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Nevoia de standardizare-ISO

IRINA STOLERIU
ARO Otopeni

lobalizarea” — integrarea la

scara mondiald — este o

realitate, probabil irever-

sibild, sustinuta de progre-
sele rapide inregistrate in plan tehno-
logic, in special evolutiile spectacu-
loase din sfera informaticii si teleco-
municatiilor.

La nivelul serviciilor de trafic aerian,
~.globalizarea” presupune definirea
unor concepte noi (,gate to gate®, ,“free
flight airspace environment”...), utili-
zarea tehnologiilor CNS/ATM (Commu-
nication, Navigation, Surveillance/Air
Traffic Management) si nu in ultimul
rand standarde internationale care sa
permita rezolvarea eficienta si sigurd a
problemei cresterii traficului aerian.

ICAO (International Civil Aviation
Organization) a avut un rol hotarator in
unificarea regulilor, procedurilor uti-
lizate Tn domeniul aviatiei civile, avand
drept scop cresterea sigurantei, regu-
laritatii, rapiditatii si eficientei econom-
ice a transporturilor aeriene.

De exemplu: Standardul RNP
(Required Navigational Performance —
Precizia performantei de navigatie, un
.‘F'-'I"I element special al sistemului global

~ CNS/ATM, Doc ICAO 9613), care
’"' bl r§p90|f|ca reducerea egalonarii minime
| pentru operatile RNAV, fara a intro-

_ j,' ‘duce restrictii sau cerinte referitoare la

b echipamentul folosit si care permite uti-
lizarea mai eficienta a spatiului aerian.
| -S&andard|zarea s-a impus si in

éarilulf anagementului calitatji.

~ Calitatea serviciilor de trafic aerian

este htal}”x S|g§1r§n;e| zborului. Securitatea,

1 absen[a.idnul risc inacceptabil de vata-

~ _mare (a'ﬁérs_qgné!or sau de deterio-
rare, este unul dintre aspectele calitatji.
lar pentru R{‘fM TSA acest aspect
este cel mai |fnbo nt. ';-'x By
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Aplicarea standardului ISO 9000
permite unei organizatii crearea propri-
ului sistem de control al calitatii sl, prin
aceasta, imbunatatirea eficientei, redu-
cerea costurilor si cresterea satisfactiei
clientilor.

ISO (Organizatia Internationala de
Standardizare) este o federatie mondi-
ald de organisme nationale de stan-
dardizare (comitetele membre ale
ISO). Elaborarea standardelor interna-
tionale este, in general, incredintata
comitetelor tehnice ale [SO. 1SO
colaboreaza cu diferite organizatii
internationale, guvernamentale i ne-
guvernamentale (de exemplu, Comisia
Electrotehnica Internationala, CEIl).

Scurt istoric
al standardelor ISO 9000

ISO 9000 a fost conceput si s-a
dezvoltat Tn domeniul industriei de
aparare/prelucrare.

In anii ’50, Ministerul Apararii din
Marea Britanie a introdus asa-numitele
Standarde ale Apararii, proceduri de
calitate care urmau sa fie documentate
si implementate de proiectantii, pro-
ducatorii si furnizorii de echipamente
militare, urmdarindu-se ca acestea sa fie
céat mai fiabile posibil.

In 1970, Standardele Apararii au
fost incorporate in standardele AQAP,
care sunt inca folosite de tarile din
NATO pentru furnizarea de echipa-
mente destinate apararii.

Si in alte industrii prelucratoare a
fost simtitd nevoia introducerii siste-
melor calitatii si a unui standard prin
care sa se poata controla furnizorii.
Astfel, in 1979, a fost lansat standardul
BS 5750, iar in 1987, pe baza acestuia,
a fost elaborat standardul international
pentru sistemele calitatii ISO 9000.

ISO 9000 a trecut printr-un proces
de revizuire, in urma caruia s-a imbu-
natatit terminologia pentru a putea fi
utilizat si de firmele angajate in domeniul
serviciilor. Standardul revizuit a fost
adoptat oficial in 1994 de Organizatia
Internationald de Standardizare — ISO
si de BSI — Institutul Britanic de
Standardizare.

