izmantot nolūkiem, kas kādā ziņā atšķiras no tiem nolūkiem, kuriem tā sākotnēji savākta, un

e) lidojumu drošības informāciju disciplināro, civiltiesisko, administratīvo un krimināltiesvedību vajadzībām jāizmanto vienīgi tad, ja veic valstu tiesību aktos noteiktos drošības pasākumus.

9.7.11. Norādījumos ir paredzēts, ka valsts tiesību aktos un noteikumos izņēmumi lidojumu drošības informācijas aizsardzībai jāparedz vienīgi šādos gadījumos:

a) ja var pierādīt, ka gadījumu izraisīja attiecīgā darbība, kas ir izdarīta ar nolūku radīt kaitējumu, vai darbība, kas izdarīta, zinot, ka var rasties kaitējums, un kas ir pielīdzināma pārgalvīgai rīcībai, rupjai nolaidībai vai tīšam amatpārkāpumam,

b) atbilstošā pilnvarotā iestāde no apstākļiem secina, ka attiecīgo gadījumu varēja radīt darbība, kas ir izdarīta ar nolūku radīt kaitējumu, vai darbība, kas izdarīta, zinot, ka var rasties kaitējums, un kas ir pielīdzināma pārgalvīgai rīcībai, rupjai nolaidībai vai tīšam amatpārkāpumam, vai

c) attiecīgā iestāde, kas izskata lietu, konstatē, ka lidojumu drošības informācijas publiskošana ir nepieciešama pienācīgai tiesvedībai un ka šīs publiskošanas rezultātā gūtais labums ir lielāks par to negatīvo ietekmi valsts un starptautiskajā mērogā, kāda šādai publiskošanai var būt attiecībā uz lidojumu drošības informācijas pieejamību turpmāk.

9.7.12. Norādījumos ir iekļautas normas arī attiecībā uz publiskošanu, kurās ir ierosināts, ka saskaņā ar iepriekš izklāstītajiem aizsardzības un izņēmumu noteikšanas principiem jebkurai personai, kas lūdz izpaust lidojumu drošības informāciju, jāpamato šāda nepieciešamība. Jānosaka formālie lidojumu drošības informācijas publiskošanas kritēriji, tostarp vismaz šādi:

a) lidojumu drošības informācijas publiskošana ir nepieciešama, lai novērstu situāciju, kurā varētu tikt apdraudēta lidojumu drošības informācija, un/vai lai mainītu politiku un noteikumus,

b) lidojumu drošības informācijas publiskošana nemazina tās pieejamību nākotnē, kas ir jānodrošina, lai uzlabotu lidojumu drošību,

c) atbilstošu personīgo informāciju, kas iekļauta lidojumu drošības informācijā, publisko saskaņā ar piemērojamajiem tiesību aktiem privātuma aizsardzības jomā un

d) publiskojot lidojumu drošības informāciju, neatklāj iesaistīto personu identitāti un tos publisko kopsavilkuma vai apkopotā veidā.

9.7.13. Norādījumos ir noteikta lidojumu drošības informācijas glabātāja atbildība un ierosināts katrai SDCPS iecelt savu glabātāju. Lidojumu drošības informācijas glabātāja pienākums ir piemērot visus iespējamos aizsardzības līdzekļus, lai nepieļautu informācijas publiskošanu, ja vien

a) informācijas autors ir lidojumu drošības informācijas glabātājam atļāvis publiskot informāciju vai

b) lidojumu drošības informācijas glabātājs pārliecinās, ka lidojumu drošības informācijas publiskošana ir notikusi saskaņā ar izņēmuma principiem.

9.7.14. Visbeidzot norādījumos ir aplūkota reģistrētās informācijas aizsardzība, un, ņemot vērā, ka tiesību aktos paredzētos apkārtējās vides ierakstus, piemēram, gaisa kuģa apkalpes sarunu ierakstus (CRV), var uzskatīt par tādu iejaukšanos ekspluatācijas personāla privātajā dzīvē, kādai nav pakļautas citas personas, norādījumos ir ierosināts:

a) saskaņā ar iepriekšminētajiem aizsardzības un izņēmuma principiem valsts tiesību aktos un noteikumos būtu jāuzskata, ka darba vietā izdarītie sarunu ieraksti ir īpaši aizsargājama informācija, proti, tā ir informācija, kas īpaši jāaizsargā, un

b) valsts tiesību aktos un noteikumos jāparedz īpaši šo ierakstu aizsardzības līdzekļi, lai nodrošinātu to konfidencialitāti un publisku nepieejamību. Viens no šādiem īpašajiem likumā paredzētajiem aizsardzības pasākumiem var būt rīkojumu izdošana par nepubliskošanu.

9.8. IZMAIŅU PĀRVALDĪBA

9.8.1. Aviācijas organizācijās paplašināšanās dēļ notiek paliekošas izmaiņas — darbības sašaurināšana, izmaiņas esošajās sistēmās, iekārtās, programmās, produktos un pakalpojumos un jaunu iekārtu un procedūru ieviešana. Izdarot izmaiņas, operācijā var netīši ieviest arī apdraudējumu. Saskaņā ar lidojumu drošības pārvaldības praksi ir sistemātiski un proaktīvi jāidentificē tie apdraudējumi, kas ir izmaiņu “blakusprodukts” un jāizstrādā, jāīsteno un pēc tam jāizvērtē stratēģijas šo apdraudējumu seku radīto lidojumu drošības risku pārvaldībai. 9.6.11. punktā minētās lidojumu drošības pārbaudes ir vērtīgs informācijas avots un palīdz pieņemt lēmumus izmaiņu gadījumos.

9.8.2. Izmaiņas var radīt jaunus apdraudējumus, iespaidot esošo lidojumu drošības risku mazināšanas stratēģiju piemērotību un/vai iespaidot esošo lidojumu drošības risku mazināšanas stratēģiju efektivitāti. Izmaiņas var būt vai nu ārējas, vai arī notikt organizācijas iekšienē. Ārējo izmaiņu piemēri ir izmaiņas normatīvajās vai drošības prasībās un gaisa satiksmes vadības reorganizācija. Iekšējo izmaiņu piemēri ir izmaiņas vadībā, jaunas iekārtas vai jaunas procedūras.

9.8.3. Formālajā izmaiņu pārvaldības procesā ir jāņem vērā trīs turpmāk izklāstītās lietas.

a) Sistēmu un darbību kritiskums. Kritiskums ir cieši saistīts ar lidojumu drošības risku. Kritiskums ir saistīts ar potenciālajām sekām, ko var radīt nepareiza iekārtas ekspluatācija vai nepareiza darbības veikšana; būtībā ir jāatbild uz jautājumu: “cik svarīgs šī iekārta/darbība ir sistēmas operāciju drošībai?” Lai gan šis apsvērums jāņem vērā jau sistēmas izstrādes laikā, izmaiņu gadījumā tas kļūst būtisks. Protams, dažas darbības ir svarīgākais drošai pakalpojumu sniegšanai nekā citas. Piemēram, izmaiņas darbībās vai procedūrās, kas saistītas ar gaisa kuģa atgriešanu ekspluatācijā pēc tehniskās apkopes organizācijā, kura pirmoreiz ir ieviesusi pati savu tehnisko apkopi pēc tam, kad iepriekš tā bija slēgusi līgumus par tehnisko apkopi ar kādu trešo pusi, varētu uzskatīt par kritiskāku lidojumu drošībai nekā līdzīgu scenāriju attiecībā uz pārtikas apgādi. Lidojumu drošībai kritiskākās iekārtas un operācijas jāpārbauda pēc izmaiņu veikšanas, lai pārliecinātos, ka iespējams veikt labošanas pasākumus, lai samazinātu potenciālos lidojumu drošības riskus.

b) Sistēmu un ekspluatācijas vides stabilitāte. Izmaiņas var būt plānotas, piemēram, izaugsme, lidojumi uz jauniem galamērķiem, flotes izmaiņas, izmaiņas pielīgtajos pakalpojumos vai citas izmaiņas, kuras tiešā veidā kontrolē organizācija. Svarīgas ir arī tādas izmaiņas ekspluatācijas vidē kā uzņēmējdarbības vai finansiālā statusa izmaiņas, darbinieku streiki, izmaiņas politiskajā vai normatīvajā vidē vai izmaiņas fiziskajā vidē, piemēram, cikliskas klimata izmaiņas. Lai gan organizācija nevar tiešā veidā ietekmēt šīs izmaiņas, tai ir jāreaģē uz tām. Ja izmaiņas sistēmās vai ekspluatācijas vidēs ir biežas, vadītājiem galvenā informācija ir jāatjaunina biežāk nekā stabilākās situācijās. Tas ir svarīgs apsvērums saistībā ar izmaiņu pārvaldību.

c) Iepriekšējie rādītāji. Ir pierādīts, ka iepriekšējie sistēmu rādītāji liecina par rādītājiem nākotnē. Šajā brīdī ir svarīga drošības nodrošināšana ar atgriezenisko saiti. Tendenču analīze lidojumu drošības nodrošināšanas procesā jāizmanto, lai izsekotu lidojumu drošības stāvokļa rādītājus laika gaitā un izmantotu šo informāciju, plānojot turpmākās darbības izmaiņu gadījumā. Turklāt, ja atklāj nepilnības iepriekšējos auditos, izvērtējumos, izmeklēšanās vai ziņojumos un izlabo tās, ir būtiski ņemt vērā šo informāciju, lai nodrošinātu labošanas pasākumu efektivitāti.

9.8.4. Tad formālajā izmaiņu pārvaldības procesā identificēs tās izmaiņas organizācijā, kas var iespaidot izveidotos procesus, procedūras, produktus un pakalpojumus. Pirms izmaiņu īstenošanas formālajā izmaiņu pārvaldības procesā jāapraksta pasākumi, kas nodrošinās lidojumu drošības stāvokli. Šā procesa rezultātā līdz minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim samazināsies lidojumu drošības riski, ko radīs izmaiņas organizācijas pakalpojumu sniegšanas procesā.

9.8.5. 7. nodaļā ir aplūkots tas, cik svarīgi ir aprakstīt sistēmu (sistēmas apraksts), kas ir viena no galvenajām sagatavošanās darbībām SMS plānošanas laikā. Sistēmas apraksta mērķis ir noteikt pamata apdraudējumu analīzi pamatsistēmai. Sistēmai attīstoties, šķietami mazas, pakāpeniskas izmaiņas sistēmā (vai vidē, kurā šī sistēma darbojas) laika gaitā var uzkrāties un padarīt sākotnējo sistēmas aprakstu neprecīzu. Tāpēc formālajā izmaiņu pārvaldības procesā, pat ja neveic izmaiņas, periodiski ir jāpārskata sistēmas apraksts un pamata apdraudējumu analīze, lai pārliecinātos, ka tie joprojām ir atbilstoši. Izdarot izmaiņas sistēmā un periodiski pēc tam organizācijai ir jāpārskata sava sistēma, tās paredzētā un faktiskā ekspluatācijas vide, lai pārliecinātos, ka tā joprojām ir atbilstoša apstākļiem, kādos notiek pakalpojumu sniegšana.

9.9. NEMITĪGA SMS UZLABOŠANA

9.9.1. Nodrošināšanas pamatā ir nemitīgas uzlabošanas cikla princips. Ļoti līdzīgā veidā, kā kvalitātes nodrošināšana atvieglo nemitīgu kvalitātes uzlabošanu, lidojumu drošības nodrošināšana garantē lidojumu drošības stāvokļa kontroli, tostarp normatīvo atbilstību, jo nemitīgi tiek pārbaudīta un uzlabota ekspluatācijas sistēma. Šos mērķus sasniedz, izmantojot līdzīgus instrumentus: iekšējos izvērtējumus un neatkarīgus auditus (gan iekšējos, gan ārējos), stingru dokumentu kontroli un lidojumu drošības risku kontroles un mazināšanas pasākumu nemitīgu uzraudzību.

9.9.2. Iekšējie izvērtējumi ietver organizācijas ekspluatācijas darbību un ar SMS saistītu funkciju izpildes izvērtēšanu. Izvērtējumus saskaņā ar šo prasību jāveic personām vai organizācijām, kuru darbība ir neatkarīga no izvērtējamajiem tehniskajiem procesiem, (t. i., lidojumu drošības speciālistam vai kvalitātes novērtēšanas nodaļai, vai kādai citai augstākās vadības norādītai organizācijas apakšstruktūrai). Iekšējās izvērtēšanas funkcija paredz arī lidojumu drošības pārvaldības funkciju, politikas izstrādes, lidojumu drošības risku pārvaldības, lidojumu drošības nodrošināšanas un lidojumu drošības veicināšanas auditēšanu un izvērtēšanu. Šie auditi paredz, ka vadošajām amatpersonām, kurām noteikta atbildība par SMS, ir jāinventarizē pašas SMS procesi.

9.9.3. Iekšējie auditi ir svarīgs instruments, ko vadītāji var izmantot, lai iegūtu informāciju lēmumu pieņemšanai un ekspluatācijas darbību izsekošanai. Par lidojumu drošības pārvaldību primāri atbildīgi ir tie, kuriem “pieder” organizācijas tehniskās darbības, kas atbalsta pakalpojumu sniegšanu. Tieši šajā jomā visbiežāk rodas apdraudējumi, jo nepilnības darbībās palielina lidojumu drošības riskus, bet, veicot tiešu uzraudzību un piešķirot resursus, lidojumu drošības riskus iespējams samazināt līdz minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim (ALARP). Lai gan iekšējos auditus bieži vien uzskata par organizācijas darbību testēšanu jeb “šķirošanu”, tie ir svarīgs instruments lidojumu drošības nodrošināšanai, kas palīdz vadītājiem, kuri ir atbildīgi par pakalpojumu sniegšanas atbalsta darbībām, kontrolēt, lai tad, kad ir īstenoti lidojumu drošības risku kontroles pasākumi, tie turpina efektīvi funkcionēt, nodrošinot nemitīgu operāciju lidojumu drošību.

9.9.4. SMS ārējos auditus var veikt regulators, koda kopīgas izmantošanas partneri, klientu organizācijas vai organizācijas izvēlētas trešās puses. Šie auditi ne tikai nodrošina stipru saskarni ar uzraudzības sistēmu, bet arī veido sekundārās nodrošināšanas sistēmu.

9.9.5. Tādā veidā nemitīgas SMS uzlabošanas mērķis ir noteikt tiešos cēloņus tam, kāpēc lidojumu drošības rezultāti neatbilst standartiem, un tā sekas uz SMS darbību, un izlabot situācijas, kas saistītas ar šādu standartiem neatbilstošu lidojumu drošības stāvokli, kas konstatēts, veicot lidojumu drošības nodrošināšanas darbības. Nemitīgu uzlabošanu panāk, veicot iekšējo izvērtēšanu, iekšējos un ārējos auditus, un to piemēro

a) proaktīvai objektu, iekārtu, dokumentācijas un procedūru izvērtēšanai, piemēram, veicot iekšējo izvērtēšanu,

b) indivīda veiktspējas proaktīvai izvērtēšanai, piemēram, veicot periodiskas kompetences pārbaudes (izvērtēšanas/audita paveids), lai pārliecinātos, ka tas pilda savus pienākumus lidojumu drošības jomā, un

c) retroaktīvajai izvērtēšanai, piemēram, veicot iekšējos un ārējos auditus, lai pārliecinātos par to, cik efektīvi sistēma kontrolē un mazina lidojumu drošības riskus.

9.9.6. Nobeigumā jāsaka, ka nemitīga uzlabošana notiek vienīgi tad, ja organizācija izrāda pastāvīgas rūpes par savu tehnisko darbību un labošanas pasākumu efektivitāti. Patiešām, neveicot nemitīgu lidojumu drošības risku kontroles un mazināšanas pasākumu uzraudzību, nav iespējams noteikt, vai lidojumu drošības pārvaldības process sasniedz nospraustos mērķus. Līdzīgā veidā nav iespējams izmērīt, vai SMS efektivitāte ir tāda, kā plānots.

9.10. SAISTĪBA STARP LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PĀRVALDĪBU (SRM) UN LIDOJUMU DROŠĪBAS NODROŠINĀŠANU (SA)

9.10.1. Nereti mulsina lidojumu drošības risku pārvaldības un lidojumu drošības nodrošināšanas savstarpējās saistības nianses. Viens no pirmajiem uzdevumiem, kas efektīvā lidojumu drošības risku pārvaldībā un lidojumu drošības nodrošināšanā ir jāpaveic gan pakalpojumu sniedzējam, gan civilās aviācijas uzraudzības iestādei, ir pamatīgi izprast organizācijas sistēmas un tās darbību konfigurāciju un struktūru. Nepareizi plānojot šīs darbības vai sistēmai pienācīgi neatbilstot tās ekspluatācijas videi, rodas daudzi apdraudējumi un lidojumu drošības riski. Šajos gadījumos var būt nepareizi izprasti un tāpēc nepietiekami kontrolēti ekspluatācijas lidojumu drošības apdraudējumi.

9.10.2. SMS lidojumu drošības risku pārvaldības funkcija nodrošina apdraudējumu identificēšanu un lidojumu drošības risku novērtēšanu agrīnā posmā. Ir izstrādāti organizācijas lidojumu drošības riska kontroles pasākumi, un, ja ir noteikts, ka ar šiem pasākumiem ir iespējams samazināt lidojumu drošības risku līdz minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim (ALARP), tos izmanto ikdienas operācijās. Šajā brīdī ir jāveic lidojumu drošības nodrošināšanas funkcija, lai pārliecinātos, ka lidojumu drošības risku kontroles pasākumus patiešām praktiski izmanto un ka ar šiem pasākumiem joprojām iespējams sasniegt mērķus. Turklāt lidojumu drošības nodrošināšanas funkcija paredz identificēt vajadzību pēc jauniem lidojumu drošības risku kontroles pasākumiem, kurai iemesls ir ekspluatācijas vides izmaiņas.

9.10.3. SMS sistēmas drošības prasības izstrādā, par pamatu ņemot ar organizācijas pakalpojumu sniegšanas atbalsta darbībām saistīto lidojumu drošības risku objektīvu novērtējumu. Sistēmas nodrošināšanas aspekts vairāk attiecas uz organizācijas uzdevumu pierādīt (sev un attiecīgām trešajām pusēm), savācot un izanalizējot objektīvus pierādījumus, ka ir izpildītās šīs prasības.

9.10.4. Tāpēc SMS lidojumu drošības risku pārvaldības funkcija paredz novērtēt ar pakalpojumu sniegšanas atbalsta operācijām saistītos lidojumu drošības riskus, kā arī izstrādāt kontroles pasākumus, lai samazinātu novērtētos riskus līdz minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim. Tas arī palīdz pieņemt lēmumus saistībā ar šo darbību drošību. Kad SMS lidojumu drošības nodrošināšanas funkcija ir ieviesta, tā darbojas ļoti līdzīgā veidā kā KPS kvalitātes nodrošināšanas funkcija. Faktiski SMS lidojumu drošības nodrošināšanas funkcijas ir gandrīz tiešā veidā atvasinātas no standarta 9001-2000, kas ir starptautiskais kvalitātes pārvaldības standarts. Saskaņā ar iepriekšminēto pastāv viena būtiska atšķirība: tipiskas KPS prasības ir klientu prasības, kuru pamatā ir klientu vajadzību apmierināšana, bet SMS prasības ir lidojumu drošības prasības, kuru pamatā ir pietiekamas lidojumu drošības panākšana.

9.10.5. Ir svarīgi vēlreiz norādīt šo abu funkciju lomas integrētajos SMS procesos. Lidojumu drošības risku pārvaldības (DRP) process paredz sākumā identificēt apdraudējumus un novērtēt risku. Ir izstrādāti lidojumu drošības riska kontroles pasākumi, un, ja ir noteikts, ka ar šiem pasākumiem ir iespējams samazināt lidojumu drošības risku līdz minimālajam saprātīgi sasniedzamajam līmenim (ALARP), tos izmanto ikdienas darbībās. Šajā brīdī ir laiks lidojumu drošības nodrošināšanas (SA) funkcijai. Lidojumu drošības nodrošināšana nodrošina (t. i., rada pārliecību), ka organizācijas kontroles pasākumi tiek praktiski veikti un ka visa veida kontroles pasākumi joprojām kalpo paredzēto mērķu sasniegšanai. Turklāt šī sistēma paredz novērtēt vajadzību pēc jauniem kontroles pasākumiem ekspluatācijas vides izmaiņu dēļ. 9-1. attēlā tas ir parādīts vizuāli.
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9-1. attēls. Saistība starp lidojumu drošības risku pārvaldību un lidojumu drošības nodrošināšanu
9.11. LIDOJUMU DROŠĪBAS VEICINĀŠANA. APMĀCĪBA UN IZGLĪTOŠANA

9.11.1. Organizācijas pasākumi lidojumu drošības jomā nevar būt veiksmīgi, ja politikas nostādnes precīzi, tomēr mehāniski īsteno tikai tāpēc, ka tāds ir uzdevums. Lidojumu drošības veicināšana iezīmē virzienu gan indivīdu, gan organizācijas rīcībai un aizpilda tukšumus organizācijas politikas nostādnēs, procedūrās un praksēs, piešķirot jēgu pasākumiem lidojumu drošības jomā.

9.11.2. Daudzi procesi un procedūras, kas norādīti lidojumu drošības politikā un mērķos un SMS lidojumu drošības risku pārvaldības un lidojumu drošības nodrošināšanas komponentos, ir SMS struktūras modeļi. Tomēr organizācijai ir arī jāievieš procesi un procedūras, kas paredz saziņu starp ekspluatācijas personālu un organizācijas vadību. Organizācijām jādara viss iespējamais, lai darītu zināmus savus mērķus, kā arī savu pasākumu un būtisko notikumu aktuālo statusu. Organizācijām tāpat arī ir jānodrošina līdzekļi atklātai, augšupvērstai saziņai.

9.11.3. Lidojumu drošības veicināšana ietver šādas darbības:

a) apmācību un izglītošanu, tostarp lidojumu drošības jautājumos, un

b) sakari saistībā ar lidojumu drošību.

9.11.4. Lidojumu drošības vadītājs sniedz aktuālu informāciju un nodrošina apmācību lidojumu drošības jautājumos saistībā ar konkrētām organizācijas operācijām un struktūrvienībām. Atbilstošas apmācības nodrošināšana visam personālam neatkarīgi no līmeņa liecina par vadības apņēmību veidot efektīvu SMS. Lidojumu drošības apmācībai un izglītošanai jāietver:

a) dokumentēts apmācības prasību identificēšanas process,

b) process apmācību efektivitātes noteikšanai,

c) pirmreizējā (vispārējā drošības) apmācība atbilstoši darba specifikai,

d) ideoloģiskā/pirmreizējā apmācība par SMS, tostarp cilvēkfaktoriem un organizatoriskajiem faktoriem, un

e) atkārtotā lidojumu drošības apmācība.

9.11.5. Apmācības prasības un darbības jādokumentē katrā organizācijas darbības jomā. Attiecībā uz katru darbinieku, tostarp vadošajiem darbiniekiem, jāizveido apmācības lieta, kas palīdzēs noteikt un uzraudzīt darbinieka apmācības prasības un pārlecināties, ka darbinieks ir saņēmis plānoto apmācību. Mācību programmas jāpielāgo organizācijas vajadzībām un sarežģītības pakāpei.

9.11.6. Lidojumu drošības apmācībām organizācijā jānodrošina, lai personāls tiktu apmācīts un būtu kompetents veikt ar lidojumu drošības pārvaldību saistītos uzdevumus. SMS rokasgrāmatā (SMSM) jānorāda pirmreizējās un atkārtotās apmācības prasības ekspluatācijas personālam, vadītājiem un par uzraudzību atbildīgajiem darbiniekiem, augstākajai vadībai un atbildīgajam vadītājam. Lidojumu drošības apmācību apjomam jābūt atbilstošam indivīda atbildības apjomam un dalībai SMS. SMSM jānorāda arī pienākums saistībā ar lidojumu drošības apmācībām, tostarp saturs, biežums, pārbaudes un lidojumu drošības apmācības pierakstu pārvaldība.

9.11.7. Lidojumu drošības apmācībā jāievēro tā saucamā SMS struktūras modeļu pieeja. Ekspluatācijas personāla lidojumu drošības apmācībā jāaplūko pienākumi saistībā ar lidojumu drošību, tostarp visas ekspluatācijas un lidojumu drošības procedūras, un apdraudējumu atzīšana un ziņošana par tiem. Organizācijas drošības politikā un SMS pamatjautājumos un pārskatā jāiekļauj apmācības mērķos. Saturā jāiekļauj apdraudējuma, seku un risku definīcijas, jāizklāsta lidojumu drošības risku pārvaldības process, tostarp jānorāda uzdevumi un pienākumi, un noteikti jāaplūko lidojumu drošības ziņošana un organizācijas lidojumu drošības ziņošanas sistēma(-as).

9.11.8. Lidojumu drošības apmācībā vadītājiem un par uzraudzību atbildīgajām personām jāaplūko pienākumi saistībā ar lidojumu drošību, tostarp pienākums veicināt SMS un iesaistīt ekspluatācijas personālu ziņošanā par apdraudējumiem. Papildus ekspluatācijas personāla apmācības mērķiem vadītāju un par uzraudzību atbildīgo personu apmācībā ir jāiekļauj padziļinātu zināšanu apguve par lidojumu drošības procesu, apdraudējuma identificēšanu un lidojumu drošības risku novērtēšanu un mazināšanu, kā arī izmaiņu pārvaldība. Papildus ekspluatācijas personālam noteikto apmācību saturam vadītāju un par uzraudzību atbildīgo personu apmācības saturā ir jāiekļauj lidojumu drošības datu analīze.

9.11.9. Augstākās vadības lidojumu drošības apmācībā jāiekļauj pienākumi lidojumu drošības jomā, tostarp atbilstība valsts un starptautiskajām lidojumu drošības prasībām, resursu piešķiršana, efektīvas saziņas nodrošināšana nodaļu starpā lidojumu drošības jomā un aktīva SMS veicināšana. Papildus mērķiem attiecībā uz abu iepriekšminēto darbinieku grupu apmācību augstākās vadības lidojumu drošības apmācībā jāiekļauj (kas vai ko?) lidojumu drošības nodrošināšana un lidojumu drošības veicināšana, lomas un pienākumi lidojumu drošības jomā un pieņemama lidojumu drošības stāvokļa noteikšana (9-2. attēls).

9.11.10. Visbeidzot lidojumu drošības apmācībā jāiekļauj īpašas lidojumu drošības apmācības atbildīgajam vadītājam. Šīm apmācībām jābūt pietiekami īsām (to ilgumam nevajadzētu pārsniegt pusi dienas), un tajās atbildīgajam vadītājam jārada vispārīga izpratne par organizācijas SMS, tostarp par lomām un pienākumiem saistībā ar SMS, par lidojumu drošības politiku un mērķiem, lidojumu drošības risku pārvaldību un lidojumu drošības nodrošināšanu.

9.12. LIDOJUMU DROŠĪBAS NODROŠINĀŠANA. SAZIŅA LIDOJUMU DROŠĪBAS JAUTĀJUMOS

9.12.1. Organizācijai jāpaziņo SMS mērķi un procedūras visiem ekspluatācijas darbiniekiem, un SMS jābūt pamanāmai visos organizācijas pakalpojumu sniegšanas atbalsta operāciju aspektos. Lidojumu drošības vadītājam biļetenos un paziņojumos jāinformē par organizācijas SMS programmas rezultātiem. Lidojumu drošības vadītājam ir arī jānodrošina, lai tiek plaši izplatīti izmeklēšanās izdarītie secinājumi un gan organizācijas, gan citu organizāciju lietu vēstures un pieredze. Organizācijā jānotiek saziņai starp lidojumu drošības vadītāju un ekspluatācijas personālu. Lidojumu drošības stāvoklis būs labāks, ja ekspluatācijas personālu aktīvi mudinās identificēt apdraudējumus un ziņot par tiem. Tāpēc saziņai lidojumu drošības jomā ir šādi mērķi:

a) nodrošināt, lai visi darbinieki pilnībā būtu informēti par SMS,

b) paziņot lidojumu drošībai kritisku informāciju,

c) izskaidrot, kāpēc tiek veikti noteikti pasākumi,

d) izskaidrot, kāpēc tiek ieviestas vai mainītas lidojumu drošības procedūras, un

e) paziņot informāciju, kuru ir vēlams zināt.

9.12.2. Organizācijas saziņas piemēri:

a) lidojumu drošības pārvaldības sistēmu rokasgrāmata (SMSM),

b) lidojumu drošības procesi un procedūras,

c) lidojumu drošības informatīvajos izdevumi, paziņojumi un biļeteni un

d) tīmekļa vietnes vai e-pasts.

