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A leggyakoribb hibak a légi kozlekedésben
A Piszkos Tizenkettd

Az emberi hiba kezelésének mddja a biztonsagkultura jellegzetessége. A gyakori hibatipusok
a replilésbiztonsagot bemutato elméleti modellek (Reason; SHEL[L]: SRK) mindegyike széméra
értelmezhetdék. A modellek azonban teljes eqgészében nem adnak kielégitd valaszt az emberi hiba
természetére. A biztonsagfilozdfia emberi tényezét érinté elemeinek feltarasara a szerz6 a Transport
Canada? tipikus emberi hibakat felsorold , Piszkos TizenkettS” koncepciéjat mutatja be.
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The Most Frequent Human Errors in Aviation
The Dirty Dozen

The way human error is treated is always a key feature of the existing safety culture. Common
errorsin aviation is a subject of theoretical models as the Reason, the SHEL(L) and the SRK. These
modells cannot explain the full nature of errors though. So as to reveal the safety phylosophy of
HF the author introduces Air Transport Canada’s concept called Dirty Dozen.
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1. Bevezetés

A hiba része minden emberi tevékenységnek, igy ez a biztonsagra kiiléndsen érzékeny rend-
szerek, mint a légi kozlekedés esetében sincs masként. A nagy kockazatu rendszerekben, mint
a légi kozlekedés vagy az atomenergetika kimutathatd, hogy a fejlett és megbizhato techno-
logiakat lizemeltet6 emberi elem gyakran hozzajarul a kritikus események bekdvetkezéséhez.
Ami ilyen esetben torténik, azt rendszerint emberi hibaként azonositjak.

' Adjunktus, Nemzeti Kdzszolgalati Egyetem Hadtudomanyi és Honvédtisztképzé Kar Repiilésiranyitd és Repiil6-
haj6zé Tanszék, e-mail: dudas.zoltan@uni-nke.hu, ORCID: https://orcid.org/0000-0002-8682-884X

¢ Aszallitmanyozas teriiletén a biztonsagért és védelemért, valamint a hatékonysagért és kornyezettudatossagért
felelds kanadai allami szerv.
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2. Az emberi hiba megitélése a légi kozlekedésben

A hibak kdvetkezménye a legtdbb esetben az, hogy a tevékenység — jelen esetben a repii-
lés — kimenetele valamilyen mértékben eltér a normalistél. Amikor az emberi hibat a repiilés
rendszerében vizsgaljuk, tulajdonképp az emberi tényez6 szerepét, vagyis a repiilésbiztonsaghoz
vald hozzajarulasat érdemes attekinteniink. A repiilésbiztonsag rendszerének hatékonysaga
a megel&zés eredményességében mérhetd le. Mérése Osszetett feladat, hiszen az valami
hidnyanak, ez esetben a légi kozlekedési események hidnyanak, egyben az emberi hibak
hianydnak a szamszer(sitését jelenti. A repilésbiztonsagi teljesitményt, azaz a megel6zés
eredményességét a bekdvetkezett légi kozlekedési események szamat illusztrald teljesitmény-
mutatok csupan ezt a hianyt képesek kimutatni, ezért a replilésbiztonsagi teljesitménycélok
teljesiilését is célszerd vizsgalni.?

Mindkét mérési objektum megitélése nagyban tdmaszkodik a statisztika eszkdztarara.
Ezek alapjan a biztonsagi mutatok hosszabb id6tavban esemény- és légijarm(i-kategorian-
ként, egyes szakmai szempontok alapjan 6sszevethetdk. A statisztikakat onkéntes és kotelez6
bejelentési rendszerek toltik fel, biztositva a szervezeten beliili és szervezetek kozti informacio-
és adataramlast, valamint az azonositott veszélyforrasok becsatornazasat.

Az adatok — igy az emberi hibakrél sz6lok is — a kockazatelemzés és -értékelés nyoman
a prediktiv megel6zés lehet8ségét teremtik meg.

A hibat tobbféleképp kozelithetjik meg: valamilyen probléma okaként, eseményként
és kovetkezményeként. A haromféle megkozelités alapjan a hiba haromféle arcat mutatja.