Prezentare generala
a standardelor ISO 9000
Standardele 1SO 9000 sunt stan-
darde generale, care contin recoman-
dari privind managementul calitatii si
cerinte pentru asigurarea calitatii. Ele
descriu elementele sistemului calitatii,

fara sa specifice cum sa fie implemen-
tate de catre o anumita firma. Modali-
tatea concreta de proiectare si aplicare
a unui sistem al calitati depinde de
obiectivele, produsele, procesele si
practicile specifice ale fiecarei firme.

Sistemul calitatii este definit ca
reprezentand ,structura organizatorica,
procedurile, procesele si resursele
necesare pentru implementarea man-
agementului calitatii”’ (ISO 8402 —
Managementul si asigurarea calitatii —
Vocabular).

In scopul evaluarii sistemului cal-
itatii, trebuie luate in considerare urma-
toarele trei aspecte: daca procesele
sunt definite si procedurile lor sunt docu-
mentate, dacad procesele se desfagoara
potrivit procedurilor documentare, daca
procesele sunt eficiente, astfel incat sa
permita obtinerea rezultatelor asteptate.

Sistemele calitatii pot fi foarte simple
si elementare, cum ar fi o procedura
care sa asigure un raspuns rapid si
politicos la telefon, pana la foarte com-
plexe, cum ar fi procedurile de prelucrare
a informatiilor aeronautice. Acestea au
in comun obiectivul: satisfacerea nece-
sitatilor clientilor.

Elementele sistemului calitatii sunt
cele 20 de clauze mentionate in capi-
tolul 4 al standardului ISO 9000, toate
fiind aplicabile in 1ISO 9001, 19 sunt
aplicabile in 1ISO 9002 si 16 in I1SO
9008.

Standardele 1ISO 9001, 9002, 9003
definesc trei modele pentru asigurarea
externa a calitaii.

ISO 9001 este standardul pentru
sistemele calitétii referitoare la proiec-
tare, dezvoltare, fabricatie, inspectie,
testari, montaj si service. Pentru multe
firme, unele clauze ale standardului pot
fi irelevante si, deci, acele clauze nu
vor fi aplicate, deoarece nu exista
functiile respective.

Certificare ISO 9000
in domeniul AIS

Serviciul de informare aeronautica
asigura fluxul de informatii necesar
pentru siguranta, regularizarea si efi-
cienta navigatiei aeriene nationale si
internationale in zona sa de responsa-
bilitate. Toate statele din zona ECAC
(European Civil Aviation Conference)
au ca obiectiv CIP (Convergence and
Implementation Programme), certifi-
carea calitatii serviciilor de informare
pana in anul 2003.
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9000 in AIS

in cadrul programului EATMP
(European Air Traffic Management
Programme), s-a agreat folosirea seriei
de standarde 1SO 9000, ca baza pentru
activitatile de asigurare a calitaji.

Exemple de organizatii care au
obtinut certificarea ISO in domeniul AIS
(Aeronautical Information Sevices):
Germany DFS (Deutsche Flugsicherung
GmbH) — NOTAM Office, Irish Aviation
Authority, Spain AENA (Aeropuertos
Espanoles y Navegacion Aerea), UK
AIS.

ROMATSA prin Serviciul AIS si-a
propus obtinerea certificarii 1ISO pentru
birourile AIS/ARO péana la sfarsitul anu-
lui 2002, optéand pentru ISO 9001:2000.
Conform planificarii procesului de certi-
ficare, se prevad doua audituri interne
ale calitatii in noiembrie 2001 si in
februarie 2002, un prim audit preliminar
extern in mai 2002, iar auditul final in
toamna anului 2002. Un audit al calitatii
evalueaza cét de bine functioneaza o
organizatie si identifica zonele care
necesita actiuni corective.