	Apmācība un izglītošana. Struktūras modelis
Ekspluatācijas personāls
1) Organizācijas lidojumu drošības politika

2) SMS pamatjautājumi un pārskats
+
Vadītāji un par drošību atbildīgās personas
3) Lidojumu drošības process

4) Apdraudējuma identifikācija un riska pārvaldība

5) Izmaiņu pārvaldība
+
Augstākā vadība
6) Organizācijas lidojumu drošības standarti un valsts noteikumi

7) Lidojumu drošības nodrošināšana




9-2. attēls. Lidojumu drošības apmācība

_______________________
10. nodaļa
PIEEJA, KAS PAREDZ SMS ĪSTENOT VAIRĀKOS POSMOS

10.1. MĒRĶIS UN SATURS

Šīs nodaļas mērķis ir ieviest priekšlikumu īstenot SMS vairākos posmos. Šajā nodaļā ir aplūkotas šādas tēmas:

a) pamatojums, kāpēc ir jāpieņem pieeja, kas paredz SMS īstenot vairākos posmos,
b) I POSMS, SMS īstenošanas plānošana,

c) II POSMS, retroaktīvie lidojumu drošības pārvaldības procesi,

d) III POSMS, proaktīvie un predikatīvie lidojumu drošības pārvaldības procesi, un

e) IV POSMS, ekspluatācijas drošības nodrošināšana.
10.2. PAMATOJUMS, KĀPĒC IR JĀPIEŅEM PIEEJA, KAS PAREDZ VAIRĀKPOSMU PIEEJU SMS ĪSTENOŠANAI

10.2.1. SMS īstenošana ir vienkāršs process. Tomēr atkarībā no vairākiem faktoriem, piemēram, civilās aviācijas uzraudzības aģentūras nopublicēto norādījumu pieejamības, pakalpojuma sniedzēja zināšanām par SMS un īstenošanai pieejamajiem resursiem, šis vienkāršais process var izvērsties biedējošā uzdevumā.

10.2.2. Projektu vadībā ir aksioma, saskaņā ar kuru sarežģītus projektus vislabāk virzīt, sadalot visu sarežģīto uzdevumu mazākos, vieglāk vadāmos kopējā uzdevuma apakškomponentos. Šādā veidā lielu un sarežģītu darbu var pārvērst atsevišķās mazākās un labāk pārskatāmās darbībās, kuru paveikšana ir vieglāk vadāma. Turklāt resursi, kas vajadzīgi, lai īstenotu SMS “vienā rāvienā”, var vienkārši nebūt pieejami organizācijai. Tādējādi, sadalot visu sarežģīto uzdevumu mazākās darbību apakškopās, nepieciešami daļēji vai mazāki resursi, lai pabeigtu darbību apakškopas. Šī daļējā resursu piešķiršana var būt atbilstoša gan katras darbības prasībām, gan arī organizācijai pieejamajiem resursiem. Tāpēc divi iemesli, kas pamato, kāpēc ir ierosināts SMS īstenot vairākos posmos, ir šādi:

a) tiek iegūta virkne pārvaldāmu pasākumu, kas jāveic, īstenojot SMS, tostarp jāpiešķir resursi, un

b) tādā veidā iespējams efektīvi paveikt darbu, kas saistīts ar SMS īstenošanu.

10.2.3. Trešais iemesls, kas krietni atšķiras no abiem iepriekšējiem, bet kas tomēr ir vienlīdz svarīgs, ir nepieciešamība izvairīties no tīri “formālas atbilstības”. Organizācijai ir jānosaka mērķis reāli īstenot efektīvu SMS, nevis tikai kaut ko, kas to atgādina. Organizācijai, kura ir pārmērīgi pārslogota ar dažādām prasībām un kurai nav resursu pilnai SMS īstenošanai nepietiekamā laika periodā, būtu diezgan patīkama doma sagatavot visus dokumentus, kas atbilstu civilās aviācijas uzraudzības iestādes prasībām. Citiem vārdiem sakot, nepamatoti stingru īstenošanas prasību dēļ varētu izveidoties situācija, ko dēvē par “ķeksīšu salikšanu vajadzīgajos lodziņos”. Tādā gadījumā, lai gan iegūtā SMS formāli būtu pabeigta un atbilstoša prasībām, tā nebūtu nekas vairāk kā tikai tukša čaula. Nodrošinot mazu, pakāpenisku un, pats svarīgākais, novērtējamu pasākumu virkni, tiek mazināta vēlme panākt tikai formālu atbilstību un “ķeksīšu salikšanu vajadzīgajos lodziņos”. Pilnai SMS īstenošanai noteikti vajadzēs ilgāku laiku, bet tādējādi katrs pabeigtais īstenošanas posms stiprinās iegūto SMS, un tiks sākti vienkāršāki lidojumu drošības pārvaldības procesi pirms pāriešanas pie nākamajiem posmiem, kuros jāīsteno sarežģītāki lidojumu drošības pārvaldības procesi.

10.2.4. Kopumā ir ierosināts īstenot SMS vairākos posmos, lai sasniegtu šādus mērķus:

a) iegūtu virkni pārvaldāmu pasākumu, kas jāveic, īstenojot SMS, tostarp jāpiešķir resursi,

b) efektīvi pārvaldīt ar SMS īstenošanu saistīto darba slodzi un

c) nodrošināt spēcīgu SMS , ne tikai tukšu čaulu (t. i., “ķeksīšu salikšanu vajadzīgajos lodziņos”).

10.2.5. Ir ierosināts SMS īstenot četros posmos. Katrs posms ir saistīts ar kādu no 8. nodaļā norādītajiem ICAO SMS satvara komponentiem. Katra posma īstenošanas pamatā ir noteiktu ICAO SMS satvara komponentu elementu ieviešana attiecīgajā posmā.

10.3. I POSMS, SMS ĪSTENOŠANAS PLĀNOŠANA

10.3.1. SMS īstenošanas I posma mērķis ir izplānot, kā izpildīt SMS prasības un kā integrēt šīs prasības organizācijas ikdienas darbībās, kā arī nodrošināt pārskatatbildības satvaru SMS īstenošanai.
10.3.2. I posma laikā nosaka galvenos pienākumus attiecībā uz plānošanu un uzdevumu sadali. I posmā centrālais elements ir trūkumu analīze. Trūkumu analīze sniedz organizācijai informāciju par tās lidojumu drošības pārvaldības procesu aktuālo stāvokli, un organizācija var plānot turpmāko lidojumu drošības pārvaldības procesu izstrādi. Viens būtisks rezultāts I posmā ir SMS īstenošanas plāns.

10.3.3. I posma beigās jābūt pabeigtām turpmāk norādītajām darbībām tā, kā to gaida civilās aviācijas uzraudzības iestāde, kas noteikts attiecīgajās prasībās un norādījumos:

a) identificēts atbildīgais vadītājs un vadītāju pārskatatbildība lidojumu drošības jomā. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 1.1. un 1.2. elements, kas aplūkots 8. nodaļā;

b) identificēta persona (vai plānošanas grupa), kas organizācijā atbild par SMS īstenošanu. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 1.5. elements, kas aplūkots 8. nodaļā;

c) aprakstīta sistēma (apstiprinātas sagatavošanas organizācijas, kas savu pakalpojumu sniegšanas laikā saskaras ar riskiem, gaisa kuģa ekspluatanti, apstiprinātas tehniskās apkopes organizācijas, organizācijas, kas atbildīgas par gaisa kuģa tipa projektu un/vai ražošanu, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzēji un sertificēti lidlauki). Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 1.5. elements, kas aplūkots 7. nodaļā. Norādījumi attiecībā uz sistēmas apraksta izveidi ir iekļauti 7. nodaļas 1. papildinājumā;

d) veikta trūkumu analīze, organizācijas esošos resursus salīdzinot ar valsts un starptautiskajām prasībām attiecībā uz SMS izveidi. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 1.5. elements, kas aplūkots 7. nodaļā. Norādījumi trūkumu analīzes veikšanai pakalpojumu sniedzējam ir iekļauti 7. nodaļas 2 papildinājumā;

e) izstrādāts SMS īstenošanas plāns, kurā izskaidrots, kādā veidā organizācija īstenos SMS, pamatojoties uz valsts prasībām un starptautiskajiem SARP, kā arī iekļauts sistēmas apraksts un trūkumu analīzes rezultāti. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 1.5. elements, kas aplūkots 8. nodaļā;

f) sagatavota dokumentācija saistībā ar lidojumu drošības politiku un mērķiem. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 1.5. elements, kas aplūkots 8. nodaļā, kur iekļauts arī lidojumu drošības politikas paziņojuma piemērs;

g) izstrādāti un noteikti saziņas līdzekļi. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 4.2. elements, kas aplūkots 9. nodaļā.

10.4. II POSMS, RETROAKTĪVAIS LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBAS PROCESS

10.4.1. II posma mērķis ir īstenot būtiskus lidojumu drošības pārvaldības procesus, tajā pašā laikā izlabojot potenciālās nepilnības jau esošajos lidojumu drošības pārvaldības procesos. Vairumā organizāciju jau ir ieviestas dažas lidojumu drošības pārvaldības pamatdarbības, kuru īstenošana var būt dažādās stadijās un kuru efektivitāte var būt atšķirīga. Šīs darbības var ietvert pārbaudes un audita ziņojumus, aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšanas informācijas analīzi un darbinieku ziņojumus. Šā posma mērķis ir nostiprināt esošās darbības un izstrādāt tās, kuras vēl netiek veiktas. Tomēr, tā kā tiešā virziena sistēmas vēl ir jāizstrādā un jāīsteno, šo posmu uzskata par retroaktīvu. Tuvojoties I posma beigām, organizācija būs gatava veikt koordinētu lidojumu drošības analīzi, kuras pamatā būs informācija, kas iegūta, izmantojot retroaktīvas lidojumu drošības datu vākšanas metodes.
10.4.2. II posma beigās jābūt pabeigtām turpmāk norādītajām darbībām tā, kā to gaida civilās aviācijas uzraudzības iestāde, kas noteikts attiecīgajās prasībās un norādījumos:

a) īstenoti tie SMS īstenošanas plāna aspekti, kas saistīti ar lidojumu drošības risku pārvaldību, pamatojoties uz retroaktīvajiem procesiem. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 2.1. un 2.2. elements, kas apspriests 3. un 8. nodaļā;

b) veikta apmācība saistībā ar SMS īstenošanas plāna komponentiem un lidojumu drošības risku pārvaldību, kuras pamatā ir retroaktīvi procesi. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 4.1. elements, kas aplūkots 3., 8. un 9. nodaļā;

c) sagatavota dokumentācija saistībā ar SMS īstenošanas plāna komponentiem un lidojumu drošības risku pārvaldību, kuras pamatā ir retroaktīvi procesi. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 1,5. elements, kas aplūkots 3., 8. un 9. nodaļā;

d) izstrādāti un izmantoti formālie saziņas līdzekļi. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 4.2. elements, kas aplūkots 9. nodaļā.

10.5. III POSMS, PROAKTĪVI UN PREDIKATĪVI LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBAS PROCESI

10.5.1. III posma mērķis ir izstrādāt tiešā virziena lidojumu drošības pārvaldības procesu struktūru. Tiek precizēta lidojumu drošības informācijas pārvaldība un analītiskie procesi. Tuvojoties III posma beigām, organizācija būs gatava veikt koordinētu lidojumu drošības analīzi, kuras pamatā būs informācija, kas iegūta, izmantojot retroaktīvas, proaktīvas un predikatīvas lidojumu drošības datu vākšanas metodes.
10.5.2. III posma beigās jābūt pabeigtām turpmāk norādītajām darbībām tā, kā to gaida civilās aviācijas uzraudzības iestāde, kas noteikts attiecīgajās prasībās un norādījumos:

a) īstenoti tie SMS īstenošanas plāna aspekti, kas saistīti ar lidojumu drošības risku pārvaldību, kuras pamatā ir proaktīvi un predikatīvi procesi. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 2.1. un 2.2. elements, kas apspriests 3. un 8. nodaļā;

b) veikta apmācība saistībā ar SMS īstenošanas plāna komponentiem un lidojumu drošības risku pārvaldību, kuras pamatā ir proaktīvi un predikatīvi procesi. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 4.1. elements, kas aplūkots 3., 8. un 9. nodaļā;

c) sagatavota dokumentācija saistībā ar SMS īstenošanas plāna komponentiem un lidojumu drošības risku pārvaldību, kuras pamatā ir proaktīvi un predikatīvi procesi. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 1,5. elements, kas aplūkots 3., 8. un 9. nodaļā;

d) izstrādāti un izmantoti formālie saziņas līdzekļi. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 4.2. elements, kas aplūkots 9. nodaļā.

10.6. IV POSMS, EKSPLUATĀCIJAS DROŠĪBAS NODROŠINĀŠANA

10.6.1. IV posms ir beidzamais SMS īstenošanas procesa posms. Šajā posmā novērtē ekspluatācijas drošības nodrošināšanu, īstenojot periodisku uzraudzību, nodrošinot atgriezenisko saiti un īstenojot nemitīgus uzlabojumus, lai, mainoties ekspluatācijas prasībām, saglabātu lidojumu drošības risku kontroles pasākumu efektivitāti. IV posma beigās lidojumu drošības informācijas pārvaldība un analītiskie procesi nodrošina drošus organizatoriskos procesus laika gaitā un gadījumā, ja ekspluatācijas vidē notiek izmaiņas.

10.6.2. IV posma beigās jābūt pabeigtām turpmāk norādītajām darbībām tā, kā to gaida civilās aviācijas uzraudzības iestāde, kas noteikts attiecīgajās prasībās un norādījumos:

a) izstrādāti un saskaņoti lidojumu drošības stāvokļa rādītāji, lidojumu drošības stāvokļa mērķi un nemitīga SMS uzlabošana. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 1.1., 3.1., 3.2. un 3.3. elements, kas apspriests 6. un 9. nodaļā;

b) izstrādāta apmācības programma saistībā ar ekspluatācijas drošības nodrošināšanu. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 4.1. elements, kas aplūkots 9. nodaļā;

c) sagatavota dokumentācija saistībā ar ekspluatācijas drošības nodrošināšanu. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 1.5. elements, kas aplūkots 9. nodaļā;

d) izstrādāti un izmantoti formālie saziņas līdzekļi. Šīs darbības pamatā ir ICAO SMS satvara 4.2. elements, kas aplūkots 9. nodaļā.

10.6.3. Dažādo SMS īstenošanas procesa posmu un tiem atbilstošo elementu kopsavilkums ir sniegts 10-1. attēlā.
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10-1. attēls Dažādo SMS īstenošanas procesa posmu kopsavilkums
_______________________
10. nodaļas 1. papildinājums

NORĀDĪJUMI VALSTS NOTEIKUMU IZSTRĀDEI 
ATTIECĪBĀ UZ SMS 
1. TIESISKAIS PAMATS
Šie noteikumi tiek izsludināti saskaņā ar likumpamatotām pilnvarām, kas noteiktas [valsts piemērojamajos civilās aviācijas noteikumos, aeronavigācijas rīkojumā(-os) vai normatīvajā(-os) standartā(-os)].

2. DARBĪBAS JOMA UN PIEMĒROJAMĪBA
2.1. Darbības joma
2.1.1. Šajos noteikumos ir norādītas prasības attiecībā uz pakalpojumu sniedzēja lidojumu drošības pārvaldības sistēmas (SMS) ekspluatāciju saskaņā ar 1. pielikumu “Personāla sertificēšana”, 6. pielikuma “Gaisa kuģa ekspluatācija” I daļu “Starptautiskie gaisa komercpārvadājumi. Lidmašīnas” un III daļu “ Starptautiskie lidojumi. Helikopteri”, 8. pielikumu “Gaisa kuģa lidotspēja”, 11. pielikumu “Gaisa satiksmes pakalpojumi” un 14. pielikuma “Lidlauki” I sējumu “ Lidlauku projektēšana un ekspluatācija”.

2.1.2. Šajos noteikumos termins “pakalpojumu sniedzējs” attiecas uz jebkuru organizāciju, kas sniedz aviācijas pakalpojumus. Termins atbilstošā gadījumā ietver apstiprinātas sagatavošanas organizācijas, kas savu pakalpojumu sniegšanas laikā saskaras ar riskiem, gaisa kuģa ekspluatantus, apstiprinātas tehniskās apkopes organizācijas, organizācijas, kas atbildīgas par gaisa kuģa tipa projektu un/vai ražošanu, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējus un sertificētus lidlaukus.

2.1.3. Šajos noteikumos ir aprakstīti ar aviācijas drošību saistītie procesi, procedūras un darbības, nevis darba drošība, vides aizsardzība vai klientu apkalpošanas vai produktu kvalitāte. 

2.1.4. Pakalpojumu sniedzējs ir atbildīgs par to pakalpojumu vai produktu drošumu, par kuriem noslēgti līgumi vai apakšuzņēmuma līgumi ar citām organizācijām vai kurus iepērk no citām organizācijām.

2.1.5. Šajos noteikumos ir noteiktas minimālās pieņemamās prasības; pakalpojumu sniedzēji var noteikt stingrākas prasības.

2.2. Piemērojamība un pieņemšana
2.2.1. [Spēkā stāšanās dienā(-ās)] pakalpojumu sniedzējam ir ieviesta [valstij] pieņemama lidojumu drošības pārvaldības sistēma (SMS), kura nodrošina vismaz šādas funkcijas:

2.2.1.1. identificē apdraudējumus,

2.2.1.2. nodrošina tādu uzlabojumu īstenošanu, kas vajadzīgi saskaņota lidojumu drošības stāvokļa uzturēšanai,

2.2.1.3. nodrošina pastāvīgu lidojumu drošības stāvokļa uzraudzību un regulāru novērtēšanu un

2.2.1.4. kuras mērķis ir nemitīgi uzlabot lidojumu drošības pārvaldības sistēmas darbības kopējos rezultātus.

2.2.2. Valstij pieņemama pakalpojuma sniedzēja SMS atbilst šajos noteikumos izklāstītajām prasībām.

Informatīva piezīme. Noteikumos par SMS jāietver informācija par SMS pieņemšanas procesu. Atbilstošā gadījumā pieņemšanas procesam jāietver SMS pieņemšanas pieteikuma iesniegšana, pieteikuma iesniegšanas procedūras, pieteikšanās perioda ilgums, pieteikuma atjaunošana un pieteikuma atlikšana un/vai atsaukšana.
3. ATSAUCES
3.1. Šie noteikumi ir saskaņā ar 1. pielikumu “Personāla sertificēšana”, 6. pielikuma “Gaisa kuģa ekspluatācija” I daļu “Starptautiskie gaisa komercpārvadājumi. Lidmašīnas” un III daļu “ Starptautiskie lidojumi. Helikopteri”, 8. pielikumu “Gaisa kuģa lidotspēja”, 11. pielikumu “Gaisa satiksmes pakalpojumi” un 14. pielikuma “Lidlauki” I sējumu “ Lidlauku projektēšana un ekspluatācija”, un ICAO Drošības pārvaldības rokasgrāmatu (Doc 9859).

3.2. Šie noteikumi ir saskaņā ar [valsts piemērojamajiem noteikumiem un/vai norādījumiem].

4. DEFINĪCIJAS
Piezīme. Šis saraksts ir tikai informatīvs.
• Aviācijas nelaimes gadījums

• Pieņemamais lidojumu drošības līmenis (ALoS)

• Atbildīgais vadītājs

• Sekas

• Nemitīga uzraudzība

• Trūkumu analīze

• Apdraudējums

• Incidents

• Iekšējā lidojumu drošības izmeklēšana

• Riska mazināšana

• Gadījums

• Uzraudzība

• Predikatīvs

• Proaktīvs

• Varbūtība

• Procedūra

• Process

• Retroaktīvs

• Risks

• Lidojumu drošība

• Lidojumu drošības novērtējums

• Lidojumu drošības nodrošināšana

• Lidojumu drošības audits

• Lidojumu drošības vadītājs

• Lidojumu drošības stāvoklis

• Lidojumu drošības stāvokļa rādītājs

• Lidojumu drošības stāvokļa mērķis

• Lidojumu drošības politika

• Lidojumu drošības prasība

• Lidojumu drošības risks

• Lidojumu drošības apsekojums

• Lidojumu drošības pārvaldības sistēma (SMS)

• Valsts lidojumu ddrošības programma (SSP)

• Nopietnības pakāpe

• Sistēmas apraksts

5. VISPĀRĪGI NOTEIKUMI
Pakalpojumu sniedzējs izstrādā, izveido un stingri ievēro lidojumu drošības pārvaldības sistēmu (SMS), kas ir atbilstoša to operāciju apjomam, veidam un sarežģītībai, kuras tas drīkst veikt saskaņā ar savu darbības apliecību, un ar šīm operācijām saistītajiem apdraudējumiem un lidojumu drošības riskiem.

6. LIDOJUMU DROŠĪBAS POLITIKA UN MĒRĶI
6.1. Vispārīgas prasības
6.1.1. Pakalpojumu sniedzējs definē organizācijas lidojumu drošības politiku.

6.1.2. Lidojumu drošības politiku paraksta organizācijas atbildīgais vadītājs.

6.1.3. Drošības politika ietver vadības un darbinieku pienākumus saistībā ar SMS lidojumu drošības stāvokli.

6.1.4. Lidojumu drošības politikā iekļauj skaidru norādi par tās īstenošanai vajadzīgo resursu piešķiršanu.

6.1.5. Lidojumu drošības politiku kopā ar redzamu apstiprinājumu izplata visā organizācijā.

6.1.6. Lidojumu drošības politika inter alia ietver:

6.1.6.1. apņemšanos nemitīgi celt lidojumu drošības līmeni,

6.1.6.2. procedūras ziņošanai par apdraudējumiem un

6.1.6.3. nosacījumus, kādos darbiniekiem pēc ziņošanas par apdraudējumiem neiestājas disciplinārā atbildība.
6.1.7. Lidojumu drošības politika ir saskaņā ar piemērojamajām normatīvajām prasībām, starptautiskajiem standartiem un vislabāko nozares praksi un atspoguļo organizācijas apņemšanos drošības jomā.

6.1.8. Lidojumu drošības politiku periodiski pārskata, lai nodrošinātu tās aktualitāti un atbilstību organizācijas vajadzībām.

6.1.9. Pakalpojuma sniedzējs nosaka SMS lidojumu drošības mērķus.

6.1.10. Lidojumu drošības mērķi ir saistīti ar lidojumu drošības stāvokļa rādītājiem, lidojumu drošības stāvokļa mērķiem un pakalpojuma sniedzēja SMS rīcības plāniem.

6.2. SMS organizatoriskie pasākumi un lidojumu drošības pārskatatbildība un pienākumi
6.2.1. Pakalpojuma sniedzējs norāda atbildīgo vadītāju, kurš pakalpojumu sniedzēja vārdā ir atbildīgs par atbilstību šo noteikumu prasībām, un paziņo [valstij] šīs personas vārdu un uzvārdu.

6.2.2. Atbildīgais vadītājs ir viena un identificējama persona, kuras galīgajā atbildībā un pārskatatbildībā un pārskatatbildībā neatkarīgi no citām funkcijām ir SMS ieviešana un uzturēšana [organizācijas] vārdā.

6.2.3. Atbildīgais vadītājs

6.2.3.1. pilnībā kontrolē cilvēkresursus, kas vajadzīgi to operāciju veikšanai, kuras ir atļautas saskaņā ar darbības apliecību,

6.2.3.12. pilnībā kontrolē finanšu resursus, kas vajadzīgi to operāciju veikšanai, kuras ir atļautas saskaņā ar darbības apliecību,

6.2.3.3. galīgi atbildīgs par to operāciju veikšanai, kuras ir atļautas saskaņā ar darbības apliecību,

6.2.3.4. tieša atbildīgs par organizācijas darbību veikšanu un

6.2.3.5. galīgi atbildīgs par visiem ar lidojumu drošību saistītajiem jautājumiem.

6.2.4. Pakalpojumu sniedzējs nosaka, kādi organizatoriskie pasākumi ir jāveic, lai īstenotu, uzturētu un ievērotu organizācijas SMS.

6.2.5. Pakalpojumu sniedzējs norāda visu vadītāju un darbinieku lidojumu drošības pārskatatbildības jomas, pienākumus un pilnvaras neatkarīgi no to pārējiem pienākumiem.

6.2.6. Ar lidojumu drošību saistītās pārskatatbildības jomas, pienākumus un pilnvaras definē, dokumentē un paziņo visā organizācijā.

6.2.7. Pakalpojumu sniedzējs identificē, kura persona no organizācijas vadības ir lidojumu drošības vadītājs — persona un kontaktpunkts, kas ir atbildīgs par efektīvas SMS īstenošanu un uzturēšanu.

6.2.8. Lidojumu drošības vadītājs inter alia
6.2.8.1. nodrošina SMS vajadzībām nepieciešamo procesu izstrādi, īstenošanu, ievērošanu un uzturēšanu,

6.2.8.2. ziņo atbildīgajam vadītājam par SMS darbības rezultātiem un nepieciešamajiem uzlabojumiem un

6.2.8.3. nodrošina lidojumu drošības veicināšanu organizācijā.

6.3. Avārijas situācijas pasākumu koordinācijas plāna izstrāde
6.3.1. Pakalpojuma sniedzējs nodrošina, lai avārijas situācijas pasākumu plāns būtu pienācīgi koordinēts ar to organizāciju izstrādātajiem avārijas situācijas pasākumu plāniem, ar kurām tam jāsadarbojas savu pakalpojumu sniegšanas laikā. 

6.3.2. Avārijas situācijas pasākumu plāna koordinācija nodrošina organizētu un efektīvu pāreju no operācijām parastā režīmā uz operācijām ārkārtas režīmā un atpakaļ uz operācijām parastā režīmā.

6.3.3. Avārijas situācijas pasākumu plāna koordinācija inter alia nodrošina

6.3.3.1. pilnvaru deleģēšanu avārijas situācijās,

6.3.3.2. pienākumu piešķiršanu avārijas situācijās koordinētu pasākumu veikšanai,

6.3.3.3. darbību koordināciju rīcībai avārijas situācijā un

6.3.3.4. atbilstību citu organizāciju avārijas situācijas pasākumu plāniem.

6.4. Dokumentācija
6.4.1. Pakalpojumu sniedzējs izstrādā un saglabā SMS dokumentāciju, kurā apraksta:

6.4.1.1. lidojumu drošības politiku un mērķus,

6.4.1.2. SMS prasības,

6.4.1.3. SMS procesus un procedūras,

6.4.1.4. pārskatatbildību, pienākumus un pilnvaras attiecībā uz procesiem un procedūrām un

6.4.1.5. SMS darbības rezultātus.

6.4.2. Sagatavojot SMS dokumentāciju, pakalpojumu sniedzējs izveido sistēmas aprakstu.

6.4.3. Sistēmas aprakstā iekļauj šādu informāciju:

6.4.3.1. sistēmas mijiedarbība ar citām sistēmām gaisa pārvadājumu sistēmā,

6.4.3.2. sistēmas funkcijas,

6.4.3.3. apsvērumi saistībā ar sistēmas darbībai nepieciešamo cilvēku veiktspēju,

6.4.3.4. sistēmas tehniskā nodrošinājuma komponenti,

6.4.3.5. sistēmas programmatūras komponenti,

6.4.3.6. saistītās procedūras, kas sniedz norādījumus attiecībā uz sistēmas darbību un izmantošanu,

6.4.3.7. ekspluatācijas vide un

6.4.3.8. produkti un/vai pakalpojumi, par kuriem noslēgti līgumi un apakšuzņēmuma līgumi vai kurus iepērk.

6.4.4. Sagatavojot SMS dokumentāciju, pakalpojumu sniedzējs veic trūkumu analīzi, lai

6.4.4.1. identificētu lidojumu drošības pasākumus un struktūras, kas jau var pastāvēt organizācijā, un

6.4.4.2. noteiktu papildu lidojumu drošības pasākumus, kas nepieciešami organizācijas SMS īstenošanai un uzturēšanai.

6.4.5. Sagatavojot SMS dokumentāciju, pakalpojumu sniedzējs izstrādā, ievēro un uztur SMS īstenošanas plānu.

6.4.6. SMS īstenošanas plānā ir definēta organizācijas pieeja lidojumu drošības pārvaldībai atbilstoši organizācijas mērķiem lidojumu drošības jomā.

6.4.7. SMS īstenošanas plānā skaidri aplūkota pakalpojumu sniedzēja SMS koordinācija ar to organizāciju SMS, ar kurām šim pakalpojumu sniedzējam nākas sadarboties pakalpojumu sniegšanas laikā.

6.4.8. SMS īstenošanas plānā iekļauj šādu informāciju:

6.4.8.1. lidojumu drošības politika un mērķi,

6.4.8.2. sistēmas apraksts,

6.4.8.3. trūkumu analīze,

6.4.8.4. SMS komponenti,

6.4.8.5. ar lidojumu drošību saistītie uzdevumi un pienākumi,

6.4.8.6. politika attiecībā uz ziņošanu par apdraudējumiem,

6.4.8.7. līdzekļi darbinieku iesaistīšanai,

6.4.8.8. lidojumu drošības rādītāju mērījums,

6.4.8.9. lidojumu drošības apmācība,

6.4.8.10. sakari saistībā ar lidojumu drošību un

6.4.8.11. lidojumu drošības stāvokļa pārbaude, ko veic vadība.

6.4.9. SMS īstenošanas plānu apstiprina organizācijas augstākā vadība.

6.4.10. Sagatavojot SMS dokumentāciju, pakalpojumu sniedzējs izstrādā un uztur lidojumu drošības pārvaldības sistēmu rokasgrāmatu (SMSM), kurā ir izklāstīta organizācijas pieeja lidojumu drošības jautājumiem visā organizācijā.

6.4.11. SMSM dokumentē visus SMS aspektus, un tajā ietver šādu informāciju:

6.4.11.1. lidojumu drošības pārvaldības sistēmas piemērošanas joma,

6.4.11.2. lidojumu drošības politika un mērķi,
6.4.11.3. lidojumu drošības pārskatatbildība,
6.4.11.4. galvenie par lidojumu drošību atbildīgie darbinieki,

6.4.11.5. dokumentācijas pārbaudes procedūras,

6.4.11.6. avārijas situācijas pasākumu koordinācijas plāna izstrāde,

6.4.11.7. apdraudējuma identificēšanas un lidojumu drošības riska pārvaldības shēmas,

6.4.11.8. lidojumu drošības stāvokļa uzraudzība,

6.4.11.9. lidojumu drošības auditi,

6.4.11.10. izmaiņu pārvaldības procedūras,

6.4.11.11. lidojumu drošības veicināšana un

6.4.11.12. to darbību uzraudzība, par kuru veikšanu noslēgti līgumi.