A hiba lehet ok. Ekkor a hangsuly egy olyan tetten, cselekvésen van, amelynek valamilyen
szintl légi kozlekedési esemény lesz a kdvetkezménye.

A hiba értelmezhet6 eseményként. Ez a hibafelfogas is az emberi cselekvésre figyel, flig-
getlendl attol, hogy a hiba okoz-e kéros kovetkezményt. A hibdzé oldalarél értékelve a hiba
felismert jelenség, hiszen a hiba észlelése megtdrtént. Példaul egy kihagyott lépés az ellenérzd
listaban nem okoz kézzelfoghato kovetkezményt, de a hibazd ezt mégis hibaként értékeli.

A hiba felfoghato ugy is, mint kévetkezmény. El6sz6r, az emberi hiba és a karos kdvetkez-
mény egymastol elvalaszthatatlanul dsszekapcsolodik, vagyis a kett6 kdzt egyenes kauzalis
Osszefliggést feltételeziink. Ez az 9sszefliggés tulajdonképpen dsszevonja a hibas cselekvést
a kovetkezménnyel. A masik megkozelités szerint az emberi hiba ugyan nem lathato, de mégis
egyenes moédon okoz karos kdvetkezményt. Azilyen hibak a rendszerben latens mdédon bujnak
meg, szamosan vannak jelen, és bar nem minden esetben valnak ldthatéva, karos hatasaikat
rejtett modon fejtik ki.* Az emberi hiba akar mint ok, akar mint kévetkezmény megitélés
szempontjabdl valamilyen itéletet hordoz magaban. A cselekedet, ami karos kdvetkezményhez
vezet az okozo személlyel egyiitt kerlil mérlegre. A cselekedet ennélfogva a helyes, nem helyes
dimenziéban itéltetik meg. A hiba mint sz6 eleve hordoz valamilyen itéletet, amely nemcsak
a tettet, hanem az eseménylancolat végén allé személyt is mindsiti. A hiba ezért képes elvonni
afigyelmet a mélyen fekvé, latens (szervezeti, kulturalis) tényezékrél és az els6 vonalban allé
személyre, annak helyes vagy helytelen cselekvésére iranyitja azt. Mindez tulegyszertisitéshez
vezet, hiszen a nagy kockéazatu komplex rendszerekben barmilyen tevékenység egymagaban

® Dudas Zoltan - Fabian Aniko: Repiilésbiztonsagi iranyitasi rendszerek. Repliléstudomanyi Kézlemények, 24.
(2012), 2.1029-1035.
4 James Reason: Human factors. A personal perspective. Human Factors Seminar, Helsinki, 2006. Feb. 13.
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és kozvetleniil ritkan vezet kritikus eseményhez, azok a legtobbszor események, hibak lan-
colatanak kdvetkezményei. Ennélfogva bar a tevékenység eredménye nem szandékoltan tér
el az elvartaktol, a hibdzé személy és a hibas tett els6sorban nem a szakmai helyesség-hely-
telenség szempontjabdl itélédhet meg.

3. A leiré elméletek hibat magyarazo tételei

Az emberi hibat tobb elmélet magyardzza. Leggyakrabban a Reason nevéhez f(iz6d6 svéjci
sajt modell (Swiss Cheese, SC) a SHEL(L) modell, illetve az SRK modell keriil el8, amikor a légi
kozlekedésben bekdvetkez6é emberi hibat vizsgaljuk.