Certificarea 1SO 9000 a serviciilor de
informare aeronautica inseamna crearea
unui sistem al calitatii care sa asigure
utilizatorii ca informatiile aeronautice
distribuite satisfac cerintele de calitate
prin folosirea unor proceduri corespun-
zatoare in fiecare faza a procesului de
producere sau modificare (Serviciile de
informare aeronauticd — Anexa ICAO
15, cap. 3/3,2 ,Sistemul calitatii”).

Astfel, se asigura informatiilor aero-
nautice, acuratete, rezolutie, integritate
si trasabilitate (posibilitatea identificarii
sursei informatiei si urmaririi istoricului
procesarii acesteia).

Referitor la parametrii de calitate ai
informatiilor aeronautice s-au stabilit
deja valori de referintd diferentiate pe
tipuri de categorii de date, functie de
gradul de importantd pentru desfa-
surarea in conditii optime a zborului
(Manualul WGS 84 — Doc ICAO 9674,
cap. 2 ,Acuratetea, rezolutia si integri-
tatea informatiilor aeronautice”, servici-
ile de informare aeronautica — Anexa
ICAO 15). Asigurarea acestor parametri
va permite crearea unei baze de date
aeronautice unice la nivel european,
EAD (European Aeronautical Database).

Un sistem informatic automatizat si
sigur conjugat cu utilizarea satelitilor
pentru navigatia aeronauticd poate
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lmpartlrea' responsablllta 11ior.
sau delegarealor:y.

Asa cum noi il construim!
CDTI - Cockpit Display of
Traffic Information - sl, in gene-
ral, tehnologia actuala au ajuns
la stadiul in care ne permit o
redefinire a responsabilitatilor
in controlul si dirijarea traficului
aerian. Suntem insa pregatiti sa
facem acest pas care va schimba
fundamental intregul edificiu
construit pdna acum? Controlul
si dirijarea clasica, asa cum le
stim, si-au trait epoca de glorie?
Care e locul nostru in viitorul
high-tech al dirijarii traficului
aerian?

Vom deveni oare din con-
trolori de trafic aerian monitori
de trafic aerian? Raspunsul ar
putea fi da, caci cu siguranta
rolul nostru se va diminua in
dirijarea zborului pe ruta al
aeronavelor, ramanand insa
acelasi in fazele initiale si termi-
nale ale zborului. Dar nu acelasi
lucru s-a intamplat si acolo sus
in cabina? La inceputurile
aviatiei, pilotul manevra in
fiecare moment aeronava.
Acum el face asta numai la
decolare si aterizare, si doar
ocazional in restul zborului. in
timpul zborului de croaziera,
aceasta sarcina revine pilotului
automat, pilotul avand doar
datoria de a monitoriza parametrii
de zbor. Dar sa fim seriosi,
responsabilitatea pentru zbor
nu ramane tot a pilotului? Doar
nu transfera aceasta responsa-

bilitate asupra pilotului automat!?
Asa si in viitorul free flight
Daca noi, cei de la sol, doar vom
monitoriza situatia traficului
aerian intr-o anumita zona
desemnata, responsabilitatea in
ultima instanta nu va fi tot a
noastra? lar daca aceasta va fi
situatia, atunci consider ca este
corect sa se vorbeasca despre
o delegare de responsabilitate
dinspre controlor inspre pilot si
nu despre o impartire a respon-
sabilitatilor intre cei doi.

lar daca vorbim despre o
impartire a responsabilitatilor,
nu ar fi de dorit sa se ajunga
intr-o situatie imposibila, in care
controlorul sa fie nevoit sa
rezolve un conflict disperat pe
care nu el I-a creat si la care s-a
ajuns pentru ca in luarea decizi-
ilor pilotii nu au avut sau nu au
tinut cont de imaginea completa
a traficului.

Si, ca sa va conving ca te-
merile mele nu sunt imaginare,
va voi cita din Free Flight
Documentation for the USA:
,»Pilots will be given the task of
separating themselves but
under the responsability of the
controller”.

Sa mai incerc un raspuns la
intrebarea cu care am inceput
aceste randuri. Raspunsul la
» ‘Cum va arata viitorul relatiei
Controlor-Pilot?” ar trebui sa
fie: ,,Asa cum noi astazi stim sa-l
negociem!”.
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