Informatīva piezīme. Vispārējie norādījumi SMS dokumentācijas izstrādei un uzturēšanai ir atrodami ICAO 6. pielikuma I daļas H pievienojumā un 6. pielikuma III daļas G pievienojumā “Ekspluatanta lidojumu drošības dokumentu sistēma”.
7. LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PĀRVALDĪBA
7.1. Vispārīgi noteikumi
7.1.1. Pakalpojumu sniedzējs izstrādā un uztur formālu procesu, kas nodrošina ar operācijām saistīto apdraudējumu identificēšanu.

7.1.2. Pakalpojumu sniedzējs izstrādā un uztur lidojumu drošības datu vākšanas un analīzes sistēmas (SDCPS), kas paredz apdraudējumu identificēšanu un analīzi un lidojumu drošības risku novērtēšanu un mazināšanu.

7.1.3. Pakalpojumu sniedzēja SDCPS jāietver retroaktīvās, proaktīvās un predikatīvās lidojumu drošības datu vākšanas metodes.

7.2. Apdraudējumu identificēšana
7.2.1. Pakalpojumu sniedzējs izstrādā un nodrošina tādus formālus līdzekļus, kas apvieno retroaktīvās, proaktīvās un predikatīvās lidojumu drošības datu vākšanas metodes, lai varētu efektīvi vākt un reģistrēt informāciju par apdraudējumiem saistībā ar operācijām, reaģēt uz šo informāciju un nodrošināt atgriezenisko saiti. Formālie lidojumu drošības datu vākšanas līdzekļi ietver obligātās, brīvprātīgās un konfidenciālās ziņošanas sistēmas.

7.2.2. Apdraudējumu identificēšanas process ietver šādas darbības:

7.2.2.1. ziņošana par apdraudējumiem, notikumiem vai lidojumu drošības problēmām,

7.2.2.2. lidojumu drošības datu vākšana un glabāšana,

7.2.2.3. lidojumu drošības datu analīze un

7.2.2.4. no lidojumu drošības datiem iegūtās lidojumu drošības informācijas izplatīšana.

7.3. Lidojumu drošības risku novērtēšana un mazināšana
7.3.1. Pakalpojumu sniedzējs izstrādā un uztur formālu procesu, kas nodrošina apdraudējuma seku radīto lidojumu drošības risku analīzi, novērtēšanu un kontroli pakalpojumu sniegšanas laikā.

7.3.2. Izanalizē katra 7.2. sadaļā aprakstītajā apdraudējumu identificēšanas procesā identificētā apdraudējuma seku radīto lidojumu drošības risku varbūtību un nopietnības pakāpi un novērtē to pieļaujamību.

7.3.3. Organizācija nosaka, kura līmeņa vadītāji ir pilnvaroti pieņemt lēmumus attiecībā uz lidojumu drošības risku pieļaujamību.

7.3.4. Organizācija nosaka, kādi lidojumu drošības risku kontroles pasākumi jāveic saistībā ar katru no tiem lidojumu drošības riskiem, kas novērtēti kā pieļaujami.

8. LIDOJUMU DROŠĪBAS NODROŠINĀŠANA
8.1. Vispārīgi noteikumi
8.1.1. Pakalpojumu sniedzējs izstrādā un uztur lidojumu drošības nodrošināšanas procesu, lai garantētu, ka lidojumu drošības risku kontroles pasākumi, kas izstrādāti pēc 7. sadaļā minētajām apdraudējumu identificēšanas un lidojumu drošības risku pārvaldības darbībām, sasniedz nospraustos mērķus.

8.1.2. Lidojumu drošības nodrošināšanas procesus piemēro SMS neatkarīgi no tā, vai darbības un/vai operācijas veic pašas organizācijas darbinieki, vai arī tiek izmantoti ārpakalpojumi.

8.2. Lidojumu drošības stāvokļa uzraudzība un drošuma noteikšana
8.2.1. Pakalpojumu sniedzējs, veicot SMS lidojumu drošības nodrošināšanas darbības, izstrādā un uztur līdzekļus, kas vajadzīgi, lai pārliecinātos par organizācijas lidojumu drošības stāvokli, ko norāda SMS lidojumu drošības stāvokļa rādītāji un lidojumu drošības stāvokļa mērķi, un apstiprinātu lidojumu drošības risku kontroles pasākumu efektivitāti.

8.2.2. Lidojumu drošības stāvokļa uzraudzība un drošuma noteikšana ietver

8.2.2.1. apdraudējumu identificēšanas sistēmas,

8.2.2.2. lidojumu drošības auditus,

8.2.2.3. lidojumu drošības apsekojumus,

8.2.2.4. lidojumu drošības pārbaudes,

8.2.2.5. lidojumu drošības pētījumus un

8.2.2.6. iekšējās lidojumu drošības izmeklēšanas.

8.2.3. Procedūrās ziņošanai par apdraudējumiem izklāsta nosacījumus, lai nodrošinātu efektīvu ziņošanu, tostarp nosacījumus, kādos neiestājas disciplinārā atbildība.

8.3. Izmaiņu pārvaldība
8.3.1. Pakalpojumu sniedzējs, veicot SMS lidojumu drošības nodrošināšanas darbības, izstrādā un uztur formālu izmaiņu pārvaldības procesu.

8.3.2. Formālais izmaiņu pārvaldības process

8.3.2.1. nodrošina tādu izmaiņu identificēšanu organizācijā, kas var iespaidot izveidotos procesus un pakalpojumus,

8.3.2.2. paredz pasākumus, lai pirms izmaiņu īstenošanas nodrošinātu lidojumu drošības stāvokli, un

8.3.2.3. likvidē vai izmaina tos lidojumu drošības risku kontroles pasākumus, kas vairs nav vajadzīgi ekspluatācijas vidē notikušo izmaiņu dēļ.
8.4. Pastāvīga lidojumu drošības sistēmas uzlabošana
8.4.1. Pakalpojumu sniedzējs, veicot SMS lidojumu drošības nodrošināšanas darbības, izstrādā un uztur formālus procesus, lai identificētu standartiem neatbilstošu SMS darbības rezultātu cēloņus, noteiktu, kā tas iespaido operācijas, un izlabotu situācijas, kurās izpaužas šie standartiem neatbilstošie rezultāti, lai nodrošinātu pastāvīgu SMS uzlabošanu.

8.4.2. Pastāvīga pakalpojumu sniedzēja SMS uzlabošana ietver šādas darbības:

8.4.2.1. objektu, aprīkojuma, dokumentācijas un procedūru proaktīvu un retroaktīvu izvērtēšanu, lai pārliecinātos par lidojumu drošības risku kontroles stratēģiju efektivitāti, un

8.4.2.2. indivīdu veiktspējas proaktīvu izvērtēšanu, lai pārliecinātos, ka tas veic savus pienākumus lidojumu drošības jomā.

9. LIDOJUMU DROŠĪBAS VEICINĀŠANA
9.1. Vispārīgi noteikumi
Pakalpojumu sniedzēji izstrādā un nodrošina formālus lidojumu drošības apmācības pasākumus un saziņu saistībā ar lidojumu drošību, lai radītu vidi, kur iespējams sasniegt organizācijas mērķus lidojumu drošības jomā.

9.2. Lidojumu drošības apmācība
9.2.1. Pakalpojumu sniedzējs, veicot lidojumu drošības veicināšanas darbības, izstrādā un uztur lidojumu drošības apmācības programmu, kas nodrošina, lai personāls ir sagatavots un kompetents veikt savus pienākums saistībā ar SMS.

9.2.2. Lidojumu drošības apmācību joma atbilst katra darbinieka pienākumiem SMS sistēmā.

9.2.3. Atbildīgais vadītājs saņem apmācību nolūkā vairot izpratni par šādiem lidojumu drošības jautājumiem:

9.2.3.1. lidojumu drošības politika un mērķi,

9.2.3.2. uzdevumi un pienākumi saistībā ar SMS,

9.2.3.3. SMS standarti un

9.2.3.4. lidojumu drošības nodrošināšana.

9.3. Saziņa saistībā ar lidojumu drošību
9.3.1. Pakalpojumu sniedzējs, veicot lidojumu drošības veicināšanas darbības, izstrādā un uztur formālus līdzekļus saziņai saistībā ar lidojumu drošību, lai

9.3.1.1. nodrošinātu, ka visi darbinieki ir pilnībā informēti par SMS,

9.3.1.2. paziņotu lidojumu drošībai kritisku informāciju,

9.3.1.3. izskaidrotu, kāpēc tiek veikti noteikti lidojumu drošības pasākumi,

9.3.1.4. izskaidrot, kāpēc tiek ieviestas vai mainītas lidojumu drošības procedūras, un

9.3.1.5. darītu zināmu vispārīgu lidojumu drošības informāciju.

9.3.2. Formālie līdzekļi saziņai saistībā ar lidojumu drošību inter alia ietver

9.3.2.1. lidojumu drošības politikas nostādnes un procedūras,

9.3.2.2. informatīvos izdevumus,

9.3.2.3. biļetenus un

9.3.2.4. tīmekļa vietnes.

10. KVALITĀTES POLITIKA
Pakalpojumu sniedzējs nodrošina, lai organizācijas kvalitātes politika ir saderīga ar SMS darbībām un atbalstītu tās.

11. SMS ĪSTENOŠANA
11.1. Šajos noteikumos ir iekļauts ierosinājums, kas nav obligāta prasība, īstenot pakalpojuma sniedzēja SMS vairākos posmos, proti, četros posmos saskaņā ar 11.1–11.5. sadaļu.

11.2. I posms. Plānošanas procesā jāizstrādā projekts tam, kā SMS prasības tiks izpildītas un integrētas organizācijas ikdienas darbībā, kā arī pārskatatbildības pamatnostādnes attiecībā uz SMS īstenošanu:

11.2.1. jāidentificē atbildīgais vadītājs un jānosaka vadītāju pārskatatbildība lidojumu drošības jomā,

11.2.2. jāidentificē persona (vai plānošanas grupa), kas organizācijā atbild par SMS īstenošanu,

11.2.3. jāapraksta sistēma (ATO, aviopārvadātāji, organizācijas, kas atbildīgas par gaisa kuģa tipa projektu un/vai ražošanu, ATC pakalpojumu sniedzēji, apstiprināti lidlauki),

11.2.4. jāveic trūkumu analīze, organizācijas esošos resursus salīdzinot ar valsts un starptautiskajām prasībām attiecībā uz SMS izveidi,

11.2.5. jāizstrādā SMS īstenošanas plāns, kurā izskaidrots, kādā veidā organizācija īstenos SMS, pamatojoties uz valsts prasībām un starptautiskajiem SARP, kā arī iekļauts sistēmas apraksts un trūkumu analīzes rezultāti,

11.2.6. jāsagatavo dokumentācija saistībā ar lidojumu drošības politiku un mērķiem un

11.2.7. jāizstrādā un jānosaka līdzekļi saziņai saistībā ar lidojumu drošību.

11.3. II posms. Izmantojot retroaktīvos procesus, praksē jāīsteno tie SMS īstenošanas plāna elementi, kas attiecas uz lidojumu drošības risku pārvaldību, pamatojoties uz retroaktīvajiem procesiem:

11.3.1. apdraudējumu identificēšana un lidojumu drošības risku pārvaldība, izmantojot retroaktīvos procesus,

11.3.2. apmācība saistībā ar

11.3.2.1. SMS īstenošanas plāna komponentiem un

11.3.2.2. lidojumu drošības risku pārvaldību (retroaktīvajiem procesiem),
11.3.4. dokumentācija saistībā ar

11.3.4.1. SMS īstenošanas plāna komponentiem un

11.3.4.2. lidojumu drošības risku pārvaldību (retroaktīvajiem procesiem).

11.4. III posms. Izmantojot proaktīvos un predikatīvos procesus, praksē jāīsteno tie SMS īstenošanas plāna elementi, kas attiecas uz lidojumu drošības risku pārvaldību, pamatojoties uz proaktīviem un predikatīviem procesiem:

11.4.1. apdraudējumu identificēšana un lidojumu drošības risku pārvaldība, izmantojot proaktīvus un predikatīvus procesus,

11.4.2. apmācība saistībā ar

11.4.2.1. SMS īstenošanas plāna komponentiem un

11.4.2.2. lidojumu drošības risku pārvaldību (proaktīvajiem un predikatīvajiem procesiem),

11.4.3. dokumentācija saistībā ar

11.4.3.1. SMS īstenošanas plāna komponentiem un

11.4.3.2. lidojumu drošības risku pārvaldību (proaktīvajiem un predikatīvajiem procesiem).

11.5. IV posms. Ar ekspluatācijas lidojumu drošības nodrošināšanas palīdzību praksē jāīsteno ekspluatācijas drošības nodrošināšana:

11.5.1. jāizstrādā un jāsaskaņo lidojumu drošības stāvokļa rādītāji un lidojumu drošības stāvokļa mērķi,

11.5.2. nemitīgi jāuzlabo SMS,

11.5.3. jānodrošina apmācība saistībā ar ekspluatācijas drošības nodrošināšanu,

11.5.5. jāsagatavo dokumentācija saistībā ar ekspluatācijas drošības nodrošināšanu un

11.5.5. jāizstrādā un jāuztur formālie līdzekļi saziņai saistībā ar lidojumu drošību.

— — — — — — — — — —
10. nodaļas 2. papildinājums

NORĀDĪJUMI PAKALPOJUMU SNIEDZĒJIEM SMS ĪSTENOŠANAS PLĀNA IZSTRĀDEI VISPĀRĒJA INFORMĀCIJA
1. Šajā papildinājumā ir sniegti norādījumi, kas pakalpojumu sniedzējiem palīdzēs izstrādāt SMS īstenošanas plānu, kurā būs definēta organizācijas pieeja lidojumu drošības pārvaldībai. SMS īstenošanas plāns jāapstiprina organizācijas augstākajai vadībai un jāizstrādā, pamatojoties uz valsts noteikumiem, starptautiskajiem standartiem un ieteicamo praksi (SARP), sistēmas aprakstu un trūkumu analīzes rezultātiem.

2. Turklāt SMS īstenošanas plāna izstrāde

a) palīdzēs pakalpojumu sniedzējiem sagatavot reālajiem apstākļiem atbilstošu SMS īstenošanas stratēģiju, kas atbildīs organizācijas mērķiem lidojumu drošības jomā;

b) nodrošina virkni pārvaldāmu pasākumu, kas veicami, lai īstenotu SMS, un

c) nodrošina pārskatatbildības pamatnostādnes attiecībā uz SMS īstenošanu.

3. Vairākposmu pieeja ir ierosināta, lai palīdzētu efektīvi pārvaldīt ar SMS īstenošanu saistīto darba apjomu. Katrā posmā ievieš noteiktus ICAO SMS satvara elementus.

4. Īstenošanas grafiks ir atbilstošs attiecīgās organizācijas lielumam un sniegto pakalpojumu sarežģītībai.

1. piezīme. Šajā papildinājumā ir iekļauts Ganta diagrammas paraugs SMS īstenošanas plāna izstrādei. Šie norādījumi ir tikai informatīvi, un tos var būt jāpielāgo atsevišķu pakalpojumu sniedzēju vajadzībām. Ganta diagrammas parauga projektu vadības datni var lejupielādēt šādās tīmekļa vietnēs: www.icao.int/fsix vai www.icao.int/anb/safetymanagement.
2. piezīme. Šajā papildinājumā termins “pakalpojumu sniedzējs” attiecas uz jebkuru organizāciju, kas sniedz aviācijas pakalpojumus. Šis termins atbilstošā gadījumā ietver apstiprinātas sagatavošanas organizācijas, kas saskaras ar riskiem, sniedzot savus pakalpojumus, gaisa kuģa ekspluatantus, apstiprinātas tehniskās apkopes organizācijas, organizācijas, kas atbildīgas par gaisa kuģa tipa projektu un/vai ražošanu, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējus un sertificētus lidlaukus.
SMS īstenošanas plāns
1. I POSMS. SMS ĪSTENOŠANAS PLĀNA IZSTRĀDE
1.1. Atbildīgais vadītājs
• Identificējiet atbildīgo vadītāju un personu vai plānošanas grupu, kas izstrādās SMS īstenošanas plānu (saskaņā ar 8. nodaļu).
1.2. Sistēmas apraksts un trūkumu analīze (sk. 7. nodaļu)
Sistēmas apraksts
• Sistēmas apraksts ir pirmais priekšnosacījums SMS izstrādei organizācijā. Tajā jāapraksta saskarnes ar sistēmu, kā arī saskarnes ar citām sistēmām gaisa transporta sistēmā. Norādījumi attiecībā uz sistēmas apraksta izveidi ir iekļauti 7. nodaļas 1. papildinājumā.

Trūkumu analīze
• Veiciet trūkumu analīzi, salīdzinot ar ICAO SMS satvara četriem komponentiem un divpadsmit elementiem, lai identificētu organizācijā pastāvošos un trūkstošos lidojumu drošības pasākumus. Norādījumi SMS trūkumu analīzes veikšanai ir ietverti 7. nodaļas 2. papildinājumā.

• Uz trūkumu analīzes rezultātu pamata personai vai plānošanas grupai jāspēj izstrādāt SMS īstenošanas plāns, ņemot vērā

—tās potenciālās grupas, kas var traucēt SMS īstenošanai, un

— stratēģiju izstrādi attiecībā uz šādām grupām.

1.3. Lidojumu drošības politika un mērķi (sk. 8. nodaļu)

Lidojumu drošības politika
• Izstrādājiet lidojumu drošības politiku.

• Panāciet, lai atbildīgais vadītājs paraksta lidojumu drošības politiku.

• Izplatiet šo lidojumu drošības politiku kopā ar redzamu apstiprinājumu visā organizācijā.

• Nosakiet lidojumu drošības politikas pārbaužu grafiku, lai nodrošinātu, ka tā visu laiku ir atbilstoša organizācijai.

8. nodaļā ir atrodams lidojumu drošības politikas paziņojuma piemērs.

Lidojumu drošības mērķi
• Nosakiet SMS lidojumu drošības mērķus, izstrādājot lidojumu drošības stāvokļa standartus, kuros iekļaujiet

— lidojumu drošības stāvokļa rādītājus,

— lidojumu drošības stāvokļa mērķus un

— rīcības plānus.

• Nosakiet SMS prasības apakšuzņēmējiem:
— izveidojiet procedūru, kas paredz iekļaut SMS prasības līgumslēgšanas procesā, un

— norādiet SMS prasības konkursa dokumentācijā.

1.4. Lidojumu drošības pārskatatbildība un galveno par lidojumu drošību atbildīgo darbinieku iecelšana 
(sk. šīs rokasgrāmatas 8. nodaļu)

SMS organizatoriskā struktūra
• Izveidojiet lidojumu drošības pakalpojumu biroju.

• Ieceliet lidojumu drošības vadītāju, kas ir par efektīvas SMS izstrādi un uzturēšanu atbildīgā persona un kontaktpunkts.

• Novērtējiet un izveidojiet saziņas līdzekļus starp lidojumu drošības pakalpojumu biroju un atbildīgo vadītāju, lidojumu drošības darba grupu (SAG) un Drošības pārbaudes komiteju (SRB).

• Nodrošiniet, lai funkcionālie saziņas līdzekļi būtu atbilstoši organizācijas lielumam un sniegto pakalpojumu sarežģītības pakāpei.

• Izveidojiet Drošības pārbaudes komiteju (SRB), kuras priekšsēdētājs ir atbildīgais vadītājs.

• Norīkojiet augstāko vadību, tostarp vidējā līmeņa vadītājus, kas atbildīgi par funkcionālajām jomām, darbam SRB.

• Nosakiet SRB atbilstošas stratēģiskās funkcijas.

• Izveidojiet drošības darba grupu (SAG).

• Norīkojiet vidējā līmeņa vadītājus un ierindas darbinieku pārstāvjus darbam SAG.

• Nosakiet SRB atbilstošas taktiskās funkcijas.

• Dokumentējiet visus pienākumus, pārskatatbildību un pilnvaras lidojumu drošības jomā un dariet tās zināmas organizācijas iekšienē, tostarp norādiet visus tos vadības līmeņus, kuru pilnvarās ietilpst lēmumu pieņemšana attiecībā uz lidojumu drošības riska pieļaujamību.

• Vajadzības gadījumā izstrādājiet grafiku lidojumu drošības pakalpojumu biroja sanāksmēm ar SRB un SAG.
1.5. Avārijas situācijas pasākumu plāna (ERP) koordinācija 
(sk. 8. nodaļu) 
Iekšējā koordinācija
• Pārskatiet ERP izklāstu saistībā ar pilnvaru deleģēšanu un pienākumu noteikšanu avārijas situācijās.

• Nosakiet koordinācijas procedūras galvenā personāla darbībām avārijas situācijā un normālas darbības režīma atsākšanai.

Ārējā koordinācija
• Identificējiet ārējās struktūras, kas avārijas situācijās sadarbosies ar organizāciju.

• Novērtējiet to attiecīgos avārijas seku novēršanas plānus (ERP).

• Ieviesiet dažādu ERP koordināciju.

• Iekļaujiet dažādu ERP koordināciju organizācijas lidojumu drošības pārvaldības sistēmu rokasgrāmatā (SMSM).

1.6. SMS dokumentācija (sk. 8. nodaļu)

SMS dokumentācija
• Izveidojiet mehānismu ar SMS saistītu ierakstu un dokumentācijas vākšanai un glabāšanai.

• Norādiet visus atbilstošos un piemērojamos valsts noteikumus un starptautiskos standartus.

• Izstrādājiet vadlīnijas ierakstu pārvaldībai, kas ietver SMS īstenošanas plānu un SMSM. 

SMS īstenošanas plāns
• Ieceliet personu vai izveidojiet plānošanas grupu, kas būs atbildīga par SMS īstenošanas plāna izstrādi.

• Savāciet visus piemērojamos dokumentus, kas veido SMS īstenošanas plānu.

• Rīkojiet regulāras sanāksmes ar augstāko vadību, lai novērtētu panākumus.

• Piešķiriet veicamajiem uzdevumiem atbilstošus resursus (tostarp paredziet laiku sanāksmēm).

• Iekļaujiet organizācijas uzņēmējdarbības plānā svarīgos SMS īstenošanas plāna elementus.

• Nosakiet ar SMS īstenošanai nepieciešamo apmācību un plānošanu saistītās izmaksas.

• Paredziet laiku SMS īstenošanas plāna izstrādei un ieviešanai dažādos organizācijas vadības līmeņos.

• Izstrādājiet budžetu SMS īstenošanai.

• Apstipriniet sākotnējo budžetu SMS īstenošanai.

• Iesniedziet SMS īstenošanas plānu augstākajai vadībai apstiprināšanai. 

Lidojumu drošības pārvaldības sistēmu rokasgrāmata (SMSM)
• Izstrādājiet SMSM, lai paziņotu visai organizācijai šīs organizācijas pieeju lidojumu drošības jautājumiem.

• Attīstoties vairākposmu pieejai SMS īstenošanai, papildiniet, pārskatiet un groziet SMSM saturu (kas ir dokuments, ko var mainīt).

1.7. Lidojumu drošības veicināšana. Apmācība (sk. 9. nodaļu) 
Lidojumu drošības apmācība
• Izstrādājiet dokumentētu apmācības prasību identificēšanas procesu.

• Izstrādājiet validācijas procesu apmācību efektivitātes noteikšanai.

• Izstrādājiet lidojumu drošības apmācības programmu, kas ietver:

— sākotnējo (vispārējās drošības) apmācību atbilstoši darba specifikai,

— ideoloģisko/pirmreizējo apmācību par SMS, tostarp par cilvēkfaktoriem un organizatoriskajiem faktoriem,

— atkārtoto apmācību.

• Nosakiet ar apmācībām saistītās izmaksas.

• Organizējiet un izstrādājiet grafikus atbilstošai visu darbinieku apmācībai atbilstoši to pienākumiem un uzdevumiem SMS.

• Sagatavojiet apmācības lietu par katru darbinieku, tostarp par vadošajiem darbiniekiem.

1.8. Lidojumu drošības veicināšana. Saziņa saistībā ar lidojumu drošību (sk. 9. nodaļu)

• Ieviesiet līdzekļus organizatoriskas informācijas izplatīšanai par I posmu, tostarp

— lidojumu drošības informatīvos izdevumus, paziņojumus un biļetenus,

—tīmekļa vietnes,

— e-pastu.

1.9. Īstenošanai atvēlētais laiks un praktiskie rezultāti
I posma īstenošana varētu ilgt aptuveni 1–6 mēnešus atkarībā no organizācijas lieluma un sniegto pakalpojumu sarežģītības pakāpes.

Praktiskie rezultāti
1) Atbildīgais vadītājs ir parakstījis lidojumu drošības politiku.

2) Lidojumu drošības politika ir darīta zināma visam personālam.

3) Ir pabeigts sistēmas apraksts.

4) Ir veikta trūkumu analīze.

5) Ir izveidota SMS organizatoriskā struktūra.

6) Ir apstiprināts SMS īstenošanas plāns.

7) Ir nodrošināta apmācība saistībā ar SMS plānošanu.

8) Ir publicēts sākotnējais SMSM projekts.

9) Ir izveidoti līdzekļi saziņai par lidojumu drošības jautājumiem.

2. II POSMS. RETROAKTĪVIE LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBAS PROCESI
2.1. Apdraudējuma identificēšana un analīze, izmantojot retroaktīvus procesus 
(sk. 3., 4. un 9. nodaļu)

Apdraudējuma identificēšana
• Identificējiet iekšējos un ārējos avotus, kas jāizmanto, lai savāktu retroaktīvu informāciju par apdraudējumiem.
• Īstenojiet strukturētu pieeju retroaktīvai apdraudējuma identificēšanai.

2.2. Lidojumu drošības risku pārvaldība, izmantojot retroaktīvus procesus (sk. 5. un 9. nodaļu)

Drošības riska novērtēšana
• Izstrādājiet un pieņemiet organizācijas ekspluatācijas videi atbilstošu lidojumu drošības risku matricu.

• Izstrādājiet norādījumus attiecībā uz lidojumu drošības risku matricu un iekļaujiet apmācības programmā.

2.3. Apmācība (sk. 9. nodaļu)

• Izstrādājiet lidojumu drošības apmācības programmu ierindas personālam, vadītājiem un par uzraudzību atbildīgajām personām par šādiem jautājumiem:

— attiecīgie SMS īstenošanas plāna komponenti,

— apdraudējuma identificēšana un lidojumu drošības risku pārvaldība, izmantojot retroaktīvus procesus (ierindas personālu apmāca identificēt apdraudējumus, kas izraisa notikumus, un ziņot par tiem, un par uzraudzību atbildīgās personas apmāca pārvaldīt apdraudējumus un lidojumu drošības riskus),

— veidlapa/veidne ziņošanai par apdraudējumu.

2.4. Retroaktīvo procesu dokumentēšana (sk. 4. un 9. nodaļu)

• Izveidojiet drošības bibliotēku.

• Pievienojiet SMSM informāciju par retroaktīvajiem lidojumu drošības risku pārvaldības procesiem. (Informāciju par retroaktīvajiem lidojumu drošības risku pārvaldības procesiem izmantos vēlākā posmā. lai noteiktu lidojumu drošības stāvokļa rādītājus un mērķus.)

• Vajadzības gadījumā iekļaujiet prasības attiecībā uz apdraudējumu identificēšanu un lidojumu drošības risku pārvaldību, izmantojot retroaktīvus procesus, konkursa dokumentācijā līgumslēdzējiem un paziņojiet tās rakstiski līgumslēdzējiem un apakšuzņēmumiem.

2.5. Lidojumu drošības veicināšana. Saziņa saistībā ar lidojumu drošību (sk. 9. nodaļu)

• Ieviesiet līdzekļus organizatoriskas informācijas izplatīšanai par II posmu:

— lidojumu drošības informatīvos izdevumus, paziņojumus un biļetenus,

—tīmekļa vietnes,

— e-pastu.

2.6. Īstenošanai atvēlētais laiks un praktiskie rezultāti
II posma īstenošana varētu ilgt aptuveni 9–12 mēnešus atkarībā no organizācijas lieluma un sniegto pakalpojumu sarežģītības pakāpes.

Praktiskie rezultāti
1) Ir izveidota lidojumu drošības bibliotēka.

2) Ir īstenoti retroaktīvie lidojumu drošības pārvaldības procesi.

3) Ir nodrošināta apmācība saistībā ar SMS īstenošanas plāna komponentiem un pabeigta lidojumu drošības risku pārvaldība, izmantojot retroaktīvus procesus.
4) Organizācijā ir izplatīta lidojumu drošībai kritiska informācija, kuras pamatā ir lidojumu drošības dati, kas tverti, izmantojot retroaktīvus procesus.
3. III POSMS. PROAKTĪVI UN PREDIKATĪVI LIDOJUMU DROŠĪBAS PĀRVALDĪBAS PROCESI
3.1. Apdraudējuma identificēšana un analīze, izmantojot proaktīvus un predikatīvus procesus 
(sk. 3., 4. un 9. nodaļu)

Apdraudējuma identificēšana
• Identificējiet iekšējos un ārējos avotus, kas jāizmanto, lai savāktu proaktīvu un predikatīvu informāciju par apdraudējumiem.

• Īstenojiet strukturētu pieeju proaktīvai un predikatīvai apdraudējuma identificēšanai.

3.2. Lidojumu drošības risku pārvaldība, izmantojot proaktīvus un predikatīvus procesus 
(sk. 5. un 9. nodaļu)

Lidojumu drošības riska novērtēšana
• Izstrādājiet un pieņemiet organizācijas ekspluatācijas videi atbilstošu lidojumu drošības risku matricu.