A modellek koziil talan a legnépszer(ibb Reason-modell® alapgondolata az, hogy az emberi
hiba hatterében allé szervezeti-m(ikodési okokat kell felkutatni. A koncepcio alapja olyan
meélyen fekvd dsszefliggések megtalaldsa, amelyek a hiba kifejlédését [épésrél [épésre feltarjak,
ramutatva azokra a nyugvé tényezdkre, amelyek a szervezeti kultUraba, a szabalyrendszerbe
beépiilve elére megteremtik az emberi hiba lehet&ségét. A hiba Reason elméletében a kdvet-
kezmény szerepét jatssza, szemben mas megkozelitésekkel. Mas nézetek szerint maga a hiba
az ok, tehat az ember szerepét automatizalassal kell cs6kkenteni, tevékenységétél pedig
a rendszert meg kell dvni. Ezzel szemben Reason és Hollnagel® elképzelése szerint jobb elfo-
gadnunk, hogy a légi kdzlekedés rendszere kockazatokat hordoz, alapvetéen nem biztonsagos.
Az emberi hiba pedig nem a rendszer véletlenszer(i kdros miikddése, hanem a rendszerben
megbuvo latens korilmények kévetkezménye.

Reason biztonsagfilozdfiai szempontbol harom megkozelitést alkot annak megfelel&en,
ahogy az emberi hibat a rendszer kezeli.

Személykdzpontu megkézelitésben az emberi hiba pszicholégiai tényezd, azt mentalis
folyamatokra, a személyiség miikddésére: feledékenységre, figyelmetlenségre, dnfejliségre,
fegyelmezetlenségre vezeti vissza. A hiba megel&zése, megbiintetéssel, megszégyenitéssel,
megfélemlitéssel lehetséges, amelynek eszkdze Ujabb és Ujabb szabalyok megalkotasa.
Az ilyetén hibakezelés a hibat eltavolitja a kontextusatdl, ezért a megel&zésre a mélyebb
Osszefliggések feltaratlansaga miatt alkalmatlan. A személykdzpontu néz6pont a hibaztatd,
blintetd biztonsagkultlra jellegzetessége. A hiba ,eltlintetése” egyszer( tagadé attitliddel
természetesen nem lehetséges. Az ilyen biztonsagfelfogas eredményeként olyan szervezeti
kultura és légkor alakul ki, amelyben a hibat jobb eltitkolni, letagadni, mintha soha nem is
létezett volna. Az ilyen tagadott hiba persze nem keriil elemzésbe, igy abbdl a megel&zés
nem tud profitalni.

A jogi kbzpontu modell szerint a szakemberek felelSsek a tetteikért. A hiba a nagy kocka-
zatl rendszerekben karos és nem tolerdlhaté. A |égi kdzlekedési eseményekhez vezet6 hibak
a személykdzpontl megkozelitéshez hasonléan emberi gondatlansag és vakmerd&skddés
kovetkezményei. A probléma megoldasa a bilintetés a jog eszkdzeivel. A jogi megkozelités
hatasossaga azért kétséges, mert a legtobb hiba nem okoz automatikusan kritikus problémat,
igy a korrekcid csak egy Ujabb sulyos eset bekdvetkezése utan reaktivan valésul meg.

> James Reason: The Human Contribution: Unsafe Acts, Accidents and Heroic Recoveries. Burlington, Ashgate
Publishing Ltd., 2008.

¢ Human Factors/CRM in Aviation, (Content book), Joint Aviation Authority Training Organisation, Hoofddorp,
2012.
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A rendszerkézpontu modell a tokéletlenséget és a hibat az emberi tevékenység veleja-
réjanak tekinti. Az emberi tevékenység pedig nem okozdja a problémaknak, hanem éppen
forditva, a rendszer hidnyossagai okozo6i az emberi hibaknak. A megel&zést éppen ezért
célszer(i ezeknek a szervezetben meglévd, az emberre leselkedd csapdéknak a semlegesité-
sével, a védelmi vonalak (technikai rendszerek, képzés, szabalyok) erésitésével megoldani.”
A rendszerkdzpontu felfogas a hibat természetesnek fogja fel, azt nem oknak, hanem tévo-
labbi tényez6k kovetkezményének tekinti, a hibak feltarasat batoritja, az eseteket hibaztatasi
szandék nélkil elemzi és dokumentalja. Ez lehet6vé teszi, hogy a sulyosabb légi kdzlekedési
eseményeket a mindennapi hibdk és eltérések szintjén megjelené veszélyforrasokat prediktiv
maédon kezeljiik. A rendszerkdzpontu biztonsagfilozofia a hibara mint olyan lehet&ségre tekint,
amely lehet6vé teszi, hogy az emberi hibak a repiilésbiztonsagi elemzés fokuszaba kertiljenek,
és ezzel a megel6zést szolgaljak.