• Izstrādājiet norādījumus attiecībā uz lidojumu drošības risku matricu un iekļaujiet apmācības programmā.

3.3. Apmācība (sk. 9. nodaļu)

• Apmāciet lidojumu drošības pakalpojumu biroja personālu izmantot noteiktus proaktīvus un predikatīvus līdzekļus, vācot datus saistībā ar lidojumu drošību.

• Instruējiet par uzraudzību atbildīgās personas un ierindas darbiniekus par proaktīvajiem un predikatīvajiem procesiem.

• Izstrādājiet lidojumu drošības apmācības programmu ierindas personālam, vadītājiem un par uzraudzību atbildīgajām personām par šādiem jautājumiem:

— attiecīgie SMS īstenošanas plāna komponenti,

— apdraudējuma identificēšana un lidojumu drošības risku pārvaldība, izmantojot proaktīvus un predikatīvus procesus (ierindas personālu apmāca identificēt apdraudējumus, kas izraisa mazāk nopietnus notikumus, vai apdraudējumus ikdienas operācijās reālajā laikā un ziņot par tiem, un par uzraudzību atbildīgās personas apmāca pārvaldīt apdraudējumus un lidojumu drošības riskus, izmantojot proaktīvus un predikatīvus procesus).

3.4. Proaktīvo un predikatīvo procesu dokumentēšana 
(sk. šīs rokasgrāmatas 4. un 9. nodaļu)

• Glabājiet informāciju, kas iegūta lidojumu drošības risku pārvaldības procesos, izmantojot proaktīvus un predikatīvus procesus, lidojumu drošības bibliotēkā.

• Pievienojiet SMSM informāciju par proaktīvajiem un predikatīvajiem lidojumu drošības risku pārvaldības procesiem.

• Izstrādājiet lidojumu drošības stāvokļa rādītājus un lidojumu drošības stāvokļa mērķus.

• Vajadzības gadījumā iekļaujiet prasības attiecībā uz apdraudējumu identificēšanu un lidojumu drošības risku pārvaldību, izmantojot proaktīvus un predikatīvus procesus, konkursa dokumentācijā līgumslēdzējiem un paziņojiet tās rakstiski līgumslēdzējiem un apakšuzņēmumiem.

3.5. Lidojumu drošības veicināšana. Saziņa saistībā ar lidojumu drošību (sk. 9. nodaļu)

• Ieviesiet līdzekļus organizatoriskas informācijas izplatīšanai par III posmu:

— lidojumu drošības informatīvos izdevumus, paziņojumus un biļetenus,

—tīmekļa vietnes,

— e-pastu.

3.6. Īstenošanai atvēlētais laiks un praktiskie rezultāti
III posma īstenošana varētu ilgt aptuveni 12–16 mēnešus atkarībā no organizācijas lieluma un sniegto pakalpojumu sarežģītības pakāpes.

Praktiskie rezultāti
1) Ir noteikts pirmreizējais proaktīvo un predikatīvo apdraudējuma informācijas vākšanas līdzekļu testēšanas periods.

2) Ir īstenoti proaktīvie un predikatīvie lidojumu drošības pārvaldības procesi.

3) Ir nodrošināta apmācība saistībā ar SMS īstenošanas plāna komponentiem un pabeigta lidojumu drošības risku pārvaldība, izmantojot proaktīvus un predikatīvus procesus.

4) Ir izstrādāti lidojumu drošības stāvokļa rādītāji un lidojumu drošības stāvokļa mērķi.

5) Organizācijā ir izplatīta lidojumu drošībai kritiska informācija, kuras pamatā ir lidojumu drošības dati, kas tverti, izmantojot proaktīvus un predikatīvus procesus.

4. IV POSMS. EKSPLUATĀCIJAS LIDOJUMU DROŠĪBAS NODROŠINĀŠANA
4.1. SMS lidojumu drošības stāvoklis (sk. 9. nodaļu)

• Nosakiet lidojumu drošības stāvokļa rādītājus.

• Nosakiet lidojumu drošības stāvokļa mērķus.

• Sagatavojiet rīcības plānus.

• Vajadzības gadījumā definējiet ar rīcības plānu ticamības, pieejamības un/vai precizitātes rādītājus.
• Vienojieties ar valsts uzraudzības iestādi par lidojumu drošības rādītāju mērījumu.

4.2. Lidojumu drošības stāvokļa uzraudzība un drošuma noteikšana (sk. 9. nodaļu)

• Definējiet un attīstiet informācijas avotus lidojumu drošības stāvokļa un drošuma noteikšanai.

4.3. Izmaiņu pārvaldība (sk. 9. nodaļu)

• Izveidojiet formālu izmaiņu pārvaldības procesu, ņemot vērā šādus aspektus:

— sistēmu un darbību kritiskums,

— sistēmu un ekspluatācijas vides stabilitāte,

— agrākie rezultāti.

• Identificējiet, kuras izmaiņas varētu iespaidot izveidotos procesus, procedūras, produktus un pakalpojumus.

• Pirms izmaiņu īstenošanas definējiet pasākumus lidojumu drošības stāvokļa nodrošināšanai.

4.4. Nemitīga SMS uzlabošana (sk. 9. nodaļu)

• Izstrādājiet iekšējās izvērtēšanas veidus un nodrošiniet to neatkarīgumu no izvērtējamajiem tehniskajiem procesiem.

• Definējiet iekšējā audita procesu.

• Definējiet ārējā audita procesu.

• Izstrādājiet grafiku objektu, iekārtu, dokumentācijas un procedūru proaktīvai izvērtēšanai, kas īstenojama, veicot auditus un apsekojumus.

• Sagatavojiet grafiku darbinieku veiktspējas proaktīvai izvērtēšanai.

• Sagatavojiet dokumentāciju saistībā ar ekspluatācijas drošības nodrošināšanu.

4.5. Apmācība (sk. 9. nodaļu)

• Izstrādājiet apmācības programmu attiecībā uz ekspluatācijas drošības nodrošināšanu tiem darbiniekiem, kas piedalās drošības nodrošināšanas posmā.

4.6. Lidojumu drošības veicināšana. Saziņa saistībā ar lidojumu drošību (sk. 9. nodaļu)

• Ieviesiet līdzekļus organizatoriskas informācijas izplatīšanai par IV posmu:

— lidojumu drošības informatīvos izdevumus, paziņojumus un biļetenus,

— tīmekļa vietnes,

— e-pastu.

4.7. Īstenošanai atvēlētais laiks un praktiskie rezultāti
IV posma īstenošana varētu ilgt aptuveni 9–12 mēnešus atkarībā no organizācijas lieluma un sniegto pakalpojumu sarežģītības pakāpes.

Praktiskie rezultāti
1) Ir panākta vienošanās ar valsts uzraudzības iestādi par lidojumu drošības stāvokļa rādītājiem un lidojumu drošības stāvokļa mērķiem.

2) Ir nodrošināta ekspluatācijas personāla, vadītāju un par uzraudzību atbildīgo personu apmācība lidojumu drošības nodrošināšanā.

3) Drošības bibliotēkā ir ievietota dokumentācija saistībā ar lidojumu drošības nodrošināšanu.
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	1
	[-] SMS īstenošanas plāns
	1225 dienas
	[image: image46.png]




	2
	[-] 1. posms. SMS īstenošanas plāna izstrāde
	157 dienas
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	[-] Vadības apņemšanās
	81 dienas
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	4
	[-] SMS plānošanas grupas atbildīgais vadītājs
	6 dienas
	[image: image49.png]




	5
	identificējiet atbildīgo vadītāju
	1 diena
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	6
	atlasiet personas/izveidojiet plānošanas grupu SMS īstenošanas plāna izstrādei
	5 dienas
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	[-] Sistēmas apraksts un trūkumu analīze
	35 dienas
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	8
	sagatavojiet sistēmas aprakstu
	15 dienas
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	veiciet trūkumu analīzi
	20 dienas
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	10
	[-] Lidojumu drošības politika un mērķi
	12 dienas
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	11
	izstrādājiet lidojumu drošības politiku
	5 dienas
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	12
	atbildīgais vadītājs paraksta lidojumu drošības politiku
	0 dienas
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	13
	izstrādājiet SMS drošības mērķus
	5 dienas
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	14
	nosakiet SMS lidojumu drošības mērķus
	2 dienas
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	15
	nosakiet SMS prasības apakšuzņēmumu līgumu slēdzējiem
	5 dienas
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	16
	[-] Lidojumu drošības pārskatatbildība un galveno par lidojumu drošību atbildīgo darbinieku iecelšana
	35 dienas
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	17
	izstrādājiet SMS struktūru
	10 dienas
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	18
	izveidojiet lidojumu drošības pakalpojumu biroju (SSO)
	3 dienas
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	19
	izraugieties lidojumu drošības vadītāju
	10 dienas
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	20
	izveidojiet drošības pārbaudes komiteju (SRB)
	3 dienas
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	21
	izveidojiet drošības darba grupu(-as) (SAG)
	7 dienas
	[image: image66.png]




	22
	nosakiet pārskatatbildības hierarhiju
	2 dienas
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	23
	Ir ieviesta SSP organizatoriskā struktūra.
	0 dienas
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	24
	[-] Avārijas situācijas pasākumu plāna (ERP) koordinācija
	46 dienas
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	25
	[-] Iekšējā koordinācija
	20 dienas
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	26
	pārskatiet ERP deleģētās pilnvaras un pienākumus avārijas gadījumā
	5 dienas
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	27
	izstrādājiet galveno atbildīgo darbinieku koordinācijas procedūras
	15 dienas
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	28
	[-] Ārējā koordinācija
	26 dienas
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	29
	identificējiet ārējās sadarbības struktūras avārijas gadījumā
	5 dienas
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	30
	iegūstiet un novērtējiet šo struktūru ERP
	20 dienas
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	31
	izveidojiet dažādu ERP koordināciju
	1 diena
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	32
	[-] SMS dokumentācija
	105 dienas
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	33
	[-] SMS īstenošanas plāns
	65 dienas
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	34
	sagatavojiet SMS īstenošanas plāna projekta priekšlikumu
	40 dienas
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	35
	identificējiet potenciālās problēmas SMS īstenošanas plānā
	7 dienas
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	36
	izstrādājiet noteikumus identificēto problēmu atrisināšanai
	8 dienas
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	37
	izstrādājiet SMS īstenošanas budžeta projektu
	5 dienas
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	38
	apstipriniet sākotnējo SMS īstenošanas budžetu
	5 dienas
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	39
	apstipriniet SMS īstenošanas plānu
	0 dienas
	[image: image84.png]& SMS implementation plan approved





	40
	[-] Lidojumu drošības pārvaldības sistēmu rokasgrāmata (SMSM)
	40 dienas
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	41
	izstrādājiet SMSM projektu
	40 dienas
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	42
	publicējiet sākotnējo SMSM projektu
	0 dienas
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	43
	[-] Lidojumu drošības apmācība
	51 dienas
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	44
	[-] Apmācības prasības
	19 dienas
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	45
	izstrādājiet dokumentētu apmācības prasību identificēšanas procesu
	7 dienas
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	46
	izstrādājiet validācijas procesu, lai noteiktu apmācības efektivitāti
	7 dienas
	[image: image91.png]




	47
	nosakiet ar apmācību saistītās izmaksas
	5 dienas
	[image: image92.png]




	48
	[-] Apmācības programma
	37 dienas
	[image: image93.png]




	49
	izstrādājiet pirmreizējās (vispārējās drošības) apmācības programmu atbilstoši darba specifikai
	10 dienas
	[image: image94.png]




	50
	ideoloģiskā/pirmreizējā apmācība par SMS, cilvēkfaktoriem un organizācijām
	20 dienas
	[image: image95.png]




	51
	izstrādājiet atkārtotās apmācības programmu
	7 dienas
	[image: image96.png]




	52
	ieplānojiet pirmreizējo (vispārējās drošības) apmācību visiem darbiniekiem atbilstoši viņu darba specifikai
	2 dienas
	[image: image97.png]




	53
	nodrošiniet pirmreizējo (vispārējās drošības) apmācību
	20 dienas
	[image: image98.png]




	54
	nodrošiniet apmācību saistībā ar SMS plānošanu
	0 dienas
	[image: image99.png]




	55
	[-] Lidojumu drošības veicināšana. Saziņa
	75 dienas
	[image: image100.png]




	56
	izsūtiet visiem darbiniekiem lidojumu drošības politiku kopā ar redzamu apstiprinājumu
	0 dienas
	[image: image101.png]Lyg safety policy communjcated with visible endorsement to all staff





	57
	identificējiet un izstrādājiet līdzekļus ar lidojumu drošību saistīto jautājumu ziņošanai
	15 dienas
	[image: image102.png]




	58
	nosūtiet visiem darbiniekiem informāciju par SMS organizatorisko struktūru
	2 dienas
	[image: image103.png]




	59
	izveidojiet līdzekļus saziņai par lidojumu drošības jautājumiem
	0 dienas
	[image: image104.png]& means to communicate safety iss|
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	1
	[-] SMS īstenošanas plāns
	1225 dienas
	[image: image106.png]




	2
	[+] 1. posms. SMS īstenošanas plāna izstrāde
	157 dienas
	[image: image107.png]




	60
	[-] 2. posms. Retroaktīvie lidojumu drošības pārvaldības procesi 
	287 dienas
	[image: image108.png]




	61
	[-] Izstrādājiet retroaktīvos lidojumu drošības pārvaldības procesus 
	50 dienas
	[image: image109.png]




	62
	[-] Apdraudējuma identificēšana
	30 dienas
	[image: image110.png]




	63
	identificējiet iekšējos/ārējos apdraudējuma informācijas avotus 
	10 dienas
	[image: image111.png]




	64
	izstrādājiet strukturētu pieeju retroaktīvai apdraudējuma identificēšanai
	20 dienas
	[image: image112.png]




	65
	[-] Lidojumu drošības risku pārvaldība 
	20 dienas
	[image: image113.png]




	66
	izstrādājiet/pielāgojiet drošības risku matricu
	15 dienas
	[image: image114.png]




	67
	izstrādājiet norādījumus par drošības risku matricu
	5 dienas
	[image: image115.png]




	68
	[-] Apmācība
	52 dienas
	[image: image116.png]




	69
	izstrādājiet apmācības programmu par retroaktīvajiem procesiem SMS/lidojumu drošības risku pārvaldībā
	20 dienas
	[image: image117.png]




	70
	ieplānojiet izstrādāto apmācību par retroaktīvajiem procesiem SMS/lidojumu drošības risku pārvaldībā
	2 dienas
	[image: image118.png]-4





	71
	nodrošiniet apmācību par retroaktīvajiem procesiem SMS/lidojumu drošības risku pārvaldībā
	30 dienas
	[image: image119.png]




	72
	sniedziet apmācību par retroaktīvajiem procesiem SMS/lidojumu drošības risku pārvaldībā
	0 dienas
	[image: image120.png]19 on SMS/safety risk management on reactive processes delivered|

4 trai





	73
	[-] Pārbaudiet retroaktīvos lidojumu drošības pārvaldības procesus
	180 dienas
	[image: image121.png]




	74
	pārbaudes laiks
	180 dienas
	[image: image122.png]




	75
	ir īstenoti retroaktīvie lidojumu drošības pārvaldības procesi
	0 dienas
	[image: image123.png]4 reactive safety ma





	76
	[-] SMS dokumentācija par retroaktīvajiem procesiem
	184 dienas
	[image: image124.png]




	77
	izstrādājiet "lidojumu drošības bibliotēku" 
	20 dienas
	[image: image125.png]




	78
	"lidojumu drošības bibliotēka" izveidota
	0 dienas
	[image: image126.png]@[ safety library established





	79
	informācija, kas iegūta, izstrādājot lidojumu drošības pārvaldības procesu un testējot to
	160 dienas
	[image: image127.png]




	80
	pievienojiet SMSM informāciju par retroaktīvajiem lidojumu drošības pārvaldības procesiem
	3 dienas
	[image: image128.png]




	81
	saglabājiet informāciju par retroaktīvajiem pārvaldības procesiem vēlākai lietošanai
	1 diena
	[image: image129.png]




	82
	izstrādājiet prasības attiecībā uz retroaktīvajiem procesiem apdraudējuma identificēšanā un lidojumu drošības risku pārvaldībā
	3 dienas
	[image: image130.png]=





	83
	[-] Lidojumu drošības veicināšana. Saziņa
	165 dienas
	[image: image131.png]




	84
	izveidojiet līdzekļus organizatoriskās informācijas sniegšanai par 2. posmu
	15 dienas
	[image: image132.png]




	85
	izplatiet organizācijā lidojumu drošībai kritisku informāciju attiecībā uz retroaktīvajiem procesiem
	150 dienas
	[image: image133.png]
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	1
	[-] SMS īstenošanas plāns
	1225 dienas
	[image: image135.png]




	2
	[+] 1. posms. SMS īstenošanas plāna izstrāde
	157 dienas
	[image: image136.png]




	60
	[+] 2. posms. Retroaktīvie lidojumu drošības pārvaldības procesi
	287 dienas
	[image: image137.png]




	86
	[-] 3. posms. Proaktīvie un predikatīvie lidojumu drošības pārvaldības procesi
	445 dienas
	[image: image138.png]




	87
	[-] Izstrādājiet proaktīvos un predikatīvos lidojumu drošības pārvaldības procesus 
	40 dienas
	[image: image139.png]




	88
	[-] Apdraudējumu identificēšana
	40 dienas
	[image: image140.png]




	89
	identificējiet iekšējos/ārējos proaktīvas un predikatīvas informācijas avotus 
	15 dienas
	[image: image141.png]




	90
	izstrādājiet strukturētu pieeju proaktīvai un predikatīvai identificēšanai
	20 dienas
	[image: image142.png]




	91
	[-] Lidojumu drošības risku pārvaldība
	5 dienas
	[image: image143.png]




	92
	pārskatiet lidojumu drošības risku matricu proaktīvai un predikatīvai lidojumu drošības pārvaldībai
	5 dienas
	[image: image144.png]




	93
	[-] Apmācība
	70 dienas
	[image: image145.png]




	94
	izstrādājiet apmācības programmu par noteiktiem proaktīviem un predikatīviem procesiem
	30 dienas
	[image: image146.png]




	95
	apmācības programma par noteiktiem proaktīviem un predikatīviem procesiem izstrādāta
	40 dienas
	[image: image147.png]




	96
	sniedziet apmācību par proaktīviem un predikatīviem procesiem SMS/lidojumu drošības risku pārvaldībā
	0 dienas
	[image: image148.png]ing on SMS/safety risk management on proactive and predictive processes §





	97
	[-] pārbaudiet predikatīvos lidojumu drošības pārvaldības procesus
	300 dienas
	[image: image149.png]




	98
	[-] apdraudējuma identificēšana un risku analīze
	300 dienas
	[image: image150.png]




	99
	pārbaudes laiks
	300 dienas
	[image: image151.png]




	100
	ir īstenoti proaktīvie/predikatīvie lidojumu drošības pārvaldības procesi
	0 dienas
	[image: image152.png]>
& proactive / predf





	101
	[-] SMS dokumentācija par proaktīvajiem un predikatīvajiem procesiem
	335 dienas
	[image: image153.png]




	102
	glabājiet "lidojumu drošības bibliotēkā" informāciju, kas iegūta drošības risku pārvaldības procesos, izmantojot proaktīvus un predikatīvus procesus
	300 dienas
	[image: image154.png]




	103
	pievienojiet SMSM informāciju par proaktīvajiem/predikatīvajiem riska pārvaldības procesiem
	5 dienas
	[image: image155.png]




	104
	izstrādājiet lidojumu drošības stāvokļa rādītājus un mērķus
	30 dienas
	[image: image156.png]




	105
	lidojumu drošības stāvokļa rādītājus un lidojumu drošības stāvokļa mērķi ir noteikti
	0 dienas
	[image: image157.png]& safety p]





	106
	[-] Lidojumu drošības veicināšana. Saziņa
	265 dienas
	[image: image158.png]




	107
	izveidojiet līdzekļus organizatoriskās informācijas sniegšanai par 3. posmu
	5 dienas
	[image: image159.png]




	108
	izplatiet organizācijā lidojumu drošībai kritisku informāciju par proaktīvajiem un predikatīvajiem procesiem
	260 dienas
	[image: image160.png]
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	109 
	[-] 4. posms. Ekspluatācijas drošības nodrošināšana 
	341 dienas
	[image: image162.png]




	110
	[-] SMS lidojumu drošības stāvoklis 
	30 dienas
	[image: image163.png]




	111
	nosakiet drošības stāvokļa rādītājus un mērķus
	5 dienas
	[image: image164.png]




	112
	nosakiet drošības prasības
	10 dienas
	[image: image165.png]




	113
	definējiet uzticamības, pieejamības/precizitātes novērtēšanas kritērijus saistībā ar lidojumu drošības prasībām
	10 dienas
	[image: image166.png]




	114
	tikšanās ar valsts uzraudzības iestādi, lai saskaņotu lidojumu drošības stāvokļa novērtēšanas kritērijus
	5 dienas
	[image: image167.png]




	115
	vienošanās ar valsts uzraudzības iestādi par lidojumu drošības stāvokļa rādītājiem
	0 dienas
	[image: image168.png]4 agreement with the State oversight authority on safety performance indicators and safety perfoi |





	116
	[-] Lidojumu drošības stāvokļa uzraudzība un drošuma noteikšana
	46 dienas
	[image: image169.png]




	117
	norādiet informācijas avotus lidojumu drošības stāvokļa uzraudzībai un drošuma noteikšanai
	10 dienas
	[image: image170.png]




	118
	savāciet informāciju no lidojumu drošības pētījumiem un pārbaudēm
	15 dienas
	[image: image171.png]




	119
	izstrādājiet protokolus lidojumu drošības auditiem
	20 dienas
	[image: image172.png]




	120
	[-] Apmācība
	175 dienas
	[image: image173.png]




	121
	izstrādājiet apmācības programmu par ekspluatācijas drošības nodrošināšanu
	20 dienas
	[image: image174.png]




	122
	sniegta apmācība saistībā ar ekspluatācijas drošības nodrošināšanu
	20 dienas
	[image: image175.png]




	123
	[-] pārbaudes līdzekļi, lai novērtētu lidojumu drošības nodrošināšanu
	135 dienas
	[image: image176.png]




	124
	veiciet pirmo lidojumu drošības auditu ciklu
	30 dienas
	[image: image177.png]




	125
	pārskatiet pirmā audita cikla informāciju
	30 dienas
	[image: image178.png]




	126
	izplatiet auditos iegūto informāciju
	5 dienas
	[image: image179.png]




	127
	kontrolsaraksti un anketas lidojumu drošības apsekojumiem
	30 dienas
	[image: image180.png]




	128
	lidojumu drošības apsekojumi pabeigti
	20 dienas
	[image: image181.png]
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	129
	iekšējās lidojumu drošības izmeklēšanas procedūras ir izstrādātas
	20 dienas
	[image: image183.png]




	130
	pirmais lidojumu drošības stāvokļa pārbaudes un novērtēšanas cikls ir pabeigts
	0 dienas
	[image: image184.png]st cycle of safety performar






	131
	[-] Izmaiņu pārvaldība
	45 dienas
	[image: image185.png]




	132
	izveidojiet formālu izmaiņu pārvaldības procesu
	15 dienas
	[image: image186.png]




	133
	identificējiet tās izmaiņas organizācijā, kas var iespaidot izveidotos procesus un pakalpojumus
	15 dienas
	[image: image187.png]




	134
	aprakstiet lidojumu drošības stāvokļa nodrošināšanas pasākumus
	15 dienas
	[image: image188.png]




	135
	[-] Nemitīga SMS uzlabošana
	90 dienas
	[image: image189.png]




	136
	pirmais objektu, iekārtu, dokumentācijas un cilvēku veiktspējas proaktīvās izvērtēšanas cikls ir pabeigts
	60 dienas
	[image: image190.png]




	137
	pirmais cikls, kura laikā identificē standartiem neatbilstoša drošības līmeņa tiešos cēloņus un novērtē to sekas uz operācijām 
	15 dienas
	[image: image191.png]




	138
	sākotnējais plāns novērst standartiem neatbilstošo situāciju izstrādāts
	15 dienas
	[image: image192.png]




	139
	sākotnējais plāns novērst standartiem neatbilstošo situāciju apstiprināts
	0 dienas
	[image: image193.png]




	140
	[-] SMS dokumentācija un ekspluatācijas drošības nodrošināšana
	275 dienas
	[image: image194.png]




	141
	"lidojumu drošības bibliotēkā" pievienota dokumentācija par ekspluatācijas drošības nodrošināšanu
	270 dienas
	[image: image195.png]




	142
	SMS pievienota dokumentācija par ekspluatācijas drošības nodrošināšanu
	5 dienas
	[image: image196.png]




	143
	[-] Lidojumu drošības veicināšana. Saziņa
	160 dienas
	[image: image197.png]




	144
	izveidojiet līdzekļus organizatoriskās informācijas sniegšanai par 4. posmu
	10 dienas
	[image: image198.png]




	145
	drošībai kritiska informācija par ekspluatācijas drošību
	150 dienas
	[image: image199.png]





11. nodaļa
VALSTS LIDOJUMU DROŠĪBAS PROGRAMMA (SSP)

11.1. MĒRĶIS UN SATURS

Šajā nodaļā ir izklāstīts valsts lidojumu drošības programmas (SSP) izstrādes un īstenošanas satvars, kurā ir apvienoti elementi gan no normatīvās atbilstības pieejas lidojumu drošības pārvaldībai, gan no pieejas, kuras pamatā ir lidojumu drošības stāvoklis. Šajā nodaļā ir izskaidrots arī tas, kāpēc ir svarīgi reāli ieviest SSP, kas ir priekšnosacījums pakalpojumu sniedzēju SMS īstenošanai. Šajā nodaļā ir aplūkotas šādas tēmas:

a) SSP komponenti un elementi,

b) ICAO SSP satvars,

c) SSP izstrāde,

d) SSP īstenošana un

e) SSP uzdevums atbalstīt SMS īstenošanu.
11.2. SSP KOMPONENTI UN ELEMENTI

11.2.1. SSP ir pārvaldības sistēma, ar kuras palīdzību valsts pārvalda lidojumu drošību. SSP jāīsteno atbilstoši konkrētās valsts aviācijas sistēmas apmēram un sarežģītības pakāpei, un var būt nepieciešams koordinēt vairāku iestāžu darbību, kas atbildīgas par atsevišķiem civilās aviācijas funkciju elementiem valstī.

11.2.2. SSP ir četri komponenti, kas atspoguļo divus SSP darbības pamatprocesus, kā arī organizatoriskos pasākumus, kas vajadzīgi šo pamatprocesu atbalstam. Šie četri SSP komponenti ir šādi:

a) valsts lidojumu drošības politika un mērķi,

b) valsts lidojumu drošības risku pārvaldība,

c) lidojumu drošības nodrošināšana, par ko atbild valsts, un

d) lidojumu drošības veicināšana, par ko atbild valsts.

11.2.3. Atkarībā no intervences lidojumu drošības jomā un risku mazināšanas stratēģijām šie divi SSP darbības pamatprocesi, par kuriem atbild valsts, ir lidojumu drošības risku pārvaldība un lidojumu drošības nodrošināšana. Šīs divas funkcionālās pamatdarbības notiek saskaņā ar valsts lidojumu drošības politiku un mērķiem, un tās atbalsta valsts lidojumu drošības veicināšana. Vairums no līdzvērtīgajiem SMS komponentiem, kas izklāstīti 8. nodaļas 8.2. un 8.3. sadaļā, attiecas arī uz SSP. Tomēr pastāv viena atšķirība — lai gan SSP sistēmā aviācijas nelaimes gadījumu un nopietnu incidentu izmeklēšanas procesu formāli uzskata par valsts politikas un mērķu elementu, tā ir arī funkcionāla pamatdarbība, kas sekmē lidojumu drošības datu analīzi un apmaiņu, kā arī nodrošina mērķtiecīgāku uzraudzību tajās jomās, kur pastāv lielākas problēmas (lidojumu drošības nodrošināšana, par ko atbild valsts).

11.2.4. Četri 11.2.2. punktā aplūkotie komponenti ir galvenie SSP struktūras modeļi, jo tie ir četri galvenie lidojumu drošības risku pārvaldības procesi, kas ir faktiskās lidojumu drošības pārvaldības sistēmas (SSP) pamatā. Katrs komponents savukārt ir iedalīts elementos, kas aptver noteiktus apakšprocesus, noteiktas darbības vai noteiktus instrumentus, ko faktiskajā valsts lidojumu drošības pārvaldības sistēmā jāizmanto, lai pārvaldītu lidojumu drošību, apvienojot tādas pieejas lidojumu drošības pārvaldībai, kuru pamatā ir normatīvā atbilstība un lidojumu drošības stāvoklis, un atbalstot pakalpojumu sniedzēju SMS īstenošanu.

11.2.5. Valsts lidojumu drošības politikas un mērķu komponentu veido šādi četri elementi:

a) valsts tiesiskais regulējums lidojumu drošības jomā,

b) valsts pienākumi un pārskatatbildība lidojumu drošības jomā,

c) aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšana un

d) izpildes nodrošināšanas politika.

11.2.6. Valsts lidojumu drošības risku pārvaldības komponentu veido šādi divi elementi:

a) lidojumu drošības prasības, kas izvirzītas pakalpojumu sniedzēju SMS,
b) vienošanās par pakalpojuma sniedzēja lidojumu drošības stāvokli.

11.2.7. Valsts lidojumu drošības nodrošināšanas komponentu veido šādi trīs elementi:

a) lidojumu drošības sistēmas uzraudzība,

b) lidojumu drošības datu vākšana, analīze un apmaiņa un

c) mērķtiecīga to jomu drošības datu uzraudzība, kurām jāpievērš lielāka uzmanība vai kuras ir vairāk vajadzīgas.

11.2.8. Valsts lidojumu drošības veicināšanas komponentu veido šādi divi elementi:

a) apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana organizācijas iekšienē un

b) apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana ārpus organizācijas.

Piezīme. Saistībā ar SSP termins “pakalpojumu sniedzējs” attiecas uz ikvienu organizāciju, kas sniedz aviācijas pakalpojumus. Termins atbilstošā gadījumā ietver apstiprinātas sagatavošanas organizācijas, kas saskaras ar riskiem, sniedzot savus pakalpojumus, gaisa kuģa ekspluatantus, apstiprinātas tehniskās apkopes organizācijas, organizācijas, kas atbildīgas par gaisa kuģa tipa projektu un/vai ražošanu, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējus un sertificētus lidlaukus.
11.3. ICAO SSP SATVARS

Piezīme. Sīkāka informācija par ICAO SSP satvaru ir sniegta šīs nodaļas 1. papildinājumā.
11.3.1. Šie četri komponenti apvienojumā ar 11.2. sadaļā aplūkotajiem elementiem veido ICAO SSP satvaru, kas izveidots, lai vispārīgi virzītu SSP izstrādes, īstenošanas un uzturēšanas gaitu:

1. Valsts lidojumu drošības politika un mērķi

1.1. Valsts tiesiskais regulējums lidojumu drošības jomā

1.2. Valsts pienākumi un pārskatatbildība lidojumu drošības jomā

1.3. Aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšana

1.4. Izpildes nodrošināšanas politika

2. Valsts lidojumu drošības risku pārvaldība

2.1. Lidojumu drošības prasības attiecībā uz pakalpojumu sniedzēja SMS
2.2. Vienošanās par pakalpojuma sniedzēja lidojumu drošības stāvokli

3. Lidojumu drošības nodrošināšana, par ko atbild valsts

3.1. Lidojumu drošības sistēmas uzraudzība

3.2. Lidojumu drošības datu vākšana, analīze un apmaiņa

3.3. Lidojumu drošības datu pārskats tajās jomās, kurām jāpievērš lielāka uzmanība vai kuras ir vairāk vajadzīgas

4. Lidojumu drošības veicināšana, par ko atbild valsts

4.1. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana organizācijas iekšienē

4.2. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana ārpus organizācijas

11.3.2. Šajā nodaļā izklāstītais SSP satvars un 8. pielikumā minētais lidojumu drošības pārvaldības sistēmas (SMS) satvars ir jāuzskata ar savstarpēji papildinošiem, tomēr atšķirīgiem satvariem.

11.4. SSP IZSTRĀDE

11.4.1. Ir ierosināts valstīm izstrādāt savas SSP saskaņā ar ICAO SSP satvara četriem komponentiem un vienpadsmit elementiem.

11.4.2. Valsts lidojumu drošības politika un mērķi. Apraksts, kā valsts uzraudzīs lidojumu drošības pārvaldību valsts aviācijas darbībās. Tas ietver dažādām valsts organizācijām noteiktās prasības, pienākumus, pārskatatbildību saistībā ar SSP, kā arī pieņemamo lidojumu drošības līmeni (ALoS), kas jānodrošina SSP.

11.4.3. Turpmākajos punktos apspriestos trīs SSP komponentus iespējams efektīvi īstenot vienīgi kopējā pārskatatbildības, pienākumu un saistību satvarā. Šis kopējais satvars kļūst par "aizsargmūri", aiz kura tiek īstenota lidojumu drošības risku pārvaldība, lidojumu drošības nodrošināšana un lidojumu drošības veicināšana, par ko ir atbildīga valsts. Valsts lidojumu drošības politikas un mērķu komponents nodrošina vadībai un personālam skaidru politiku, procedūras, pārvaldības kontroli, dokumentāciju un koriģēšanas procesus, kas vada valsts civilās aviācijas iestādes īstenotos lidojumu drošības pārvaldības pasākumus vajadzīgajā virzienā. Šis komponents ir būtisks arī, lai radītu pārliecību par valsts spēju nodrošināt pārvaldību aizvien sarežģītākajā un pastāvīgi mainīgajā transporta sistēmā. Saistībā ar šo komponentu centrālā darbība ir valsts lidojumu drošības politikas izstrāde. Šīs nodaļas 2. papildinājumā ir iekļauti norādījumi attiecībā uz valsts lidojumu drošības politikas paziņojuma izstrādi.

11.4.4. Valsts lidojumu drošības risku pārvaldība. Apraksts par to, kā valsts identificēs apdraudējumus un novērtēs apdraudējumu seku radītos lidojumu drošības riskus valsts aviācijas operācijās. Tas ietver kontroles līdzekļu izveidi (normas un/vai noteikumus), lai reglamentētu to, kā valsts pārvaldīs lidojumu drošību, normas un/vai noteikumus, kas reglamentēs to, kā strādās pakalpojumu sniedzēja SMS, kā arī vienošanos par pakalpojumu sniedzēja SMS lidojumu drošības stāvokli.

11.4.5. Lidojumu drošības pārvaldības principi iespaido lielāko daļu darbību, ko veic valsts civilās aviācijas iestādes, sākot no noteikumu formulēšanas un beidzot ar politikas izstrādi. Formulējot SSP normas, vispusīgi izanalizē valsts aviācijas sistēmu, nevis novērš vienīgi jaunāko aviācijas nelaimes gadījumu cēloņus. Noteikumu pamatā ir identificētie apdraudējumi un šo apdraudējumu seku lidojumu drošības risku analīze. Paši noteikumi, kad tos integrē pakalpojuma sniedzēja SMS, ir satvars riska kontroles pasākumiem.

11.4.6. Lidojumu drošības nodrošināšana, par ko atbild valsts. Apraksts tam, kā valsts nodrošinās lidojumu drošības pārvaldību valstī un pakalpojumu sniedzēja SMS atbildīs noteiktajiem ierobežojumiem (normatīvā atbilstība), kā panāks SSP īstenošanu praksē (ALoS), apvienojot valsts veiktu lidojumu drošības novērtējumu un pakalpojumu sniedzēju veiktus lidojumu drošības rādītāju mērījumus, un kā pierādīs pakalpojumu sniedzēja SMS faktisko sniegumu (lidojumu drošības stāvokli) (lidojumu drošības rādītāju mērījums). Tas ietver vajadzīgo pasākumu noteikšanu (uzraudzību, pārbaudes, auditus, lidojumu drošības datu analīzi u. c.), lai pārliecinātos par normatīvo atbilstību un noteiktu lidojumu drošumu.

11.4.7. SSP uzraudzības pasākumi. Analīze atbalsta ne tikai noteikumu pieņemšanu, bet arī SSP uzraudzības pasākumus, un valsts civilā aviācijas iestāde nosaka prioritātes resursu piešķiršanai, pamatojoties uz analīzē identificēto apdraudējumu seku lidojumu drošības riskiem. Lēmumus par sertifikāciju un nepārtrauktu ekspluatācijas lidojumu drošību pieņem, pamatojoties uz pakalpojumu sniedzēja procesu, produktu un/vai pakalpojumu rezultātu novērtējumu. Savukārt lēmumus par atbilstību noteikumiem attiecībā uz definētajiem apdraudējumiem pieņem, pamatojoties uz to, vai pakalpojumu sniedzēja SMS novērš noteikumos minēto apdraudējumu pakalpojumu konkrētā sniedzēja ekspluatācijas vidē. Valsts lidojumu drošības nodrošināšanas procesus izmanto, lai iegūtu pārliecību par pakalpojuma sniedzēja spēju pārvaldīt lidojumu drošību tā, kā norādīts SMS novērtējumos. Ir svarīgi uzsvērt, ka SSP vajadzībām nav obligāti jāizveido īpaši mehānismi astoņu kritisko elementu uzraudzībai, kas minēti ICAO Doc 9734, A daļā “Mācību rokasgrāmata saistībā ar valsts lidojumu drošības uzraudzības sistēmas izveidi un pārvaldību”.

11.4.8. Lidojumu drošības veicināšana, par ko atbild valsts. To pasākumu apraksts, kas valstij jāveic, lai nodrošinātu lidojumu drošības apmācību, saziņu un lidojumu drošības informācijas izplatīšanu. Saskaņā ar SSP šī ir divvirzienu veicināšana — gan valsts aviācijas organizācijās, gan to pakalpojumu sniedzēju vidū, kuru darbību tā uzrauga. Tas ietver vajadzīgo līdzekļu izveidi, lai nodrošinātu apmācību un paziņotu ar lidojumu drošību saistīto informāciju.

11.4.9. Nekas no iepriekšminētā nemaina nedz valsts un tās aviācijas organizāciju funkcijas attiecībā uz valsts noteikumu un standartu izstrādi, nedz arī prasību, saskaņā ar kuru valsts civilās aviācijas uzņēmumu personālam jābūt augsta līmeņa zināšanām un prasmēm. Tieši otrādi, ir nepieciešamas papildu prasmes tādās jomās kā lidojumu drošības risku analīze, sistēmas izvērtēšana un pārvaldības sistēmas novērtēšana, kā arī daudzās jaunajās tehnoloģijās, kas ir būtiskas aviācijas nozarē, lai tā sasniegtu savus ražošanas mērķus. Tāpēc valstij ir jāparedz šīs kvalifikācijas un jānodrošina apmācība, rekrutēšana un cilvēkresursu pārvaldība.

11.4.10. Izstrādājot SSP, lidojumu drošības pārvaldības principi ir konceptuāla platforma, lai paralēli valsts izstrādātu SSP un pakalpojumu sniedzēji — SMS. Atbilstoši lidojumu drošības pārvaldības principiem izstrādāta SSP kalpo kā tilts pāri aizai, kas citā gadījumā neizbēgami izveidotos starp lidojumu drošības procesiem valsts civilās aviācijas organizācijās un ārpus tām un lidojumu drošības procesiem pakalpojumu sniedzēju uzņēmumos (sk. 11-1. attēlu). SSP sistēmā valsts izsludina pakalpojumu sniedzējiem SMS prasības, pieprasot, lai tie pierāda savu spēju pārvaldīt lidojumu drošību, nevis tikai gaidīt, kad notiks aviācijas nelaimes gadījumi vai incidenti vai kad tiks pārkāptas lidojumu drošības prasības. Tādējādi gan valsts, gan pakalpojumu sniedzēji var apsteigt lidojumu drošības riskus. Turklāt SSP atbilstošas SMS prasības veido strukturētu satvaru, kas veicina efektīvāku valsts un pakalpojumu sniedzēju sadarbību, risinot lidojumu drošības problēmas. Tādā veidā piepildās SSP un SMS kopīgā, uz sadarbību vērstā būtība.

11.5. SSP ĪSTENOŠANA

11.5.1. Īstenot SSP ir vieglāk, ja identificē procesus, kas saistīti ar katru no iepriekšējos punktos aplūkotajiem četriem SSP komponentiem. Tad šos procesus var pārveidot par atsevišķiem SSP komponentu elementiem un, līdzīgi kā 8. nodaļā aplūkotajā SMS satvarā, šis elementu un komponentu kopums veido SSP satvaru. Šāds satvars kalpo kā principiāli norādījumi SSP īstenošanai. ICAO ir izstrādājusi vadlīnijas SSP satvara izstrādei, lai atvieglotu SSP īstenošanu, un šis ICAO SSP satvars ir iekļauts šīs nodaļas 1. papildinājumā. Šīs nodaļas 5. papildinājumā ir sniegti norādījumi saistībā ar SSP īstenošanas plānu.

11.5.2. SSP paraugs, ko izstrādāja viena valsts, Apvienotās Karalistes valsts lidojumu drošības programma, kas publicēta UK Civil Aviation Publication (CAP) 784, ir atrodama Apvienotās Karalistes CAA tīmekļa vietnē www.caa.co.uk.
11.6. SSP LOMA SMS ĪSTENOŠANAS ATBALSTĀ

11.6.1. Viens no SSP mērķiem ir radīt vidi, kas atbalsta SMS īstenošanu pakalpojumu sniedzēju organizācijās. Pakalpojumu sniedzēja SMS nevar efektīvi funkcionēt nedz normatīvajā vakuumā, nedz arī vidē, kas orientēta vienīgi uz normatīvo atbilstību. Šādās vidēs pakalpojumu sniedzēji īstenos un demonstrēs un valsts iestādes novērtēs vienīgi tukšu SMS čaulu. Pakalpojumu sniedzēja SMS var nodrošināt labus rezultātus SSP aizsegā. Tāpēc SSP ir būtiska, lai pakalpojumu sniedzēji varētu efektīvi īstenot savas SMS. Šā iemesla dēļ un saskaņā ar 5. papildinājumā norādīto SSP vispārējās īstenošanas jomu četriem pasākumiem — diviem globālā mērogā un diviem konkrētajā valstī — mērķis ir atbalstīt SMS īstenošanu pakalpojumu sniedzēju organizācijās.
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11.6.2. Kopumā pirmā darbība, kas valstij jāveic, īstenojot savu SSP, ir trūkumu analīze, lai pārliecinātos, ka valstī eksistē un ir attīstīti SSP elementi. SSP vajadzībām veiktas trūkumu analīzes paraugs ir iekļauts šīs nodaļas 3. papildinājumā. Pēc trūkumu analīzes valsts var izstrādāt valsts tiesību aktus un ekspluatācijas noteikumus, kas reglamentēs SSP darbību. Tajos iekļaus arī prasības attiecībā uz pakalpojumu sniedzēju SMS.

11.6.3. Viena no pirmajām darbībām, īstenojot SSP, ir apmācību programmas izstrāde valsts iestādes personālam. Apmācības programmai jābūt diviem pamatmērķiem. Pirmais mērķis ir sniegt zināšanas par lidojumu drošības pārvaldības jēdzieniem, tostarp par 1., 6., 8., 11., 13. un 14. pielikumā iekļautajiem ICAO SARP un saistītajiem norādījumiem. Šis apmācību aspekts attiecas uz visu SSP kopumā. Otrais mērķis ir vairot zināšanas, lai akceptētu un uzraudzītu SMS galveno komponentu īstenošanu saskaņā ar valsts noteikumiem un attiecīgajiem ICAO SARP. Šim apmācības aspektam mērķis ir atbalstīt SMS īstenošanu.

11.6.4. Šī pirmā darbība, īstenojot SSP, kuras mērķis ir īpaši atbalstīt SMS īstenošanu, ir pakalpojumu sniedzējiem izvirzīto SMS prasību izstrāde, kā arī SMS īstenošanas norādījumu izstrāde. Norādījumi valsts noteikumu izstrādei SMS jomā ir iekļauti 10. nodaļas 1. papildinājumā. Šajos norādījumos ir izmantoti 8. nodaļā apspriestie ICAO SMS satvara komponenti un elementi. Šī rokasgrāmata un ICAO SMS un SSP apmācības programmas kalpo kā informācijas avoti norādījumu izstrādei.

11.6.5. Otrā darbība, kura jāveic, īstenojot SSP, un kuras mērķis ir atbalstīt tieši SMS īstenošanu, ir civilās aviācijas uzraudzības iestādes izpildes nodrošināšanas politikas pārskatīšana. Šī darbība ir īpaši jāpiemin.

11.6.6. Gan SSP, gan SMS būtība ir apsteigt lidojumu drošības riskus, attīstot lidojumu drošības pārvaldības spējas gan valstī, gan nozarē, nevis tikai gaidīt, kad notiks aviācijas nelaimes gadījumi vai incidenti vai kad tiks pārkāptas prasības. Vairākos šīs rokasgrāmatas punktos jau ir norādīts, ka viens no pārvaldības būtiskākajiem uzdevumiem ir pārbaudīšana, jo nav iespējams pārvaldīt to, ko nav iespējams pārbaudīt. Savukārt pārbaudei ir nepieciešami dati. Tātad lidojumu drošības datu vākšana, analīze un apmaiņa ir centrālais elements 11.4.10. punktā minētajai uz sadarbību vērstajai SSP un SMS būtībai.

11.6.7. Ikdienas lidojumu drošības pārvaldības darbību laikā attiecīgi SSP un SMS sistēmās valsts un pakalpojumu sniedzēji apmainīsies ar lidojumu drošības datiem. Pakalpojumu sniedzēja lidojumu drošības dati, ko saņems valsts, būs ar īpašumtiesībām aizsargāti dati, no kuriem daļu valsts iekļaus apkopotajos datos. Liela daļa no šie datiem noteikti attieksies uz lidojumu drošības problēmām, kas atklātas, pateicoties parastiem pakalpojumu sniedzēja SMS procesiem. Ja, reaģējot uz šiem datiem, civilās aviācijas uzraudzības iestāde veic izpildes darbības, tas ļoti kaitēs lidojumu drošības pārvaldības procesam valstī. Tāpēc ir svarīgi, lai SSP sistēmā civilās aviācijas uzraudzības iestāde pārskatītu savu izpildes nodrošināšanas politiku nolūkā nodrošināt proaktīvo un predikatīvo lidojumu drošības pārvaldības datu nepārtrauktu plūsmu un apmaiņu ar pakalpojumu sniedzējiem, kuri strādā SMS vidē. Tiek ierosinātas šādas vadlīnijas attiecībā uz šo politikas pārskatīšanu:

a) pakalpojumu sniedzējam jāatļauj savas organizācijas iekšienē, SMS vidē, atrisināt noteiktas lidojumu drošības problēmas,

b) pakalpojumu sniedzējiem skaidri jādefinē lidojumu drošības problēma, tostarp novirzes un/vai nebūtiski pārkāpumi, un jādara zināms risku mazināšanas plāns, kas atbilst valsts prasībām,

c) risku mazināšanas plānā jānorāda termiņi, lai valsts varētu uzraudzīt, vai riska mazināšanas darbības ir efektīvas, un

d) pārgalvīgai rīcībai, rupjai nolaidībai vai tīšam amatpārkāpumam jāpiemēro noteiktās izpildes nodrošināšanas procedūras.

Šīs nodaļas 4. papildinājumā ir sniegti norādījumi attiecībā uz valsts izpildes nodrošināšanas politikas un izpildes nodrošināšanas procedūru izstrādi SMS vidē.

11.6.8. Kopsavilkums par SSP lomu, atbalstot SMS īstenošanu, un ierosinātajiem pasākumiem ir sniegts 11-2. attēlā.
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11-2. attēls. Kopsavilkums par SSP lomu, atbalstot SMS īstenošanu
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11. nodaļas 1. papildinājums

VALSTS LIDOJUMU DROŠĪBAS PROGRAMMAS (SSP) SATVARS

Piezīme. Šajā papildinājumā termins “pakalpojumu sniedzējs” attiecas uz ikvienu organizāciju, kas sniedz aviācijas pakalpojumus. Termins atbilstošā gadījumā ietver apstiprinātas sagatavošanas organizācijas, kas saskaras ar riskiem, sniedzot savus pakalpojumus, gaisa kuģa ekspluatantus, apstiprinātas tehniskās apkopes organizācijas, organizācijas, kas atbildīgas par gaisa kuģa tipa projektu un/vai ražošanu, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējus un sertificētus lidlaukus.

Šajā papildinājumā ir izklāstīts satvars valsts drošības programmas (SPP) ieviešanai un uzturēšanai, ko īsteno valsts. Šo satvaru veido šādi četri komponenti un vienpadsmit elementi:

1. Valsts lidojumu drošības politika un mērķi

1.1. Valsts pieņemtais tiesiskais regulējums lidojumu drošības jomā

1.2. Valsts pienākumi un pārskatatbildība lidojumu drošības jomā

1.3. Aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšana

1.4. Izpildes nodrošināšanas politika

2. Valsts lidojumu drošības risku pārvaldība

2.1. Lidojumu drošības prasības attiecībā uz pakalpojumu sniedzēju SMS
2.2. Vienošanās par pakalpojuma sniedzēja lidojumu drošības stāvokli

3. Lidojumu drošības nodrošināšana, par ko atbild valsts

3.1. Lidojumu drošības sistēmas uzraudzība.

3.2. Lidojumu drošības datu vākšana, analīze un apmaiņa

3.3. Lidojumu drošības datu pārskats tajās jomās, kurām jāpievērš lielāka uzmanība vai kuras ir vairāk vajadzīgas

4. Lidojumu drošības veicināšana, par ko atbild valsts

4.1. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana organizācijas iekšienē

4.2. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana ārpus organizācijas

Turpmāk īsi aprakstīts katrs no šiem elementiem.

1. VALSTS DROŠĪBAS POLITIKA UN MĒRĶI
1.1. Valsts pieņemtais tiesiskais regulējums lidojumu drošības jomā
Valsts saskaņā ar starptautiskajiem un iekšējiem standartiem izsludina valsts lidojumu drošības tiesisko regulējumu un atsevišķus noteikumus, kuros ir noteikta kārtība, saskaņā ar kuru tā savā teritorijā īstenos lidojumu drošības pārvaldību. Šajos noteikumos paredz valsts aviācijas organizāciju dalību noteiktos pasākumos, kas saistīti ar lidojumu drošības pārvaldību valstī, kā arī nosaka šādu organizāciju funkcijas, pienākumus un attiecības. Lidojumu drošības tiesisko regulējumu un atsevišķos noteikumus periodiski pārskata, lai nodrošinātu to aktualitāti un atbilstību valsts vajadzībām.

1.2. Valsts pienākumi un pārskatatbildība lidojumu drošības jomā
Valsts ir noteikusi, definējusi un dokumentējusi prasības, pienākumus un pārskatatbildību attiecībā uz SSP izstrādi un uzturēšanu. Tas ietver norādījumus plānot, organizēt, izstrādāt, uzturēt, kontrolēt un nemitīgi uzlabot SSP tādā veidā, kas atbilst valsts mērķiem lidojumu drošības jomā. Turklāt valstij ir skaidri jāformulē apņemšanās nodrošināt vajadzīgos resursus SSP īstenošanai.
1.3. Aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšana
Valsts ir izveidojusi neatkarīgu aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšanas procesu, kura vienīgais mērķis ir novērst aviācijas nelaimes gadījumus un incidentus, nevis atrast vainīgo vai noteikt atbildību. Šāda izmeklēšana attiecīgajā valstī palīdz īstenot lidojumu drošības pārvaldību. SSP darbības laikā valsts nodrošina aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklējošo organizāciju neatkarību no citām valsts aviācijas organizācijām.
1.4. Izpildes nodrošināšanas politika
Valsts ir izsludinājusi tādu izpildes nodrošināšanas politiku, kas nosaka, kādos apstākļos pakalpojumu sniedzēji drīkst organizācijas iekšienē risināt un atrisināt jautājumus saistībā ar zināmām atkāpēm no lidojumu drošības, saskaņā ar attiecīgā pakalpojumu sniedzēja lidojumu drošības pārvaldības sistēmu (SMS) un atbilstošās valsts pilnvarotās iestādes prasībām. Izpildes nodrošināšanas politika paredz arī nosacījumus un apstākļus, kādos atkāpes no lidojumu drošības izskata saskaņā ar noteiktajām izpildes nodrošināšanas procedūrām.

2. VALSTS LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PĀRVALDĪBA
2.1. Lidojumu drošības prasības attiecībā uz pakalpojumu sniedzēju SMS
Valsts ir izveidojusi kontroles mehānismu, ar kura palīdzību tā uzrauga, kā pakalpojuma sniedzēji identificē apdraudējumus un pārvalda lidojumu drošības riskus. Šie mehānismi ietver prasības, īpašus darbības noteikumus un īstenošanas politikas nostādnes attiecībā uz pakalpojumu sniedzēja SMS. Šīs prasības, darbības noteikumus un īstenošanas politikas nostādnes periodiski pārskata, lai nodrošinātu tā aktualitāti un atbilstību pakalpojuma sniedzēju vajadzībām.

2.2. Vienošanās par pakalpojuma sniedzēja lidojumu drošības stāvokli
Valsts ar individuāliem pakalpojuma sniedzējiem ir vienojusies par šo pakalpojuma sniedzēju SMS lidojumu drošības stāvokli. Individuāla pakalpojumu sniedzēja saskaņoto SMS lidojumu drošības stāvokli periodiski pārskata, lai nodrošinātu tā aktualitāti un atbilstību pakalpojuma sniedzēju vajadzībām.

3. LIDOJUMU DROŠĪBAS NODROŠINĀŠANA, PAR KO ATBILD VALSTS
3.1. Lidojumu drošības sistēmas uzraudzība
Valsts ir izveidojusi mehānismus, lai garantētu astoņu kritisko lidojumu drošības sistēmas uzraudzības elementu efektīvu uzraudzību. Turklāt valsts ir izveidojusi mehānismus, lai nodrošinātu, ka pakalpojumu sniedzēji identificē apdraudējumus un pārvalda lidojumu drošības riskus atbilstoši reglamentējošās kontroles principiem (prasībām, īpašiem ekspluatācijas noteikumiem un īstenošanas politikas nostādnēm). Šie mehānismi ietver apskates, auditus un apsekojumus nolūkā nodrošināt, lai reglamentējošie lidojumu drošības risku kontroles pasākumi būtu pienācīgi integrēti pakalpojumu sniedzēja SMS, lai tie tiktu praktizēti, kā paredzēts, un lai šiem reglamentējošajiem kontroles līdzekļiem ir plānotā ietekme uz lidojumu drošības riskiem.

3.2. Lidojumu drošības datu vākšana, analīze un apmaiņa
Valsts ir izveidojusi mehānismus, lai nodrošinātu datu par apdraudējumiem un lidojumu drošības riskiem tveršanu un glabāšanu gan atsevišķas organizācijas līmenī, gan visas valsts līmenī. Turklāt valsts ir izveidojusi mehānismus, lai iegūtu informāciju no noglabātajiem datiem un atbilstošā gadījumā veicinātu lidojumu drošības informācijas apmaiņu ar pakalpojumu sniedzējiem un/vai citām valstīm.
3.3. Lidojumu drošības datu pārskats tajās jomās, kurām jāpievērš lielāka uzmanība vai kuras ir vairāk vajadzīgas
Valsts ir noteikusi procedūras, ko izmanto, lai piešķirtu prioritātes jomām, kurām jāpievērš lielāka uzmanība vai kuras ir vairāk vajadzīgas saskaņā ar analīzi, kas veikta lidojumu datiem par apdraudējumiem operācijās un to sekām, un novērtētajiem lidojumu drošības riskiem.

4. LIDOJUMU DROŠĪBAS VEICINĀŠANA, PAR KO ATBILD VALSTS
4.1. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana organizācijas iekšienē
Valsts nodrošina apmācību un veicina izpratnes vairošanu par lidojumu drošībai svarīgu informāciju un tās divpusēju apmaiņu, lai valsts aviācijas organizācijās atbalstītu tādas kultūras veidošanos, kas sekmē efektīvu un lietderīgu SSP.

4.2. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana ārpus organizācijas
Valsts nodrošina izglītību un veicina izpratnes vairošanu par lidojumu drošības riskiem un lidojumu drošībai svarīgas informācijas divpusēju apmaiņu, lai pakalpojumu sniedzēju organizācijās atbalstītu tādas kultūras veidošanos, kas sekmē efektīvu un lietderīgu SMS.
— — — — — — — — —

11. nodaļas 2. papildinājums

NORĀDĪJUMI VALSTS LIDOJUMU DROŠĪBAS POLITIKAS PAZIŅOJUMA IZSTRĀDEI

Civilās aviācijas drošības pārvaldība ir viens no galvenajiem [valsts] pienākumiem. [Valsts] ir apņēmusies izstrādāt, īstenot, uzturēt un nemitīgi uzlabot stratēģijas un procesus, lai garantētu, ka, veicot jebkuru darbību aviācijas nozarē, kas notiek tās uzraudzībā, tiek nodrošināts visaugstākais lidojumu drošības līmenis, tajā pašā laikā saglabājot atbilstību valsts un starptautiskajiem standartiem.

[Valsts] aviācijas uzņēmumu apliecību turētājiem ir jāpierāda, ka to drošības pārvaldības sistēmas pienācīgi atspoguļo SMS pieeju. Piemērojot šo pieeju, sagaida lidojumu drošības pārvaldības uzlabošanos un drošas prakses, tostarp ziņošanu par lidojumu drošības jautājumiem, civilā aviācijas nozarē.

[Valstī] visu līmeņu vadītāji, sākot ar [attiecīgās organizācijas] atbildīgo vadītāju, ir atbildīgi par visaugstākā lidojumu drošības stāvokļa nodrošināšanu [valstī].