A SHEL(L) modell tobb egyenrangu dimenzidban értelmezédik, tgymint: az emberi
elem (liveware), a szabalyok (software), a technikai rendszerek (hardware), valamint kérnyezet
(environment). A modell alapja annak megértése, hogy a négy elem 6sszeillésének és egytttmdi-
kodésének milyensége a teljes rendszer m(ikodési min&ségét és egyben biztonsagat hatarozza
meg.® A biztonsag oldalarol tekintve minden elem minden kapcsolddasa hozzéad a rendszer
egészének biztonsagahoz. A modell az elemek kézt meghatérozott kapcsolddasi pontokat
mutat be, de ezeken feliil a célszerlien lehetséges kapcsolodasokat nemcsak az elemek kozott,
hanem sajat dimenziéjukban az elemek belsé alrendszeri viszonyai szerint is értelmezi.® gy
lehetséges példaul az (ember-ember) és az (ember—kérnyezet) kapcsolddasokat vizsgalni,
amelyek az emberi interakciok oldalardlis értelmet nyernek, a fedélzeti egylittmiikodés vagy
a szervezeten belili szervezeti kulturalis tényez6k dsszefliggésében. Ez a megkdzelités elve-
zet a szervezeti kdrnyezet biztonsagra gyakorolt hatasaival kapcsolatos reasoni gondolathoz,
amelynek értelmében az emberi tényezdn belili hatasok is elemezhet6k.

A Rasmussen altal megalkotott SRK™ (Skill, Rule, Knowledge)" dontéshozatali modell
a viselkedés és kognitiv lélektan eszkdztarat hasznalja. Harom szintet kiildnbdzet meg, ame-
lyek mindegyike dontési hibalehet8ségeket hordoz. A jartassag, a szabalyok és az ismeretek
a komplex rendszerek biztonsaga szempontjabol fontosak, ezért az SRK modell a repiilés
rendszerében is nehézség nélkiil alkalmazhatd. A replilési tevékenység folyamatos emberi
dontési lancolatként is felfoghato. A dontések ezeken a szinteken értelmez6dnek:

Jartassag szintje. A tevékenység kvazi gondolkodas nélkiil, csekély figyelem mellett fut
le; Szabalyok szintje. Helyzettudat mellett tudatosan alkalmaznak szabalyokat; Tudas szintje.
Varatlan helyzetben korabbi ismeretek és tapasztalat, alkoto felhasznalasa torténik.”

Az SRK modell szerint bemutatott haromszint(i hibastruktura (szabaly, jartassag, tudas)
minden szintje hordozhat olyan elemeket, amelyek a végrehajté személy szempontjabdl
arendszerbe beépiilt veszélyforrasok, ezért azok elharitasa az elsé vonalban tevékenyked6ktol

7 Reason (2006) i. m.

& Dudas Zoltan: A human tényezdk és a CRM elvek jelentSsége a taviranyitasu pildtanélkiili légijarmiivek miive-
leteiben. Repiléstudomanyi Kézlemények, 25. (2013), 3. 314-327.

° Dudas Zoltan: A pilota szerepe a repiilésbiztonsagban. Repiiléstudoményi Kézlemények, 13. (2001), 2. 107-116.

Barry Kirwan: A Guide to Practical Human Reliabilty Assessment. Taylor and Francis, 1994.

" Jartassag, szabalyok, tudas.

2 JAATO 106.
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redlisan nem varhaté el. A mar bemutatott itéletalapu kategorizalds problémainak feloldasara
Hollangel és Amalberti a kdvetkezd osztalyozast javasolja:

Hibamentes miveletek. A tényleges eredménye megegyezik a kitlizott célokkal
és szandékokkal.

Korrigalt m(iveletek. A kitlizétt céltol vald eltérést a miivelet kdzben észlelték és ki-
javitottak.