[Valsts] apņemas,

a) pamatojoties uz lidojumu drošības pārvaldības principiem un vispusīgu valsts aviācijas sistēmas analīzi, izstrādāt vispārējās politikas nostādnes attiecībā uz noteikumu izstrādi un noteiktu operāciju veikšanu,

b) konsultēties ar visu aviācijas nozares segmentu pārstāvjiem par jautājumiem, kas saistīti ar normatīvo aktu izstrādi,

c) atbalstīt lidojumu drošības pārvaldību valstī, nodrošinot efektīvu lidojumu drošības ziņošanas un saziņas sistēmu,

d) efektīvi sadarboties ar pakalpojumu sniedzējiem, risinot lidojumu drošības problēmas,

e) nodrošināt, lai [valsts lidojumu drošības uzraudzības iestādē] tiktu piešķirti pietiekami resursi un lai personālam būtu atbilstošas prasmes un tas būtu sagatavots pildīt savus pienākumus gan saistībā ar lidojumu drošību, gan citās jomās,

f) veikt gan normatīvās atbilstības, gan lidojumu drošības stāvokļa uzraudzību, izmantojot lidojumu drošības risku analīzi un resursu sadales prioritātes,

g) ievērot un, ja vien iespējams, pārsniegt starptautiskās prasības un standartus lidojumu drošības jomā,
h) stimulēt aviācijas nozari piemērot lidojumu drošības pārvaldības jēdzienus un principus un vairot tajā zināšanas par šiem jēdzieniem un principiem,

i) uzraudzīt SMS īstenošanu aviācijas organizācijās,

j) nodrošināt, lai visas uzraudzības darbības atbilstu visaugstākajiem drošības standartiem,
k) pieņemt noteikumus lidojumu drošības datu vākšanas un apstrādes sistēmu (SDCPS) aizsardzībai, lai mudinātu cilvēkus sniegt būtisku, ar lidojumu drošību saistītu informāciju par apdraudējumiem un nodrošinātu nepārtrauktu lidojumu drošības pārvaldības datu plūsmu un apmaiņu starp [valsti] un pakalpojumu sniedzējiem,

l) izveidot mūsu SSP un novērtēt tās reālo īstenošanas gaitu, ņemot vērā skaidri noteiktus lidojumu drošības rādītājus un lidojumu drošības mērķus, un

m) izsludināt izpildes nodrošināšanas politiku, kas garantē, ka informācija no jebkuras SDCPS, kas izveidota saskaņā ar SSP un SMS, netiks izmantota izpildes nodrošināšanai uzņemot rupjas nolaidības vai tīšu amatpārkāpumu gadījumā.

Šī politika jāizprot, jāīsteno un jāievēro visiem darbiniekiem, kas veic darbības saistībā ar [valsts lidojumu drošības uzraudzības iestādi].

(Parakstīts)​​​​​​​​​​​​​​​​​​​________________________

Atbildīgais vadītājs

— — — — — — — — — —
11. nodaļas 3. papildinājums

NORĀDĪJUMI VALSTS LIDOJUMU DROŠĪBAS PROGRAMMAS (SSP) TRŪKUMU ANALĪZES VEIKŠANAI

Piezīme. Šajā pievienojumā termins “pakalpojumu sniedzējs” attiecas uz ikvienu organizāciju, kas sniedz aviācijas pakalpojumus. Termins atbilstošā gadījumā ietver apstiprinātas sagatavošanas organizācijas, kas saskaras ar riskiem, sniedzot savus pakalpojumus, gaisa kuģa ekspluatantus, apstiprinātas tehniskās apkopes organizācijas, organizācijas, kas atbildīgas par gaisa kuģa tipa projektu un/vai ražošanu, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējus un sertificētus lidlaukus.
1. TRŪKUMU ANALĪZE
1.1. Lai īstenotu SSP, valstij ir jāizanalizē sava lidojumu drošības sistēma, lai noteiktu, kuri SSP komponenti un elementi jau eksistē un kuri komponenti un elementi jāpievieno vai jāmaina, lai sistēma atbilstu īstenošanas prasībām. Šo analīzi dēvē par trūkumu analīzi, un tā ietver SSP prasību salīdzināšanu ar valstī esošajiem resursiem.

1.2. Trūkumu analīze kontrolsaraksta veidā sniedz informāciju, kas palīdz izvērtēt tos komponentus un elementus, kurus ietver ICAO SSP satvars, un identificēt tos komponentus un elementus, kuri vēl jāizstrādā. Kad trūkumu analīze ir pabeigta un dokumentēta, tā būs pamats SSP īstenošanas plānam.

2. ICAO SSP SATVARS
ICAO SSP satvarā ir ietverti turpmāk norādītie četri komponenti un vienpadsmit elementi.

1. Valsts lidojumu drošības politika un mērķi

1.1. Valsts pieņemtais tiesiskais regulējums lidojumu drošības jomā

1.2. Valsts pienākumi un pārskatatbildība lidojumu drošības jomā

1.3. Aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšana

1.4. Izpildes nodrošināšanas politika

2. Valsts lidojumu drošības risku pārvaldība

2.1. Lidojumu drošības prasības attiecībā uz pakalpojumu sniedzēju SMS
2.2. Vienošanās par pakalpojuma sniedzēja lidojumu drošības stāvokli

3. Lidojumu drošības nodrošināšana, par ko atbild valsts

3.1. Lidojumu drošības sistēmas uzraudzība

3.2. Lidojumu drošības datu vākšana, analīze un apmaiņa

3.3. Lidojumu drošības datu pārskats tajās jomās, kurām jāpievērš lielāka uzmanība vai kuras ir vairāk vajadzīgas

4. Lidojumu drošības veicināšana, par ko atbild valsts

4.1. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana organizācijas iekšienē
4.2. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana ārpus organizācijas
3. VALSTS LIDOJUMU DROŠĪBAS PROGRAMMAS (SSP) TRŪKUMU ANALĪZE
Turpmāk iekļauto trūkumu analīzes kontrolsarakstu var izmantot kā veidni trūkumu analīzes veikšanai. Uz katru jautājumu ir jāatbild ar “Jā” vai “Nē”. Atbilde “Jā” norāda, ka valsts lidojumu drošības sistēmā jau ir iekļauts attiecīgais ICAO SSP satvara komponents vai elements, kas vai nu atbilst prasībām, vai arī ir pat labāks. Atbilde “Nē” norāda, ka valsts lidojumu drošības sistēmā trūkst attiecīgā ICAO SSP satvara komponenta/elementa.

	ICAO atsauce (Doc 9859)
	Analizējamais aspekts vai atbildamais jautājums
	Atbilde
	Īstenošanas statuss

	1. komponents. VALSTS LIDOJUMU DROŠĪBAS POLITIKA UN MĒRĶI

	1.1. elements. Valsts pieņemtais tiesiskais regulējums lidojumu drošības jomā

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir izsludinājusi pieņemto valsts tiesisko regulējumu un konkrētus noteikumus, kuros noteikta lidojumu drošības pārvaldība valstī?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir noteikusi kādus pasākumus saistībā ar lidojumu drošības pārvaldību valstī, kuros jāpiedalās visām [valsts] aviācijas organizācijām?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir noteikusi prasības, pienākumus un pārskatatbildību attiecībā uz lidojumu drošības pārvaldību [valstī], ko īsteno [šīs valsts] aviācijas organizācijas?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai tiesisko regulējumu un konkrētos noteikumus periodiski pārskata, lai nodrošinātu to aktualitāti un atbilstību valsts vajadzībām?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] tiesisko regulējumu un konkrētos noteikumus periodiski pārskata, lai nodrošinātu to atbilstību starptautiskajiem standartiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir izstrādājusi lidojumu drošības politiku?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] lidojumu drošības politiku ir parakstījis [valsts] SSP atbildīgais vadītājs vai augsta [valsts] amatpersona?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] lidojumu drošības politiku periodiski pārskata?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] lidojumu drošības politika kopā ar redzamu apstiprinājumu ir izsūtīta visiem darbiniekiem visās [valsts] aviācijas organizācijās ar nolūku tos informēt par viņu pienākumiem lidojumu drošības jomā?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir sagatavojusi paziņojumu, kurā tā ir aprakstījusi SSP, tostarp komponentu un elementu savstarpējo saistību?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valstij] ir reģistrācijas sistēma, kas nodrošina visu to ierakstu izveidi un saglabāšanu, kas nepieciešami, lai dokumentētu un atbalstītu SSP darbības?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai reģistrācijas sistēmā ir vajadzīgie kontroles procesi, lai nodrošinātu atbilstošu ierakstu identifikāciju, salasāmību, glabāšanu, aizsardzību, arhivēšanu, izgūšanu, saglabāšanas laiku un izvietošanu?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	1.2. elements. Valsts pienākumi un pārskatatbildība lidojumu drošības jomā

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir identificējusi un definējusi prasības, pienākumus un pārskatatbildību attiecībā uz SSP izstrādi un uzturēšanu?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai šajās prasībās ir ietverti norādījumi un paredzēti pasākumi, lai plānotu, organizētu, izstrādātu, kontrolētu un nemitīgi uzlabotu SSP tādā veidā, kas atbilst [valsts] mērķiem lidojumu drošības jomā?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai šajās prasībās ir skaidri formulēta apņemšanās nodrošināt vajadzīgos resursus SSP īstenošanai un uzturēšanai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir identificējusi un iecēlusi atbildīgo vadītāju, kas ir kvalificēta persona, kura ir tiešā veidā atbildīga par SSP īstenošanu, darbību un pārraudzību?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] SSP atbildīgais vadītājs pilda paredzētās funkcijas un pienākumus?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] SSP atbildīgais vadītājs atbilstošā gadījumā koordinē citu SSP aptverto valsts aviācijas organizāciju darbību?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] SSP atbildīgais vadītājs var pārvaldīt resursus, kas vajadzīgi pienācīgai SSP izpildei?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] SSP atbildīgais vadītājs pārbauda, vai visi [valsts] aviācijas organizāciju darbinieki saprot savas pilnvaras, pienākumus un pārskatatbildību attiecībā uz SSP un visiem lidojumu drošības pārvaldības procesiem, lēmumiem un pasākumiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai visus pienākumus un pārskatatbildību lidojumu drošības jomā definē un dokumentē visos līmeņos?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	1.3. elements. Aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšana

	11. nodaļa
	Vai saistībā ar lidojumu drošības pārvaldību [valsts] ir izveidojusi neatkarīgu aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšanas procesu, kura vienīgais mērķis ir novērst aviācijas nelaimes gadījumus un incidentus, nevis atrast vainīgo vai noteikt atbildību?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] nodrošina aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšanas organizācijas neatkarību no citām valsts aviācijas organizācijām?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	1.4. elements. Izpildes nodrošināšanas politika

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir izsludinājusi izpildes nodrošināšanas politiku?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai izpildes nodrošināšanas politikā ir noteikts, kādos apstākļos pakalpojumu sniedzēji drīkst organizācijas iekšienē risināt un atrisināt jautājumus, kas ietver zināmas atkāpes no lidojumu drošības, saskaņā ar attiecīgā pakalpojumu sniedzēja lidojumu drošības pārvaldības sistēmu (SMS) un atbilstošās valsts pilnvarotās iestādes prasībām?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai izpildes nodrošināšanas politika paredz nosacījumus un apstākļus, kādos atkāpes no lidojumu drošības izskata saskaņā ar noteiktajām izpildes nodrošināšanas procedūrām?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	2. komponents. VALSTS LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PĀRVALDĪBA

	2.1. elements. Lidojumu drošības prasības attiecībā uz pakalpojumu sniedzēju SMS

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir izveidojusi kontroles mehānismu, ar kura palīdzību tā uzrauga, kā pakalpojuma sniedzēji identificē apdraudējumus un pārvalda lidojumu drošības riskus?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai šie mehānismi ietver prasības, īpašus darbības noteikumus un īstenošanas politikas nostādnes attiecībā uz pakalpojumu sniedzēja SMS?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai prasību, īpašo darbības noteikumu un īstenošanas politikas nostādņu pamatā ir identificētie apdraudējumi un šo apdraudējumu seku lidojumu drošības risku analīze?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai šīs prasības, īpašos darbības noteikumus un īstenošanas politikas nostādnes periodiski pārskata, lai nodrošinātu to aktualitāti un atbilstību pakalpojuma sniedzēju vajadzībām?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valstī] pastāv strukturēti procesi, lai novērtētu, kā pakalpojumu sniedzēji pārvaldīs ar identificētajiem apdraudējumiem saistītos lidojumu drošības riskus un noteiks to varbūtību un nopietnības pakāpi iestāšanās gadījumā?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai pastāv [valsts] politika, kas nodrošina efektīvu ziņošanu par lidojumu drošības sistēmas nepilnībām, apdraudējumiem vai notikumiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] politika par ziņošanu par lidojumu drošības sistēmas nepilnībām, apdraudējumiem vai notikumiem paredz arī apstākļus, kādos piemēro aizsardzību pret disciplinārās un/vai administratīvās lietas ierosināšanu?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	2.2. elements. Vienošanās par pakalpojuma sniedzēja lidojumu drošības stāvokli

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ar atsevišķiem pakalpojuma sniedzējiem ir vienojusies par šo pakalpojuma sniedzēju SMS lidojumu drošības stāvokli?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai saskaņotais lidojumu drošības stāvoklis ir atbilstošs konkrētā pakalpojumu sniedzēja īpašo ekspluatācijas apstākļu sarežģītības pakāpei?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai, saskaņojot lidojumu drošības stāvokli, ir ņemti vērā konkrētā pakalpojumu sniedzēja resursi, ko tas var piešķirt lidojumu drošības risku novēršanai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai saskaņotais lidojumu drošības stāvoklis ir izteikts ar vairākiem drošības rādītājiem un lidojumu drošības mērķiem, nevis tikai ar vienu, un vai ir izstrādāti rīcības plāni?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai šo lidojumu drošības politiku periodiski pārskata, lai nodrošinātu tā aktualitāti un atbilstību pakalpojumu sniedzēja vajadzībām?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	3. komponents. LIDOJUMU DROŠĪBAS NODROŠINĀŠANA, PAR KO ATBILD VALSTS

	3.1. elements. lidojumu drošības sistēmas uzraudzība

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir izveidojusi mehānismus, lai nodrošinātu, ka pakalpojumu sniedzēji identificē apdraudējumus un pārvalda lidojumu drošības riskus atbilstoši reglamentējošās kontroles principiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai šie mehānismi ietver apskates, auditus un apsekojumus nolūkā nodrošināt, lai reglamentējošie lidojumu drošības risku kontroles pasākumi būtu pienācīgi integrēti pakalpojumu sniedzēja SMS?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai šos izveidotos mehānismus praktiski izmanto, kā tas ir paredzēts?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai šie izveidotie mehānismi nodrošina, ka reglamentējošajiem kontroles līdzekļiem ir plānotā ietekme uz lidojumu drošības riskiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai regulāri un periodiski pārskata [valsts] ALoS?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai pārbaudēs ņem vērā izmaiņas, kas varētu iespaidot [valsts] SSP un tā ALoS, ieteikumus uzlabojumu veikšanai un labākās prakses izplatīšanu visā valstī?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai tiek veiktas regulāras un periodiskas pārbaudes, lai novērtētu [valsts] SSP un tā ALoS atbilstību aviācijas operāciju apmēram un sarežģītības pakāpei valstī?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai eksistē process ar SSP saistīto izmaiņu efektivitātes izvērtēšanai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	3.2. elements. Lidojumu drošības datu vākšana, analīze un apmaiņa

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir izveidojusi mehānismus, lai nodrošinātu datu par apdraudējumiem un lidojumu drošības riskiem tveršanu un glabāšanu gan atsevišķas organizācijas līmenī, gan visas valsts līmenī?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir izveidojusi mehānismus, lai iegūtu informāciju no noglabātajiem datiem un atbilstošā gadījumā veicinātu lidojumu drošības informācijas apmaiņu ar pakalpojumu sniedzējiem un/vai citām valstīm?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir noteikusi pieņemamo lidojumu drošības līmeni (ALoS) saistībā ar SSP?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai ar [valsts] SSP saistītais ALoS apvieno lidojumu drošības novērtēšanas un lidojumu drošības rādītāju mērījuma elementus? 
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ALoS ir atbilstošs aviācijas operāciju sarežģītības pakāpei [valstī]?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valstī] pastāv formāls process parametru kopas izveidei un saglabāšanai, lai novērtētu, kāds ir reālais SSP īstenošanas statuss?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	3.3. elements. Drošības datu pārskats tajās jomās, kurām jāpievērš lielāka uzmanība vai kuras ir vairāk vajadzīgas

	11. nodaļa
	Vai [valsts] ir izstrādājusi procedūras prioritāšu noteikšanai pārbaudēm, auditiem un apsekojumiem šajās jomās, kurām jāpievērš lielāka uzmanība vai kuras ir vairāk vajadzīgas?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai pārbaudēm, auditiem un apsekojumiem prioritātes ir noteiktas, izanalizējot datus par apdraudējumiem, to sekām operācijās un novērtētajiem lidojumu drošības riskiem?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	4. komponents. LIDOJUMU DROŠĪBAS VEICINĀŠĀNA, PAR KO ATBILD VALSTS

	4.1. elements. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana organizācijas iekšienē

	11. nodaļa
	Vai [valsts] nodrošina iekšējo apmācību, veicina izpratnes vairošanu par lidojumu drošībai svarīgu informāciju un tās divpusēju apmaiņu [valsts] aviācijas organizācijās?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valstī] pastāv saziņas procesi, kas nodrošina, lai informācija par SSP funkcijām un produktiem laicīgi sasniegtu [valsts] aviācijas organizācijas?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai pastāv process lidojumu drošības informācijas izplatīšanai [valsts] aviācijas organizācijās un līdzekļi šā procesa efektivitātes uzraudzībai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai ir izveidoti saziņas procesi (rakstveidā, elektroniski, sanāksmes u. c.), kas ir atbilstoši [valsts] aviācijas organizāciju lielumam un darbības jomai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai lidojumu drošības informāciju un informāciju par SSP funkcijām un produktiem glabā piemērotā nesējā?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	4.2. elements. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana ārpus organizācijas

	11. nodaļa
	Vai [valsts] nodrošina apmācību un izpratnes veidošanu par lidojumu drošības riskiem un lidojumu drošībai svarīgas informācijas divpusēju apmaiņu ārpus organizācijas?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valstī] pastāv saziņas procesi, kas nodrošina popularizēt SSP gan valsts, gan starptautiskajā mērogā?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai pastāv formāls process lidojumu drošības informācijas ārējai izplatīšanai [valsts] pakalpojumu sniedzēju organizācijām un līdzekļi šā procesa efektivitātes uzraudzībai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai [valstī] pastāv saziņas procesi, kas nodrošina, lai informācija par SSP funkcijām un produktiem laicīgi sasniegtu [valsts] pakalpojumu sniedzēju organizācijas?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai saziņas procesi (rakstveidā, elektroniski, sanāksmes u. c.) ir atbilstoši [valsts] pakalpojumu sniedzēju organizāciju lielumam un darbības jomai?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	

	11. nodaļa
	Vai lidojumu drošības informāciju un informāciju par SSP funkcijām un produktiem izveido un glabā piemērotā nesējā?
	[  ] Jā

[  ] Nē
	


-----------------------------

11. nodaļas 4. papildinājums

NORĀDĪJUMI ATTIECĪBĀ UZ VALSTS IZPILDES NODROŠINĀŠANAS POLITIKAS UN IZPILDES NODROŠINĀŠANAS PROCEDŪRU IZSTRĀDI SMS VIDĒ
IZPILDES NODROŠINĀŠANAS POLITIKA
1. IEVADS
Šī izpildes nodrošināšanas politika tiek izsludināta saskaņā ar likumpamatotām pilnvarām, kas noteiktas [valsts piemērojamajos civilās aviācijas noteikumos, aeronavigācijas rīkojumā(-os) vai normatīvajā(-os) standartā(-os)].

2. PRINCIPI
2.1. Šī izpildes nodrošināšanas politika ir izstrādāta pēc [valsts CAA] īstenotas vispusīgas savu spēju un pakalpojumu sniedzēju lidojumu drošības pasākumu izvērtēšanas noteikumu pārskatīšanas.

2.2. Lai varētu īstenot lidojumu drošības pārvaldības sistēmu (SMS), [valsts CAA] ir jāizstrādā elastīga izpildes nodrošināšanas pieeja šim attīstības procesā esošajam lidojumu drošības satvaram, tajā pašā laikā objektīvi, praktiski un konsekventi veicot izpildes nodrošināšanas funkcijas. SMS vidē elastīgas izpildes nodrošināšanas pieejas pamatā jābūt diviem vispārējiem principiem.

2.3. Pirmais vispārējais princips paredz izstrādāt tādas izpildes nodrošināšanas procedūras, lai pakalpojumu sniedzēji drīkstētu organizācijas iekšienē risināt un atrisināt noteiktus jautājumus saistībā ar atkāpēm no lidojumu drošības, saskaņā ar attiecīgā pakalpojumu sniedzēja lidojumu drošības pārvaldības sistēmu (SMS) un atbilstošās valsts pilnvarotās iestādes prasībām. Tīšus [valsts civilās aviācijas likuma] un [valsts civilās aviācijas noteikumu] pārkāpumus izmeklēs, un atbilstošā gadījumā pret tiem vērsīs tradicionālās izpildes darbības.

2.4. Saskaņā ar otro vispārējo principu informāciju no lidojumu drošības datu vākšanas un apstrādes sistēmām (SDCPS), kas izveidotas saskaņā ar SMS, neizmanto izpildes nodrošināšanai.

3. PIEMĒROŠANAS JOMA
3.1. Šā izpildes nodrošināšanas politikas paziņojuma pamatā esošos principus un ar tiem saistītās izpildes procedūras piemēro tiem pakalpojumu sniedzējiem, kas darbojas saskaņā ar ICAO 1. pielikumu “Personāla sertificēšana”, 6. pielikuma “Gaisa kuģa ekspluatācija” I daļu “Starptautiskie gaisa komercpārvadājumi. Lidmašīnas” un III daļu “Starptautiskie lidojumi. Helikopteri”, 8. pielikumu “Gaisa kuģa lidotspēja”, 11. pielikumu “Gaisa satiksmes pakalpojumi” un 14. pielikuma “Lidlauki” I sējumu “Lidlauku projektēšana un ekspluatācija”.

3.2. Šajos norādījumos termins “pakalpojumu sniedzējs” attiecas uz ikvienu organizāciju, kas sniedz aviācijas pakalpojumus. Termins atbilstošā gadījumā ietver apstiprinātas sagatavošanas organizācijas, kas saskaras ar riskiem, sniedzot savus pakalpojumus, gaisa kuģa ekspluatantus, apstiprinātas tehniskās apkopes organizācijas, organizācijas, kas atbildīgas par gaisa kuģa tipa projektu un/vai ražošanu, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējus un sertificētus lidlaukus.

4. VISPĀRĪGI NOTEIKUMI
4.1. [Pakalpojumu sniedzējs] izstrādās, uzturēs un stingri ievēros SMS, kas būs atbilstoša to operāciju apjomam, veidam un sarežģītības pakāpei, kuras tas drīkst veikt saskaņā ar savu darbības apliecību, un ar šīm operācijām saistītajiem apdraudējumiem un lidojumu drošības riskiem.

4.2. Lai izstrādātu tādu izpildes nodrošināšanas politiku, kas atbalsta SMS īstenošanu, [valsts CAA] inspektori uzturēs atklātu saziņu ar pakalpojumu sniedzējiem.

4.3. Ja pakalpojumu sniedzējs, kas veic darbību SMS vidē, netīši pārkāpj [civilās aviācijas likumi vai civilās aviācijas noteikumus], tiks izmantotas noteiktas pārbaudes procedūras. Piemērojot šīs procedūras, par pakalpojuma sniedzēja uzraudzību atbildīgais [valsts CAA] inspektors varēs izveidot dialogu ar attiecīgo organizāciju, kurā funkcionē SMS. Šā dialoga mērķis ir vienoties par iespējamajiem labošanas pasākumiem un rīcības plānu, kurā pienācīgi novērstas tās nepilnības, kuru dēļ notika pārkāpums, un ļaut pakalpojumu sniedzējam īstenot šos pasākumus un rīcības plānu saprātīgā laikā. Šīs pieejas mērķis ir veicināt un spēcināt efektīvu ziņošanu par lidojumu drošības jautājumiem, lai pakalpojuma sniedzēja darbinieki varētu ziņot par nepilnībām drošības ziņā un apdraudējumiem, nebaidoties no sankcijām. Tāpēc pakalpojumu sniedzējs nevis noskaidro vainīgo, bet gan, nebaidoties no izpildes darbībām, var izanalizēt notikumu un tos organizācijas vai personu apstākļus, kuru dēļ notika pārkāpums, lai iekļautu SMS labošanas pasākumus, kas visefektīvāk novērsīs pārkāpuma atkārtošanos.

5. LABOŠANAS PASĀKUMI
[Valsts CAA], ko pārstāv par pakalpojuma sniedzēja uzraudzību atbildīgais inspektors, izvērtēs pakalpojumu sniedzēja ierosinātos labošanas pasākumus un/vai attiecīgajā laikā eksistējošās sistēmas, lai novērstu notikumu, kas ir pārkāpuma iemesls. Ja ierosinātie labošanas pasākumi ir uzskatāmi par atbilstošiem un var novērst pārkāpuma atkārtošanos un veicināt atbilstību nākotnē, tad pārkāpuma pārbaudi pabeigs, neveicot nekādas izpildes darbības. Gadījumos, kad vai nu labošanas pasākumi vai esošās sistēmas uzskatāmas par neatbilstošām, [valsts CAA] turpinās sadarboties ar pakalpojumu sniedzēju, lai rastu apmierinošu risinājumu un nevajadzētu veikt izpildes darbības. Tomēr gadījumos, kad pakalpojumu sniedzējs atsakās novērst attiecīgo notikumu un veikt efektīvus labošanas pasākumus, [valsts CAA] apsvērs izpildes darbību veikšanu vai kādu citu administratīvo darbību attiecībā pret darbības apliecību.

6. IZPILDES NODROŠINAŠANAS PROCEDŪRAS
Aviācijas noteikumu pārkāpumiem var būt daudzi un dažādi iemesli, sākot ar patiesi nepareizu noteikumu izpratni un beidzot ar aviācijas drošības ignorēšanu. [Valsts CAA] ir dažādas izpildes nodrošināšanas procedūras, lai efektīvi īstenotu ar lidojumu drošību saistītos pienākumus saskaņā ar [piemērojamo valsts likumu], ņemot vērā dažādus apstākļus. Šīs procedūras var paredzēt dažādas darbības:

a) konsultēšanu,

b) apmācību veikt labošanas pasākumus vai

c) atļauju mainīšanu, apturēšanu vai anulēšanu.
7. IZPILDES NODROŠINAŠANAS DARBĪBU OBJEKTIVITĀTE
Izpildes nodrošināšanas lēmumus nedrīkst iespaidot

a) personiskās nesaskaņas,

b) tādi apstākļi kā dzimums, rase, reliģiskā piederība, politiskie uzskati vai piederība organizācijām vai

c) iesaistīto personu personīgā, politiskā vai finansiālā ietekme.

8. PASĀKUMU SAMĒRĪGUMS
Izpildes nodrošināšanas lēmumiem jābūt samērīgiem ar konstatētajiem pārkāpumiem un ar tiem saistītajiem lidojumu drošības riskiem, pamatojoties uz šādiem diviem principiem:

a) [valsts CAA] veiks darbības pret tām organizācijām, kas konsekventi un tīši neievēro civilās aviācijas noteikumus, un

b) [valsts CAA] centīsies izglītot un veicināt to personu apmācību vai uzraudzību, kuras izrāda apņēmību novērst nepilnības lidojumu drošības jomā.
9. DABISKAIS TAISNĪGUMS UN PĀRSKATATBILDĪBA
Izpildes nodrošināšanas lēmumiem jābūt

a) taisnīgiem un atbilstošiem pienācīgajam procesam,

b) pārredzamam iesaistītajām personām,

c) atbilstošiem lietas apstākļiem un pakalpojuma sniedzēja attieksmei/darbībām, lemjot par rīcību,
b) saskaņā ar rīcību/lēmumiem līdzīgos gadījumos un

e) jābūt atvērtiem gan iekšējai, gan ārējai pārskatīšanai.
10. IZŅĒMUMI
10.1. Šo politiku nepiemēro, ja pierādījumi liecina par tīšiem centieniem slēpt neatbilstību.

10.2. Šo politiku nepiemēro, ja pakalpojumu sniedzējs nerada uzticību saviem apdraudējuma identificēšanas un lidojumu drošības risku pārvaldības līdzekļiem.

10.3. Šo politiku nepiemēro, ja pakalpojumu sniedzējs ir izdarījis atkārtots pārkāpējs. Atkārots pārkāpējs ir tāds pārkāpējs, kurš agrāk [laika periods] ir izdarījis tādus pašus vai cieši saistītus pārkāpumus.

10.4. Šādos apstākļos piemēros noteikto izpildes nodrošināšanas procedūru sankciju matricu (vai citus kritērijus).

(Parakstīts)​​​​​​​​​​​​​​​​​​​________________________


Valsts atbildīgais vadītājs

— — — — — — — — —
Izpildes nodrošināšanas procedūras SMS vidē
1. VISPĀRĪGIE NOTEIKUMI
Saskaņā ar valsts lidojumu drošības programmu (SSP) [valsts CAA] ir atbildīga par to apliecības turētāju uzraudzību, kuri strādā SMS vidē. Izpildes nodrošināšanas procedūras sniedz norādījumus personām, kas atbild par to pakalpojumu sniedzēju uzraudzību, kuri strādā SMS vidē, un iesaka atbilstošus pasākumus, reaģējot uz darbībām vai bezdarbību, lai nodrošinātu, ka izpildes darbību gadījumā tās būs pietiekamas. Izpildes nodrošināšanas procedūrām šajā procesā ir atbalsta funkcija, un galīgo lēmumu jebkurā izpildes jautājumā pieņem atbildīgais vadītājs.

2. PIEMĒROJAMĪBA
2.1. Šīs procedūras piemēro pārkāpumiem, kurus var būt izdarījušas personas vai pakalpojumu sniedzēji, kas savas darbības veic SMS vidē.

2.2. Šīs procedūras ir spēkā no [datuma]. Tās aizstāj iepriekšējās procedūras, kas norādītas [valsts civilās aviācijas noteikumos].

2.3. Ja pakalpojumu sniedzēji ir izrādījuši vēlmi veikt darbības SMS vidē, tad SMS izpildes procedūras var izmantot arī attiecībā pret to pakalpojumu sniedzēju pārkāpumiem, kuri, lai gan tiem nav atzītas SMS, tomēr ir ieviesuši dažus būtiskus SMS pamatkomponentus un ir ceļā uz pilnīgu SMS īstenošanu.

2.4. [Valsts CAA] nepiemēros SMS izpildes procedūras tiem pakalpojumu sniedzējiem, kuri pēc pārkāpuma izmeklēšanas sākuma patvaļīgi paziņo, ka izstrādā SMS. Šīs procedūras izmantos attiecībā uz pakalpojumu sniedzējiem, kuri patiešām centīgi izstrādā SMS, kas galu galā atbildīs SMS noteikumos iekļautajām prasībām, un izmanto “vairākposmu pieeju”, kas līdzīga pieejai, kuru [valsts CAA] ir izklāstījusi publicētajos ieteikumos [AM-xxx] “SMS īstenošanas procedūru norādījumi” [Implementation Procedures Guide for SMS].

2.5. Ja pakalpojumu sniedzēji nav pierādījuši, ka tie darbojas SMS vidē, izpildes darbības var veikt, nepiemērojot 3. punktā izskaidroto procedūru priekšrocības.

3. PROCEDŪRAS
3.1. Lai noteiktu, vai izmeklēšana veicama, izmantojot SMS izpildes procedūras, aviācijas izmeklētājiem būs jānosaka SMS īstenošanas statuss konkrētā pakalpojumu sniedzēja organizācijā. Sākotnēji izmeklētāji to noteiks, sazinoties ar galveno inspektoru, kurš ir atbildīgs par attiecīgā pakalpojumu sniedzēja uzraudzību un sertifikāciju.

3.2. Galvenais inspektors pārliecināsies, vai pakalpojuma sniedzējs atbilst iepriekšminētajiem SMS izpildes procedūru piemērošanas kritērijiem. Lai atvieglotu sākotnējo novērtēšanu, [valsts CAA] var izveidot to pakalpojumu sniedzēju sarakstu, kuri ir sākuši SMS izstrādes un īstenošanas procesu. Ja aviācijas izpildes nodrošināšanas nolūkiem būs pieejams šāds saraksts, izmeklētājiem būs vieglāk pieņemt lēmumus attiecībā uz SMS izpildes procedūru izmantošanu.

3.3. Ja pakalpojumu sniedzējs, izstrādājot un īstenojot SMS, izmanto “vairākposmu pieeju”, [valsts CAA] piemēros SMS izpildes procedūras arī tiem pakalpojumu sniedzējiem, kuri vēl nav pilnībā īstenojuši SMS, ar nosacījumu, ka ir izpildīti daži nosacījumi.

3.4. Lai piemērotu SMS izpildes procedūras, [valsts CAA] pieprasīs, lai ir izpildīti vismaz šādi trīs nosacījumi:

a) pakalpojumu sniedzējam ir efektīva iekšējā programma ziņošanai par apdraudējumiem, ko atbalsta augstākā vadība,

b) pakalpojumu sniedzējam ir proaktīvs notikumu analīzes process, kas atbilst tā operāciju apjomam un sarežģītības pakāpei un ir piemērots cēloņu noteikšanai un labošanas pasākumu izstrādei,

c) 3. punktā minētajā procesā iegūto informāciju, ko pienācīgi aizsargā, lai neapdraudētu SDCPS, pēc pieprasījuma paziņo galvenajam inspektoram, kam uzticēta konkrētā pakalpojumu sniedzēja uzraudzība.

Sākotnējais ziņojums par pārkāpumu
3.5. Aviācijas izpildes uzraudzības inspektoriem jāveic provizoriska analīze visos gadījumos, kad ir konstatēts pārkāpums vai kad ir saņemta informācija par iespējamo pārkāpumu.

Provizoriskā analīze
3.6. Pamatojoties uz saņemto informāciju, jāapsver šādi jautājumi:

a) vai ir pietiekams pamats uzskatīt, ka persona vai organizācija, kas darbojas SMS vidē, ir izdarījusi pārkāpumu,

b) vai notikums ir tik nopietns, ka jāapsver izpildes darbību veikšana,

c) vai ir kādi ātrbojīgi pierādījumi, kas jāsaglabā izpildes darbību veikšanai.
Efektīva atbalsta sniegšana
3.7. Ja atbildes uz šiem trīs jautājumiem ir apstiprinošas, par to paziņo galvenajam inspektoram. Informācijā norāda notikumu un pārkāpumu.

3.8. Aviācijas izmeklētāji pēc pieprasījuma sniegs atbalstu atbildīgajam vadītājam, iesakot atbilstošus pasākumus reaģēšanai uz pārkāpumu, lai nodrošinātu, ka tad, ja tiek veikta izpildes darbība, tā būtu veiksmīga. Atbildīgajam vadītājam sniegtais atbalsts ietver ātrbojīgo pierādījumu savākšanu un saglabāšanu.

Izmeklēšanas sākšana
3.9. Izmeklēšanu nolūkā nodrošināt izpildi sāk vienīgi tad, kad to pieprasa galvenais inspektors, nevis izmeklētāji.

Imunitāte
3.10. Informāciju no SDCPS, kas izveidotas saskaņā ar SMS, neizmanto izpildes nodrošināšanai.

Piezīme. SMS izpildes nodrošināšanas politiku un saistītās procedūras var piemērot arī tiem ārvalstu aviopārvadātājiem, kas darbojas saskaņā ar SMS noteikumiem, ievēro Starptautiskā civilās aviācijas organizācijas (ICAO) prasības un norādījumus un atbilst 3. punktā minētajiem nosacījumiem.
— — — — — — — — —
11. nodaļas 5. papildinājums

NORĀDĪJUMI SSP ĪSTENOŠANAS PLĀNA IZSTRĀDEI
1. VISPĀRĪGA INFORMĀCIJA
1.1. Šajā papildinājumā ir sniegti norādījumi, kas palīdz valstīm izstrādāt SSP īstenošanas plānu. SSP īstenošanas plānā apraksta, kā valsts praksē secīgi un principiāli ieviesīs procesus, procedūras un līdzekļus, ar kuru palīdzību šī valsts varēs pildīt savus pienākumus saistībā ar civilās aviācijas drošības pārvaldību.

1.2. SSP jāīsteno atbilstoši konkrētās valsts aviācijas sistēmas apmēram un sarežģītības pakāpei, un var būt nepieciešams koordinēt vairāku to iestāžu darbību, kas atbildīgas par atsevišķiem civilās aviācijas funkciju elementiem valstī. Šie norādījumi ir tikai informatīvi, un tos var būt jāpielāgo atsevišķu valstu vajadzībām.

1.3. Izstrādāts SSP īstenošanas plāns nodrošinās, lai valstis var

a) formulēt galveno stratēģiju lidojumu drošības pārvaldībai valstī,

b) koordinēt procesus, ko SSP vidē īsteno dažādas valsts aviācijas organizācijas,

c) izveidot kontroles mehānismus, kas reglamentēs to, kā funkcionēs pakalpojumu sniedzēja lidojumu drošības pārvaldības sistēma (SMS),

d) nodrošinās, lai pakalpojumu sniedzēja SMS darbība atbilst izveidotajiem kontroles mehānismiem, un

e) atbalstīs mijiedarbību starp SSP un pakalpojumu sniedzēja SMS darbību.

1.4. Ja valsts ir atbildīga par noteiktu pakalpojumu (piemēram, lidlauka pakalpojumu vai aeronavigācijas pakalpojumu) sniegšanu, tad organizācijai, kas sniedz šos pakalpojumus, jāizstrādā un jāīsteno SMS (sk. SMS īstenošanas plānu 10. nodaļas 2. papildinājumā).

Piezīme. Šajā pievienojumā termins “pakalpojumu sniedzējs” attiecas uz ikvienu organizāciju, kas sniedz aviācijas pakalpojumus. Termins atbilstošā gadījumā ietver apstiprinātas sagatavošanas organizācijas, kas saskaras ar riskiem, sniedzot savus pakalpojumus, gaisa kuģa ekspluatantus, apstiprinātas tehniskās apkopes organizācijas, organizācijas, kas atbildīgas par gaisa kuģa tipa projektu un/vai ražošanu, gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzējus un sertificētus lidlaukus.
2. SSP TRŪKUMU ANALĪZE
2.1. Lai izstrādātu SSP īstenošanas plānu, jāveic trūkumu analīze, valstī esošās struktūras un procesus salīdzinot ar ICAO SSP satvaru. Tādējādi valsts varēs novērtēt, vai tajā eksistē SSP elementi un cik attīstīti tie ir. Kad ir pabeigta un dokumentēta trūkumu analīze, tie komponenti/elementi, kas identificēti kā neesoši vai nepilnīgi, kopā ar jau esošajiem un efektīvajiem resursiem veidos SSP īstenošanas plāna pamatu. 

2.2. Jānovērtē katrs komponents/elements, lai noteiktu, vai valstij jāizstrādā vai jāgroza noteikumi, politikas nostādnes un procedūras nolūkā attīstīt vajadzīgos SSP komponentus/elementus. ICAO SSP satvars, kas ir pamats SSP īstenošanas plāna izstrādei, ietver šādus četrus komponentus un vienpadsmit elementus:

1. Lidojumu drošības politika un mērķi

1.1. Valsts pieņemtais tiesiskais regulējums lidojumu drošības jomā

1.2. Valsts pienākumi un pārskatatbildība lidojumu drošības jomā

1.3. Aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšana

1.4. Izpildes nodrošināšanas politika

2. Valsts drošības risku pārvaldība

2.1. Lidojumu drošības prasības attiecībā uz pakalpojumu sniedzēju SMS
2.2. Vienošanās par pakalpojuma sniedzēja lidojumu drošības stāvokli

3. Lidojumu drošības nodrošināšana, par ko atbild valsts

3.1. Lidojumu drošības sistēmas uzraudzība

3.2. Lidojumu drošības datu vākšana, analīze un apmaiņa

3.3. Lidojumu drošības datu pārskats tajās jomās, kurām jāpievērš lielāka uzmanība vai kuras ir vairāk vajadzīgas

4. Lidojumu drošības veicināšana, par ko atbild valsts

4.1. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana organizācijas iekšienē
4.2. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana ārpus organizācijas

3. SSP ĪSTENOŠANAS PLĀNS
3.1. SSP īstenošanas plāns ir melnraksts tam, kā SSP tiks izstrādāta un integrēta valsts lidojumu drošības pārvaldības pasākumos. Ņemot vērā šo centienu potenciālo apjomu, ir svarīgi pienācīgi pārvaldīt darba apjomu, kas saistīts ar SSP izstrādei un īstenošanai veicamajām darbībām. Ir ierosināts ICAO SSP satvara četrus komponentus un vienpadsmit elementus īstenot secīgi, lai varētu gūt noteiktus praktiskos rezultātus. Secība būs atkarīga no trūkumu analīzes rezultātiem un aviācijas sistēmas sarežģītības pakāpes un darbības jomas valstī.

3.2. Viens no SSP īpašajiem mērķiem ir radīt vidi, kas atbalsta pakalpojumu sniedzēju SMS īstenošanu. Tāpēc SSP vidē pakalpojumu sniedzēju SMS īstenošanu atbalsta četras darbības. Šīs četras darbības ir izklāstītas 11. nodaļā.

1. VALSTS LIDOJUMU DROŠĪBAS POLITIKA UN MĒRĶI 
1.1. Valsts pieņemtais tiesiskais regulējums lidojumu drošības jomā
a) Vajadzības gadījumā pārskatiet, attīstiet un izsludiniet starptautiskajiem un iekšējiem standartiem atbilstošu valsts lidojumu drošības tiesisko regulējumu un konkrētus noteikumus, kuros ir noteikta kārtība, kādā valsts savā jurisdikcijā īstenos lidojumu drošības pārvaldību.

b) Izveidojiet valsts līmeņa darba grupu padomes, komitejas vai citā veidā, kas nodrošinās valsts aviācijas organizāciju koordinētu dalību noteiktos pasākumos saistībā ar lidojumu drošības pārvaldību valstī un noteiks šo organizāciju funkcijas, pienākumus un savstarpējo saistību.

c) Nosakiet termiņu, kurā periodiski jāpārskata tiesiskais regulējums lidojumu drošības jomā un konkrēti ekspluatācijas noteikumi, lai nodrošinātu to atbilstību valsts vajadzībām.

1.2. Valsts pienākumi un pārskatatbildība lidojumu drošības jomā
a) Identificējiet, definēt un dokumentēt prasības, pienākumus un pārskatatbildību attiecībā uz SSP izstrādi un uzturēšanu. Tas ietver norādījumus plānot, organizēt, izstrādāt, uzturēt, kontrolēt un nemitīgi uzlabot SSP tādā veidā, kas atbilst valsts mērķiem lidojumu drošības jomā. Skaidri formulēt apņemšanos nodrošināt vajadzīgos resursus SSP īstenošanai.

b) Identificējiet valsts SSP atbildīgo vadītāju, kuram inter alia ir šādas pilnvaras un pienākumi:

1) tā galīgajā atbildībā un pārskatatbildībā ietilpst SSP ieviešana un uzturēšana valsts vārdā,
2) tam ir visas pilnvaras cilvēkresursu jautājumos saistībā ar to valsts aviācijas organizāciju, kas norādīta kā fiziskā SSP atrašanās vieta,

3) tam ir visas pilnvaras būtiskākajos finanšu jautājumos saistībā ar to valsts aviācijas organizāciju, kas norādīta kā fiziskā SSP atrašanās vieta,

4) tam ir pēdējais vārds attiecībā uz pakalpojumu sniedzēja apliecības pārvaldības aspektiem un

5) tā galīgajā atbildībā ietilpst visu valsts aviācijas drošības jautājumu risināšana.

c) Izveidot SSP īstenošanas darba grupu.

d) Paredziet laiku, kas nepieciešams, lai veiktu katru uzdevumu saistībā ar SSP īstenošanu dažādos valsts aviācijas organizāciju vadības līmeņos.

e) Izskaidrojiet visiem darbiniekiem SSP jēdzienus atbilstoši viņu pienākumiem SSP.

f) Izstrādājiet un īstenojiet valsts lidojumu drošības politiku, kurā ir aplūkoti vismaz šādi jautājumi:

1) apņemšanās izstrādāt un īstenot stratēģijas un procesus, lai nodrošinātu visu uzraugāmo aviācijas darbību atbilstību visaugstākajam lidojumu drošības līmenim,

2) valsts lidojumu drošības tiesiskā regulējuma un piemērojamo ekspluatācijas noteikumu izstrāde un izsludināšana lidojumu drošības pārvaldībai valstī,

3) apņemšanās piešķirt valsts aviācijas organizācijām vajadzīgos resursus, lai tās varētu atļaut saviem darbiniekiem pildīt pienākumus gan saistībā ar lidojumu drošību, gan citās jomās,

4) atbalstīt lidojumu drošības pārvaldību valstī, nodrošinot efektīvu apdraudējumu paziņošanas un saziņas sistēmu,

5) noteikumu izstrāde, lai aizsargātu lidojumu drošības datu vākšanas un apstrādes sistēmas (SDCPS),

6) apņemšanās efektīvi sadarboties ar pakalpojumu sniedzējiem, risinot lidojumu drošības problēmas,

7) apņemšanās izplatīt valsts lidojumu drošības politiku kopā ar redzamu apstiprinājumu visiem darbiniekiem un

8) izpildes nodrošināšanas politika, kas atspoguļo pakalpojumu sniedzēja darbības SMS vidē.

g) Izveidojiet vajadzīgos līdzekļus, lai nodrošinātu, ka valsts lidojumu drošības politiku saprot, īsteno un ievēro visos valsts aviācijas organizāciju līmeņos.

1.3. Aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšana
a) Izstrādājiet un izveidojiet mehānismus, lai nodrošinātu neatkarīgu aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšanas procesu, kura vienīgais mērķis ir novērst aviācijas nelaimes gadījumus un incidentus, tādējādi atbalstot lidojumu drošības pārvaldību valstī, nevis atrast vainīgo vai noteikt atbildību.

b) Izstrādājiet un nosakiet vajadzīgos pasākumus, lai nodrošinātu aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšanas iestādes neatkarību no citām valsts aviācijas organizācijām.

1.4. Izpildes nodrošināšanas politika
a) Izstrādājiet un izsludiniet tādu izpildes nodrošināšanas politiku, kas nosaka, kādos apstākļos pakalpojumu sniedzēji drīkst organizācijas iekšienē risināt un atrisināt jautājumus, kas ietver zināmas atkāpes no lidojumu drošības, saskaņā ar attiecīgā pakalpojumu sniedzēja lidojumu drošības pārvaldības sistēmu (SMS) un atbilstošās pilnvarotās iestādes prasībām. Izpildes nodrošināšanas politika paredz arī nosacījumus un apstākļus, kādos atkāpes no lidojumu drošības izskata saskaņā ar noteiktajām izpildes nodrošināšanas procedūrām.

b) Šai politikai arī jānodrošina, lai informāciju no iekšējās apdraudējumu paziņošanas sistēmas vai lidojumu datu uzraudzības sistēmas, kas izveidota saskaņā ar SMS, neizmanto izpildes darbībām.

1.5. SSP dokumentācija
a) Izstrādājiet un izveidojiet valsts lidojumu drošības bibliotēku (citviet pēdiņās), kurā tiks dokumentētas prasības, pienākumi un pārskatatbildība attiecībā uz SSP izstrādi un uzturēšanu. "Lidojumu drošības bibliotēkā" glabāsies un vajadzības gadījumā tiks atjaunināta SSP dokumentācija saistībā ar valsts tiesisko regulējumu lidojumu drošības jomā, valsts lidojumu drošības politiku un mērķiem, SSP prasībām, SSP procesiem un procedūrām, pārskatatbildību, pienākumiem un pilnvarām attiecībā uz procesiem un procedūrām un valsts pieņemamo lidojumu drošības līmeni (ALoS) saistībā ar SSP.

Praktiskie rezultāti
1. Ir izsludināts valsts pieņemtais tiesiskais regulējums lidojumu drošības jomā.

2. Ir noteikti, dokumentēti un publicēti valsts pienākumi un pārskatatbildība lidojumu drošības jomā.

3. Atbildīgais vadītājs ir parakstījis valsts lidojumu drošības un izpildes nodrošināšanas politikas nostādnes.

4. Valsts lidojumu drošības un izpildes nodrošināšanas politikas nostādnes ir izplatītas valsts aviācijas organizācijās un uzraugāmajiem pakalpojumu sniedzējiem.

5. Ir ieviests neatkarīgs avārijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšanas process.

6. Ir izveidota SSP organizatoriskā struktūra.

Starpposma rezultāti
1. Ir identificēt atbildīgais vadītājs.

2. Ir izstrādāts lidojumu drošības politikas projekts.

3. Ir noteiktas vadlīnijas saistībā ar pienākumiem un pārskatatbildību lidojumu drošības jomā.

4. Ir apstiprināta ierosinātā SSP organizatoriskā struktūra.

5. Ir apstiprināts SSP procesa budžets.

Piezīme. Šajā papildinājumā minētie praktiskie rezultāti un starpposma rezultāti ir tikai piemērs un neierobežo tos praktiskos rezultātus, kurus var paredzēt, īstenojot SSP satvaru valstīs, kurās aviācijas darbībām ir atšķirīga joma un sarežģītības pakāpe.
2. VALSTS LIDOJUMU DROŠĪBAS RISKU PĀRVALDĪBA
2.1. Lidojumu drošības prasības attiecībā uz pakalpojumu sniedzēju SMS
a) Nosakiet prasības, konkrētus ekspluatācijas noteikumus un pakalpojumu sniedzēju SMS īstenošanas politikas nostādnes (SMS normatīvo regulējumu, konsultatīvie apkārtraksti u. c.), kas reglamentēs to, kā pakalpojumu sniedzēji identificēs apdraudējumus un pārvaldīs un kontrolēs lidojumu drošības riskus.

b) Nosakiet termiņu konsultācijām par šīm prasībām ar pakalpojumu sniedzējiem.

c) Nosakiet termiņu, kurā periodiski jāpārskata prasības drošības jomā un konkrēti ekspluatācijas noteikumi, lai nodrošinātu to atbilstību pakalpojumu sniedzēju vajadzībām.

2.2. Vienošanās par pakalpojuma sniedzēja lidojumu drošības stāvokli
a) Izstrādājiet un nosakiet procedūru vienošanās panākšanai par atsevišķu pakalpojumu sniedzēju SMS lidojumu drošības stāvokli, pamatojoties uz

1) lidojumu drošības stāvokļa rādītāju vērtībām,

2) lidojumu drošības stāvokļa mērķa vērtībām un

3) rīcības plāniem.

b) Saskaņotajā procedūrā norādiet, ka pakalpojumu sniedzēja lidojumu drošības stāvoklim jābūt atbilstošam

1) šā pakalpojumu sniedzēja konkrētās ekspluatācijas vides sarežģītības pakāpei un

2) resursiem, ko šis pakalpojumu sniedzējs var atvēlēt lidojumu drošības problēmu novēršanai.

c) Nosakiet pakalpojumu sniedzēja SMS drošības stāvokli, periodiski pārskatot saskaņoto SMS lidojumu drošības stāvokli, lai nodrošinātu lidojumu drošības stāvokļa rādītāju un lidojumu drošības stāvokļa mērķu aktualitāti un atbilstību pakalpojuma sniedzēju vajadzībām.

d) Izstrādājiet līdzekļus, lai novērtētu mazāk nozīmīgos rezultātus un biežāk izmantotos procesus dažādu pakalpojumu sniedzēju vidū.

e) Nosakiet drošības stāvokli dažādās SMS.

Praktiskie rezultāti
1. Ir izsludināti SMS noteikumi.

2. Norādījumi par SMS īstenošanu ir izplatīti pakalpojumu sniedzējiem.

3. Ir pabeigta pakalpojumu sniedzēju saskaņotā lidojumu drošības stāvokļa pirmā ikgadējā pārbaude.

Starpposma rezultāti
1. Pakalpojumu sniedzējiem pārskatīšanai ir izplatīts SMS noteikumu projekta priekšlikums.

2. Pakalpojumu sniedzējiem pārskatīšanai ir izplatīts SMS norādījumu projekta priekšlikums.

3. Ir pabeigta valsts tehnisko darbinieku apmācība apdraudējuma identificēšanā un lidojumu drošības risku pārvaldībā.

4. Ir pabeigta vienošanās procedūra attiecībā uz pakalpojumu sniedzēju lidojumu drošības stāvokli.

3. LIDOJUMU DROŠĪBAS NODROŠINĀŠANA, PAR KO ATBILD VALSTS
3.1. Lidojumu drošības sistēmas uzraudzība
a) Izveidojiet mehānismus, lai nodrošinātu, ka pakalpojumu sniedzēji identificē apdraudējumus un pārvalda lidojumu drošības riskus atbilstoši reglamentējošās kontroles principiem.

b) Izveidojiet mehānismus, lai garantētu lidojumu drošības risku kontroles pasākumu integrēšanu pakalpojumu sniedzēja SMS.

c) Veiciet iekšējo SSP auditu.

3.2. Lidojumu drošības datu vākšana, analīze un apmaiņa
a) Izstrādājiet un izveidojiet līdzekļus datu par apdraudējumiem un lidojumu drošības riskiem vākšanai, analizēšanai un glabāšanai valsts līmenī:

1) izveidojiet obligātās apdraudējumu paziņošanas sistēmu,

2) izveidojiet konfidenciālās apdraudējumu paziņošanas sistēmu,

3) izstrādājiet valsts apdraudējumu datubāzi,

4) izveidojiet mehānismu informācijas ieguvei no saglabātajiem datiem,

5) izveidojiet līdzekļus datu vākšanai par apdraudējumiem gan kopējā valsts līmenī, gan katra atsevišķā pakalpojumu sniedzēja līmenī un

6) izveidojiet līdzekļus rīcības plānu labošanai.

b) Nodrošiniet, lai pakalpojumu sniedzēja apdraudējumu identificēšanas un lidojumu drošības risku pārvaldības procesi atbilstu normatīvajām prasībām un lai lidojumu drošības risku kontroles pasākumi tiek pienācīgi integrēti pakalpojuma sniedzēja SMS, tostarp vismaz:

1) pārbaudes,

2) auditi un

3) apsekojumi.

c) Ievērojiet šādu īstenošanas secību:

1) normatīvos lidojumu drošības risku kontroles pasākumus integrē pakalpojumu sniedzēja SMS,

2) uzraudzības iestādes nodrošina, lai pakalpojuma sniedzēja apdraudējumu identificēšanas un lidojumu drošības risku pārvaldības procesi atbilstu noteiktajām normatīvajām prasībām, un
3) pakalpojumu sniedzēji veic uzraudzību, lai pārliecinātos, ka lidojumu drošības risku kontroles pasākumi tiek praktizēti.

d) Nosakiet ar SSP saistīto pieņemamo lidojumu drošības līmeni (ALoS), apvienojot gan drošuma novērtēšanu, gan lidojumu drošības rādītāju mērījumu.

1) Drošuma novērtēšana ietver augsta līmeņa, īpašas bīstamības notikumu vai tādu augsta līmeņa valsts funkciju kvantitatīvu novērtēšanu kā aviācijas nelaimes gadījumu skaits, nopietnu incidentu skaits un normatīvā atbilstība.

2) Lidojumu drošības rādītāju mērījums ietver tādu zema līmeņa, zemas bīstamības procesu rezultātu kvantitatīvu noteikšanu, kas parāda, kāds ir atsevišķu SSP reālais īstenošanas statuss, ne tikai aviācijas nelaimes gadījumu skaitu un/vai normatīvo atbilstību.

3.3. Lidojumu drošības datu pārskats tajās jomās, kurām jāpievērš lielāka uzmanība vai kuras ir vairāk vajadzīgas
a) Nosakiet procedūras prioritāšu piešķiršanai pārbaudēm, auditiem un apsekojumiem, pamatojoties uz apdraudējumu un lidojumu drošības risku analīzi.

Praktiskie rezultāti
1. Ir ieviesta valsts obligātās un konfidenciālās apdraudējumu paziņošanas sistēma.

2. Ir veikta pirmā ikgadējā lidojumu drošības politikas un mērķu pārskatīšana.

3. Ir veikta pirmā ikgadējā izpildes nodrošināšanas pārskatīšana.

4. Ir noteikts ALoS.
Starpposma rezultāti
1. Datus par apdraudējumiem un lidojumu drošības riskiem glabā un apstrādā valsts līmenī.

2. Ir savākti dati par apdraudējumiem un lidojumu drošības riskiem gan kopējā valsts līmenī, gan katra atsevišķā pakalpojumu sniedzēja līmenī.

4. LIDOJUMU DROŠĪBAS VEICINĀŠANA, PAR KO ATBILD VALSTS
4.1. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana organizācijas iekšienē
a) Identificējiet prasības attiecībā uz apmācību organizācijas iekšienē.

b) Izstrādājiet un nodrošiniet visiem darbiniekiem vispārēju lidojumu drošības apmācību.

c) Izstrādājiet darbinieku apmācības programmu par galvenajiem SSP un SMS komponentiem, tostarp:

1) ideoloģisko/sākotnējo lidojumu drošības apmācību,

2) lidojumu drošības apmācību darba vietā,

3) atkārtoto lidojumu drošības apmācību.

d) Izveidojiet līdzekļus apmācības efektivitātes noteikšanai.

e) Izstrādājiet līdzekļus ar lidojumu drošību saistītu jautājumu divpusējai paziņošanai, tostarp
1) lidojumu drošības politikas nostādnes un procedūras,

2) informatīvos izdevumus,

3) biļetenus un

4) tīmekļa vietni.

4.2. Apmācība, saziņa un lidojumu drošības informācijas izplatīšana ārpus organizācijas
a) Ieviesiet līdzekļus ar lidojumu drošību saistītas informācijas divpusējai paziņošanai, lai atbalstītu SMS īstenošanu pakalpojumu sniedzēju vidū, tostarp mazo ekspluatantu vidū.

b) Izstrādājiet apmācību un norādījumus pakalpojumu sniedzējiem attiecībā uz SMS īstenošanu.

c) Ieviesiet līdzekļus ar lidojumu drošību saistītu jautājumu divpusējai paziņošanai ārpus organizācijas, tostarp

1) lidojumu drošības politikas nostādnes un procedūras,

2) informatīvos izdevumus,

3) biļetenus un

4) tīmekļa vietni.

Praktiskie rezultāti
1. Ir pabeigts pirmais vispārējās drošības apmācības cikls.

2. Ir pabeigta tehnisko un atbalsta darbinieku apmācības programma par galvenajiem SSP un SMS komponentiem.

3. Pakalpojumu sniedzējiem, tostarp mazajiem ekspluatantiem, ir izplatīti norādījumi par SMS.

4. Ir pabeigts pirmais pakalpojumu sniedzēju apmācības cikls saistībā ar SMS īstenošanu.

5. Ir ieviesti līdzekļi ar lidojumu drošību saistītu jautājumu divpusējai paziņošana gan organizācijas iekšienē, gan ārpus tās.

Starpposma rezultāti
1. Ir noteiktas obligātās zināšanu un pieredzes prasības tehniskajiem darbiniekiem, kas veic lidojumu drošības uzraudzības funkcijas.

2. Ir izstrādāti un publicēti norādījumi par SMS.

3. Ir izstrādātas apmācības programmas par SMS valsts aviācijas organizācijām un pakalpojumu sniedzējiem.

4. Ir izstrādāts valsts informatīvais izdevums un biļetens.

_______________________
A pievienojums

ICAO AVIĀCIJAS NELAIMES GADĪJUMU/INCIDENTU PAZIŅOŠANAS SISTĒM (ADREP)

Saskaņā ar 13. pielikumu “Aviācijas negadījumu un incidentu izmeklēšana” valstis ziņo ICAO informāciju par visiem aviācijas nelaimes gadījumiem, ja tajos iesaistīto gaisa kuģu maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 2250 kg. ICAO vāc informāciju arī par tiem aviācijas nelaimes gadījumiem, kuros iesaistīto gaisa kuģu maksimālā sertificētā pacelšanās masa pārsniedz 5700 kg. Šo paziņošanas sistēmu dēvē par ADREP. Valstis ziņo ICAO konkrētus datus iepriekš noteiktā (un kodētā) formātā. Saņemot ADREP ziņojumus no valstīm, informāciju pārbauda un saglabā elektroniskā veidā, veidojot pasaules mēroga datubāzi par gadījumiem.

NOPIETNU INCIDENTU PIEMĒRU SARAKSTS
Termins “nopietns incidents” 13. pielikuma 1. nodaļā ir definēts šādi.

Nopietns incidents — incidents, kura apstākļi liecina par gandrīz notikušu aviācijas nelaimes gadījumu.

Uzskaitītie incidenti ir tipiski incidentu piemēri, kurus var uzskatīt par nopietniem incidentiem. Uzskaitījums nav pilnīgs un kalpo, lai paskaidrotu nopietna incidenta definīciju.

— Gandrīz ir notikusi sadursme, kuras dēļ bija jāveic manevrs, lai izvairītos no sadursmes vai nedrošas situācijas, vai gadījums, kurā sadursmes novēršanas manevrs būtu bijis atbilstošs.

— Gandrīz ir notikusi sadursme ar zemi, nezaudējot lidojuma vadību.

— Pārtraukta pacelšanās uz slēgta vai aizņemta skrejceļa vai manevrēšanas ceļa 1 vai nepiešķirta skrejceļa.

— Pacelšanās uz slēgta vai aizņemta skrejceļa vai manevrēšanas ceļa 1 vai nepiešķirta skrejceļa.

— Nosēšanās vai nosēšanās mēģinājums uz slēgta vai aizņemta skrejceļa vai manevrēšanas ceļa 1 vai nepiešķirta skrejceļa.

— Būtiska nespēja sasniegt paredzētos parametrus gaisa kuģa pacelšanās laikā vai lidojuma sākuma augstuma uzņemšanas laikā.

— Uguns vai dūmi pasažieru salonā vai kravas telpās vai arī dzinēja aizdegšanās, pat ja šāda aizdegšanās tika nodzēsta, izmantojot ugunsdzēšanas vielas.

— Notikumi, kuru dēļ gaisa kuģa apkalpei ir bijusi spiesta izmantot gaisa kuģa skābekļa sistēmu.

— Gaisa kuģa konstrukcijas bojājumi vai dzinēja sabrukšana, ko neklasificē kā aviācijas nelaimes gadījumu.

— Daudzkārtēji vienas vai vairāku gaisa kuģu sistēmu bojājumi, kas būtiski ietekmē tā ekspluatāciju.

— Gaisa kuģa apkalpes loceklis lidojuma laikā ir kļuvis darbnespējīgs.

— Mazā degvielas atlikuma dēļ pilotam ir bijis jāizziņo avārijas stāvoklis.

— Skrejceļa nesankcionēta šķērsošana, kas klasificējama bīstamības kategorijā A. Informācija par bīstamības klasifikāciju atrodama Rokasgrāmatā par nesankcionētas skrejceļa šķērsošanas novēršanu (Doc 9870).

— Incidenti pacelšanās vai nosēšanās laikā. Tādi incidenti kā priekšlaicīga zemskare, pārskreja vai pārbraukšana pāri skrejceļa malām.

— Sistēmas kļūmes, kritiski laikapstākļi, lidojums ārpus apstiprinātā lidojuma režīma diapazona vai citi gadījumi, kas varētu radīt grūtības vadīt gaisa kuģi.

— Bojājums vairāk nekā vienā sistēmā redundances sistēmā, kas ir obligāta lidojuma veikšanai un navigācijai.

_______________________

B pievienojums

AVĀRIJAS SITUĀCIJAS PASĀKUMU PLĀNS

1. IEVADS
1.1. Iespējams, tāpēc, ka aviācijas nelaimes gadījumi ir reti notikumi, reti kura organizācija ir tiem gatava. Daudzām organizācijām nav efektīvu rīcības plānu, kā rīkoties avārijas vai krīzes situācijā un pēc tās. Tas, kā organizācijai klāsies pēc nelaimes gadījuma vai citas avārijas situācijas, var būt atkarīgs no tā, cik efektīvi tā rīkojas pirmajās stundās vai dienās pēc nopietna negadījuma. Avārijas situācijas pasākumu plānā ir aprakstīts, kas jādara pēc aviācijas nelaimes gadījuma un kurš ir atbildīgs par katru darbību. Lidlauka operācijās šādu avārijas situācijas pasākumu plānu dēvē par lidostas operatīvās rīcības plānu (AEP). Šajā rokasgrāmatā ir lietots vispārīgais termins “avārijas situācijas pasākumu plāns” (ERP).

1.2. Lai gan ir normāli domāt par avārijas situācijas pasākumu plāna izstrādi attiecībā uz gaisa kuģu vai lidlauka operācijām, parasti kāda aviācijas nelaimes gadījuma rezultātā, šo jēdzienu vienlīdz var attiecināt arī uz citiem pakalpojumu sniedzējiem. ATC nodrošinātāju gadījumā tas var ietvert būtisku strāvas padeves pārtraukumu vai radara, sakaru ierīču vai citu nozīmīgu ierīču zaudējumu. Tehniskās apkopes gadījumā tas var ietver ugunsgrēku angārā vai lielu degvielas noplūdi. Šajā saistībā par avāriju uzskata notikumu, kas varētu radīt lielu kaitējumu vai organizācijas darbības pārtraukumu.

1.3. Sākotnēji var šķist, ka avārijas situācijas pasākumu plāna izstrādāšanai ir maz kopīga ar lidojumu drošības pārvaldību. Tomēr efektīvi pasākumi avārijas situācijā ir iespēja mācīties, kā arī izmantot iegūtās zināšanas, lai līdz minimumam samazinātu kaitējumu vai traumas.

1.4. Veiksmīgi pasākumi avārijas situācijā sākas ar efektīva plāna izstrādi. Avārijas situācijas pasākumu plāns (ERP) ir pamats sistemātiskai pieejai organizācijas problēmu pārvaldībā pēc nozīmīga neplānota notikuma, kas sliktākajā gadījumā var būt smags aviācijas nelaimes gadījums.

1.5. Avārijas situācijas pasākumu plāna mērķis ir nodrošināt

a) organizētu un efektīvu pāreju no operācijām parastā režīmā uz operācijām ārkārtas režīmā,

b) pilnvaru deleģēšanu avārijas situācijās,

c) pienākumu noteikšanu avārijas situācijās,

d) galvenā personāla atļauju veikt plānā norādītās darbības,

e) avārijas novēršanas pasākumu koordināciju un

f) operāciju drošu turpināšanu vai pēc iespējas drīzāku normāla darbības režīma atjaunošanu.

2. ICAO PRASĪBAS
2.1. Ikvienai organizācijai, kas veic vai atbalsta lidojumus, jābūt avārijas situācijas pasākumu plānam. Turpmāk minēti piemēri.

a) 14. pielikumā “Lidlauki” ir noteikts, ka lidlaukā jāievieš šajā lidlaukā veiktajām gaisa kuģu operācijām vai citām darbībām atbilstošs lidlauka operatīvās rīcības plāns. Plānā jāparedz to pasākumu koordinēšana, kas veicami gadījumā, ja lidlaukā vai tā apkārtnē notikusi avārija.

b) Ekspluatācijas sagatavošanas rokasgrāmatā (Doc 9376) noteikts, ka uzņēmuma darbības rokasgrāmatā jāsniedz instrukcijas un norādījumi attiecībā uz personāla uzdevumiem un pienākumiem pēc nelaimes gadījuma. Tajā jāiekļauj vadlīnijas attiecībā uz aviācijas nelaimes gadījumu/avārijas situāciju operatīvās rīcības centra — galvenā krīzes pārvaldības centra — izveidi un darbību. Papildus norādījumiem par aviācijas nelaimes gadījumiem, kuros iesaistīti uzņēmuma gaisa kuģi, jāsniedz arī norādījumi attiecībā uz tādiem aviācijas nelaimes gadījumiem, kuros iesaistīti gaisa kuģi, kam šis uzņēmums ir apkalpojošais aģents (piemēram, saskaņā ar vienošanos par koda kopīgu izmantošanu vai līgumu par pakalpojumu sniegšanu). Lielāki uzņēmumi var apvienot visu informāciju par avārijas situācijas pasākumu plāna izstrādi atsevišķā uzņēmuma darbības rokasgrāmatas sējumā.

c) Lidostas pakalpojumu rokasgrāmatas (Doc 9137) 7. daļā “Lidostas operatīvās rīcības plāna izstrāde” ir sniegti norādījumi gan lidostu iestādēm, gan gaisa kuģu ekspluatantiem par avārijas situācijas pasākumu iepriekšējo plānošanu, kā arī par koordināciju starp dažādām lidostas aģentūrām, tostarp arī ekspluatantu.

2.2. Lai ERP būtu efektīvs,

a) tam jābūt atbilstošam un noderīgam cilvēkiem, kas aviācijas nelaimes gadījuma laikā, iespējams, pildīs savus darba pienākumus,

b) tajā jāiekļauj atbilstošo darbinieku kontrolsaraksti un viegli atrodama kontaktinformācija,

c) to regulāri jātestē mācībās un

d) to jāatjaunina, kad mainās informācija.

3. ERP SATURS
Avārijas situācijas pasākumu plānu (ERP) parasti dokumentē rokasgrāmatas veidā. Tajā jānorāda dažādu avārijas situācijas novēršanā iesaistīto aģentūru un personāla pienākumi, funkcijas un darbības. ERP jāņem vērā turpmāk izklāstītie apsvērumi.

a) Reglamentējošās politikas nostādnes. ERP jāsniedz norādījumi attiecībā uz avārijas situāciju novēršanu, piemēram, informācija par piemērojamajiem likumiem un noteikumiem attiecībā uz izmeklēšanu, līgumiem ar vietējām iestādēm un uzņēmuma politiku un prioritātēm.

b) Organizācija. ERP jābūt izklāstītiem vadības nodomiem attiecībā uz iesaistītajām organizācijām:

1) jānorāda, kas vadīs avārijas seku novēršanas grupas un kas tajās piedalīsies,

2) jādefinē to darbinieku funkcijas un pienākumi, kas ir norīkoti darbam avārijas seku novēršanas grupās,

3) jāprecizē pakļautības hierarhija,

4) jāizveido krīzes pārvaldības centrs (CMC),

5) jānosaka procedūras liela informācijas pieprasījumu daudzuma apstrādei, jo īpaši pirmajās dienās pēc smaga nelaimes gadījuma,

6) jānorīko uzņēmuma pārstāvis saziņai ar mēdijiem,

7) jānorāda, kādi resursi būs pieejami, tostarp pilnvaras finanšu jautājumos tūlītējai rīcībai,

8) jānorīko uzņēmuma pārstāvis piedalīties visās oficiālajās valsts amatpersonu veiktajās izmeklēšanās un

9) jānosaka galvenā personāla mobilizācijas plāns u. c.

Lai parādītu organizatoriskās funkcijas un saziņas kanālus, varētu izmantot arī organizācijas diagrammu.

c) Paziņojumi. Plānā jānorāda, kuri organizācijas darbinieki jāinformē par avārijas situāciju un kurš un kādā veidā paziņos par notikušo ārējām organizācijām. Jāapsver nepieciešamība paziņot šādām struktūrām un personām:

1) vadībai,

2) valsts iestādēm (meklēšanas un glābšanas dienestiem, pārvaldes iestādei, aviācijas nelaimes gadījumu izmeklēšanas padomei u. c.),

3) vietējiem avārijas dienestiem (lidostas iestādēm, ugunsdzēsējiem, policijai, ātrās palīdzības dienestam, medicīnas iestādēm u. c.),

4) upuru tuviniekiem (delikāts jautājums, ar kuru daudzās valstīs nodarbojas policija),

5) uzņēmuma personālam,

6) mēdijiem un

7) juristiem, grāmatvežiem, apdrošināšanas sabiedrībām u. c.

d) Pirmie reaģēšanas un glābšanas pasākumi. Atkarībā no apstākļiem, uz aviācijas nelaimes gadījuma vietu var nosūtīt operatīvās reaģēšanas grupu, lai papildinātu vietējos resursus un pārraudzītu uzņēmuma interešu ievērošanu. Veidojot šādu grupu, jāņem vērā turpmāk minētie apstākļi.

1) Kam jāvada operatīvās reaģēšanas grupa?

2) Kas jāiekļauj operatīvās reaģēšanas grupā?

3) Kam jārunā organizācijas vārdā nelaimes gadījuma vietā?

4) Kāds speciālais aprīkojums, apģērbi, dokumentācija, transports, mītnes u. c. būs nepieciešamas?

e) Papildu palīdzība. Atbilstoši sagatavoti un pieredzējuši darbinieki var sniegt vērtīgu atbalstu organizācijas ERP sagatavošanā, mācībās un atjaunināšanā. Viņu pieredze var būt noderīga, plānojot un veicot šādus uzdevumus:

1) pasažieru lomu spēle mācību aviācijas katastrofās,

2) izdzīvojušo pārvietošana,

3) sazināšanās ar tuviniekiem u. c.

f) Krīzes pārvaldības centrs (CMC). Organizācijas galvenajā mītnē jāizveido CMC, ja situācija atbilst tā izveides kritērijiem. Turklāt aviācijas nelaimes gadījuma vietā vai netālu no tās var izveidot komandpunktu (CP). ERP jānorāda, kā izpildīt šādas prasības:

1) personāla nokomplektēšana (lai sākotnējās reaģēšanas periodā nodrošinātu darbu pat 24 stundas diennaktī un 7 dienas nedēļā),

2) sakaru iekārtas (telefoni, faksi, internets u. c.),

3) prasības nodrošināt dokumentāciju, uzturēt avārijas novēršanas pasākumu žurnālu,

4) saistīto uzņēmuma ierakstu konfiscēšana,

5) biroja aprīkojums un piederumi un

6) uzziņu dokumenti (piemēram, avārijas situācijas pasākumu kontrolsaraksti un procedūras, uzņēmuma rokasgrāmatas, lidlauka operatīvās rīcības plāni un telefonu saraksti).

Ja krīze radusies tālu no uzņēmuma bāzes vietas, var rasties nepieciešamība krīzes centra pakalpojumu nodrošināšanai noslēgt līgumu ar citu aviokompāniju vai specializētu organizāciju, lai tā pārstāvētu ekspluatanta intereses. Parasti saskaņā ar līgumu izveidoto centru papildina ar pielīgtu personālu, cik drīz vien iespējams.

g) Ieraksti. Papildus pašas organizācijas nepieciešamībai uzturēt notikumu un pasākumu žurnālu, organizācijai būs jāsniedz informācija arī valsts izmeklēšanas komisijai. ERP jāsniedz izmeklētājiem šāda veida informācija:

1) visi attiecīgie reģistrētie dati par gaisa kuģi, gaisa kuģa apkalpi un operāciju,

2) kontaktpersonu un visu ar negadījumu saistīto darbinieku saraksti,

3) pieraksti, kas izdarīti visās intervijās ar šajā notikumā iesaistītajām personām (vai šo personu paziņojumi),

4) fotogrāfijas vai citi pierādījumi.

h) Aviācijas nelaimes gadījuma vieta. Pēc smaga nelaimes gadījuma daudzu jurisdikciju pārstāvjiem var būt likumpamatoti iemesli piekļūt nelaimes gadījuma vietai, piemēram, policijai, ugunsdzēsējiem, mediķiem, lidostas iestādēm, kriminālizmeklētājiem (tiesu medicīnas darbiniekiem) līķu apskatei, valsts katastrofu izmeklētājiem, humanitārās palīdzības aģentūrām, piemēram, Sarkanajam Krustam, un pat mēdijiem. Lai gan šo ieinteresēto pušu darbību koordinēšana ir valsts policijas un/vai izmeklēšanas iestādes kompetencē, gaisa kuģa ekspluatantam nelaimes gadījumā vietā jārūpējas par šādiem aspektiem:

1) jānorīko vecākais uzņēmuma pārstāvis darbam aviācijas nelaimes gadījuma vietā, ja

— tā ir uzņēmuma mītnes valstī,

— tālu no mītnes valsts,

— atklātā jūrā vai ārvalstīs,

2) jārūpējas par izdzīvojušajiem pasažieriem,

3) jārūpējas par upuru tuvinieku vajadzībām,

4) jānodrošina avarējušā gaisa kuģa drošība,

5) jāpārvieto cilvēku mirstīgās atliekas un mirušo personiskās mantas,

6) jānodrošina pieradījumu saglabāšana,

7) (vajadzības gadījumā) jāsniedz palīdzība izmeklēšanas iestādēm,

8) jāaizvāc un jāiznīcina avarējušais gaisa kuģis u. c.

i) Ziņu dienesti. Tas, kā uzņēmums atbildēs medijiem, var ietekmēt to, cik sekmīgi tas atgūsies pēc negadījuma. Ir vajadzīgi skaidri norādījumi, piemēram,

1) kāda informācija ir aizsargāta saskaņā ar likumu (FDR dati, CVR un ATC ieraksti, aculiecinieku liecības u. c.),

2) kurš drīkst runāt mātesuzņēmuma vārdā galvenajā mītnē un aviācijas nelaimes gadījuma vietā (sabiedrisko attiecību speciālists, galvenā izpildpersona vai cits augstākā līmeņa vadītājs, vidējā līmeņa vadītājs, īpašnieks),

3) norādījumi par iepriekš sagatavotu paziņojumu tūlītējai atbildei uz mediju jautājumiem,

4) kādu informāciju drīkst izpaust (ko jāizvairās pieminēt),

5) uzņēmuma sākotnējā paziņojuma sniegšanas laiks un saturs,

6) noteikumi par jaunākās informācijas regulāru sniegšanu medijiem.

j) Oficiālā izmeklēšana. Jāsniedz norādījumi tiem uzņēmuma darbiniekiem, kuri sadarbojas ar valsts katastrofu izmeklētājiem un policiju.

k) Palīdzība ģimenēm. ERP jāiekļauj arī norādījumi par organizācijas nostāju attiecībā uz palīdzību nelaimes gadījumā upuru (apkalpes locekļu un pasažieru) ģimenēm. Šajos norādījumos var aplūkot šādus aspektus:

1) valsts prasības attiecībā uz palīdzības sniegšanu ģimenēm,

2) ceļošanas un izmitināšanas kārtība, lai apmeklētu nelaimes gadījuma vietu un izdzīvojušos,

3) programmas koordinatora iecelšana un kontaktpersonas(-u) norādīšana katrai ģimenei,

4) jaunākās informācijas sniegšana,

5) psihologa palīdzība sērojošiem u. c.,

6) tūlītēja finansiāla palīdzība upuriem un viņu ģimenēm,

7) piemiņas dievkalpojumi u. c.

Dažas valstis nosaka, kāda palīdzība ekspluatantam jāsniedz.

l) Psihoterapeita konsultācijas pēcincidenta stresa gadījumā. Darbi niekiem, kas strādā stresa situācijās, ERP var iekļaut norādījumus, nosakot uzdevumu robežas un paredzot psihoterapeita konsultācijas pēcincidenta stresa gadījumā.

m) Pārbaude pēc notikuma. Jāsniedz norādījumi, lai nodrošinātu, ka pēc avārijas situācijas galvenos darbiniekus rūpīgi izjautā un reģistrē visus būtiskos secinājumus, kuri var kalpot kā pamats ERP un saistīto kontrolsarakstu grozījumiem.

4. GAISA KUĢA EKSPLUATANTA PIENĀKUMI
4.1. Gaisa kuģa ekspluatanta operatīvās rīcības plānam (ERP) ir jābūt saskaņotam ar lidostas operatīvās rīcības plānu (AEP) tā, lai ekspluatanta personāls zinātu, kurus pienākumus uzņemsies lidosta un kuri reaģēšanas pasākumi jāveic ekspluatantam. Sagaida, ka, izstrādājot savus avārijas situācijas pasākumu plānus, gaisa kuģu ekspluatanti kopā ar lidostas operatoriem

a) nodrošinās apmācību, lai sagatavotu personālu avārijas situācijām,

b) veiks pasākumus, lai atbildētu uz telefoniski uzdotajiem jautājumiem par avārijas situāciju,

c) norādīs piemērotu uzgaidīšanas zonu personām, kas nav ievainotas (“sagaidītājiem un apsveicējiem”),

d) izveidos darba pienākumu aprakstu uzņēmuma personālam (piemēram, pilnvarotajai personai un reģistratoriem, kas sagaida pasažierus uzgaidīšanas zonās),

e) savāks būtisko informāciju par pasažieriem un koordinēs viņu vajadzību nodrošināšanu,

f) izstrādās vienošanās ar citiem ekspluatantiem un aģentūrām, lai avārijas situācijas laikā sniegtu savstarpējo atbalstu,

g) sagatavos un uzturēs avārijas situāciju komplektu, kurā ietilpst šādas lietas:

1) vajadzīgie biroja piederumi (veidlapas, papīrs, vārdu un uzvārdu birkas, datori u. c.) un

2) svarīgi telefona numuri (ārsti, vietējās viesnīcas, tulki, pārtikas piegādātāji, aviosabiedrību transporta uzņēmumi u. c.).

4.2. Ja nelaimes gadījums ar gaisa kuģi notiek lidostā vai tās tuvumā, tiek gaidīts, ka gaisa kuģa ekspluatanti veiks šādas darbības:

a) ziņos lidostas komandpunktam, lai koordinētu gaisa kuģa ekspluatanta darbības,

b) palīdzēs lidojuma parametru reģistrācijas aparatūras meklēšanā un atgūšanā,

c) palīdzēs izmeklētājiem identificēt gaisa kuģa detaļas un nodrošinās, lai bīstamās detaļas tiek padarītas nekaitīgas,

d) sniegs informāciju par gaisa kuģa pasažieriem, apkalpi un bīstamajām kravām gaisa kuģī,

e) transportēs neievainotos pasažierus uz norādīto uzgaidīšanas zonu,

f) sniegs atbilstošus pakalpojumus neievainotām personām, kuras var vēlēties turpināt ceļojumu vai kurām var būt vajadzīga izmitināšana vai cita veida palīdzība,

g) saskaņojot ar lidostas preses sekretāru un policiju sniegs informāciju mēdijiem un

h) aizvāks gaisa kuģi (un/vai tā atlūzas), kad to atļauj izmeklēšanas iestāde.

Lai gan šis punkts attiecas uz nelaimes gadījumu ar gaisa kuģi, daži punkti ir izmantojami arī, izstrādājot lidlauku operatoru un gaisa satiksmes pakalpojumu sniedzēju operatīvās rīcības plānus.

5. KONTROLSARAKSTI
Katrs, kas pēc smaga aviācijas nelaimes gadījuma piedalīsies pirmajos reaģēšanas un glābšanas darbos, būs pakļauts zināmam šokam. Tāpēc, veicot avārijas seku novēršanas pasākumus, izmanto kontrolsarakstus. Šie kontrolsaraksti var būt uzņēmuma darbības rokasgrāmatas vai avārijas situācijas pasākumu rokasgrāmatas sastāvdaļa. Lai nodrošinātu to efektivitāti, kontrolsaraksti regulāri

a) jāpārskata un jāatjaunina (piemēram, mobilizācijas saraksti un kontaktinformācija) un

b) jāpārbauda realitātei pietuvinātās mācībās.

6. APMĀCĪBA UN MĀCĪBAS
Avārijas situācijas pasākumu plāns ir nodomu apliecinājums uz papīra. Cerams, liela ERP daļa nekad netiks pārbaudīta reālos apstākļos. Lai šos nodomus papildinātu funkcionālas spējas, ir vajadzīga apmācība. Tā kā apmācībai ir īss “glabāšanas laiks”, ir ieteicams rīkot regulāras mācības un treniņus. Dažas ERP daļas, piemēram, mobilizācijas un sakaru nodibināšanas plāni, var testēt mācībās birojā. Attiecībā uz citiem aspektiem, piemēram, pasākumiem negadījuma vietā, kuros iesaistītas citas aģentūras, nepieciešami regulāras praktiskas mācības. Praktisku mācību veikšana ļauj atklāt plāna nepilnības un novērst tos, pirms rodas reāla avārijas situācija.

_______________________
C pievienojums
SAISTĪTIE ICAO NORĀDĪJUMI

ROKASGRĀMATAS
Uzlabotu zemes (vai šeit kā netrūkst?) vadības sistēmu rokasgrāmata (A-SMGCS) (Doc 9830)

Lidlauka projektēšanas rokasgrāmata (Doc 9157)
Lidostas pakalpojumu rokasgrāmata (Doc 9137)

Lidotspējas rokasgrāmata (Doc 9760)

Pasaules aeronavigācijas plāns (Doc 9750)

Pasaules gaisa satiksmes pārvaldības darbības koncepcija (Doc 9854)

Norādījumi par cilvēkfaktoru gaisa kuģa tehniskās apkopes rokasgrāmatai (Doc 9824)

Norādījumi par cilvēkfaktoru gaisa satiksmes pārvaldības (ATC) sistēmām (Doc 9758)

Norādījumi par cilvēkfaktoru drošības audita rokasgrāmatai (Doc 9806)
Rokasgrāmata par cilvēkfaktoru (Doc 9683)

Maršrutu lidojumu drošības audits (LOSA) (Doc 9803)
Rokasgrāmata par civilo gaisa kuģu pārtveršanu (Doc 9433)

Rokasgrāmata par drošības pasākumiem saistībā ar civilās aviācijas gaisa kuģiem potenciāli bīstamām militārām darbībām (Doc 9554)

Aviācijas negadījumu un incidentu izmeklēšanas rokasgrāmata (Doc 9756) 
I daļa — Organizēšana un plānošana
III daļa — Izmeklēšana 1
IV daļa — Ziņošana 
Rokasgrāmata par gaisa kuģu atledošanas/pretapledošanas apstrādi uz zemes (Doc 9640)

Rokasgrāmata par lidojumiem jebkuros laikapstākļos (Doc 9365)
Civilās aviācijas medicīnas rokasgrāmata (Doc 8984)

Ekspluatācijas inspekcijas, sertifikācijas un pastāvīgas novērošanas procedūru rokasgrāmata (Doc 8335)

Radiotelefonijas rokasgrāmata (Doc 9432)

Rokasgrāmata par gaisa telpas plānošanas metodiku distancēšanas minimumu izvēlei (Doc 9689)

Gaisa satiksmes pārvaldības sistēmas prasību rokasgrāmata (Doc 9882)

Lidlauku sertifikācijas rokasgrāmata (Doc 9774)

Aeronavigācijas sistēmu globālo raksturojumu rokasgrāmata (Doc 9883)

ICAO Informācijas sistēmas par sadursmēm ar putniem (IBIS) rokasgrāmata (Doc 9332)

Rokasgrāmata par 300 m (1000 ft) vertikālās distancēšanas minimuma starp FL 290 un FL 410 ieskaitot īstenošanu (Doc 9574)
Nepieciešamo sakaru raksturojumu (RCP) rokasgrāmata (Doc 9869)

Rokasgrāmata par vienlaicīgām operācijām uz paralēliem vai gandrīz paralēliem instrumentālajiem skrejceļiem (SOIR) (Doc 9643)

Kustības vadības un kontroles sistēmu (SMGCS) rokasgrāmata (Doc 9476)

Drošības apsekojums normālos darbības apstākļos (NOSS) (Doc 9910)
Noteiktas precizitātes navigācijas rokasgrāmata (Doc 9613)

Lidojumu veikšanas rokasgrāmatas sagatavošana (Doc 9376)

Drošības uzraudzības audita rokasgrāmata (Doc 9735)

Lidojumu drošības uzraudzības rokasgrāmata (Doc 9734)

APKĀRTRAKSTI
ADS-B novērtējums gaisa satiksmes pakalpojumu atbalstam un īstenošanas norādes (Cir 311) 1
Vienots riska modelēšanas regulējums, kas papildina Gaisa telpas plānošanas metodoloģijas rokasgrāmatu (Cir 319) 1
Norādījumi par palīdzību gaisa kuģu nelaimes gadījumos cietušajiem un viņu ģimenēm (Cir 285)

Apdraudējumi gaisa kuģu nelaimes gadījumu vietās (Cir 315)

Izklāsts Nr. 15 par cilvēkfaktoriem. Cilvēkfaktors un gaisa kuģa salona drošība (Cir 300)

Izklāsts Nr. 16 par cilvēkfaktoriem. Kultūras faktors un aviācijas drošība (Cir 302)

Izklāsts Nr. 17 par cilvēkfaktoriem. Draudu un kļūdu pārvaldība (TEM) gaisa satiksmes vadībā (Cir 314)

Jaunu, lielāku lidmašīnu ekspluatācija esošajos lidlaukos (Cir 305)

Norādījumi gaisa kuģu nelaimes gadījumu izmeklētāju apmācībai (Cir 298)

DAŽĀDI
ADREP ziņošana (http://www.icao.int/anb/aig/Reporting.html)

— BEIGAS —
1 Izņemot sankcionētas helikopteru operācijas.


1 Sagatavošanā.


1 Sagatavošanā.
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