Hibas muveletek. Helytelenil végezték el, a kitlizott céltdl valo eltérést a miivelet
kozben észlelték, de a hiba mar nem volt javithatd.

Atgondolatlan miveletek. Helyteleniil végezték el, a kit(izétt céltdl vald eltérést
a mivelet kozben észlelték, de figyelmen kiviil hagytak.

Végzetes mUveletek. Helyteleniil végezték el, és a kitlizott céltol vald eltérést a mi-
velet kdzben nem észlelték, ezért a hiba korrekcioja nem tortént meg.”

4. Az emberi hibak jellegzetességei és a Piszkos Tizenkettd

A Transport Canada (TC) a karbantartas hianyossagai miatt bekévetkez6 légi kozlekedési
események kapcsan dsszegylijtotte azokat a jellegzetes hibatipusokat, amelyek a repiilés-
biztonsagot karosan befolyasoljak. 12 olyan tényez6t azonositottak, amelyek az emberi
teljesit6képességet, a hatékony és biztonsagos munkavégzést veszélyeztetik, és emberi
hibakhoz vezethetnek. A légi kdzlekedésben gyakran tapasztalt problémak alkalmasak arra,
hogy a bemutatott leiré modellek kdzott sszefliggést teremtsenek, amennyiben ugyanaz
a felbukkano hiba a modellek alapelgondolasai felhasznalasaval tobb oldalrél megragadhaté.
A 12 hibatipust Piszkos Tizenkettének (Dirty Dozen, DD) nevezték el, és kezdetben kizarolag
a karbantartas és lizemeltetés teriiletén értelmezték. A 12 faktor a kdvetkez6:™

kommunikacié hianya;
elbizakodottsag;

tudas hianya;

figyelem eltereldése;
csapatmunka hianya;
kifaradas;
eréforrashiany;

id6i nyomas;
asszertivitas hianya;
stressz;
helyzettudatossag hianya;
normak.

A faktorok nemcsak a karbantartas teriletén hasznalhatdk, de kis mddositasokkal kiter-
jeszthetdk a repiilési rendszer tobbi szakteriiletére is, figyelembe véve ezek jellegzetességeit.
Erdemes tehat megkisérelni ezek némelyikének bemutatasat a rendszermodellek és mas
elméleti kutatasok szempontjabol.

B |dézi: Dudas (2013) i. m.
" Human performance factors for elementary work and servicing. Transport Canada TP14175E (10/2003).
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4.1. Kommunikacio

A légi kozlekedésben a kommunikacio fontossaga nem szorul magyarazatra. A légi jarmi
fedélzetén a személyzettagok kdzotti, a légijarmi-személyzet és az irdnyitas kozotti, az ird-
nyitéegységek egymas kozotti, az lizemeltetés és karbantartas személyzete koz6tti kommuni-
kaciok mind idesorolhatdk, de a teriilet tagitasaval akar a repiilésbiztonsagi szervezeti elemek
egymassal valo informaciévaltasa is megragadhato ebben a keretben.

A nem megfelel6 vagy hidnyos kommunikacio el6idézhet olyan helyzetet, hogy a sze-
mélyzet nem latja a helyét, szerepét és feladatat a rendszer egészében.” Ha a kommunikacié
hibdjabdl a hataskorok, célok, feladatok, eljarasok nem tisztazottak, nem varhaté el sem
a hatékony tevékenység, sem a biztonsagi tudatossag és elkotelezettség. A kommunikacioé
hianya mellett a nem megfelels, nem pontos, nem id6beni informacidcsere is emlitést
érdemel. Kommunikacids hibakkal talalkozhatunk a repiilési személyzet tagjai kdzott, vagy
a szervezeten belil, akar a szervezeti elemek kozott is. A felvazolt modellek kézil SHEL(L)
modell szerint az ember—ember (L-L), valamint a szervezeti kérnyezet-ember (E-L) kapcso-
lodasai érdekesek, de akar az ember—gép (L-H) kapcsolddas is vizsgalhato a két elem kozotti
informacidatvitel szempontjabol.

4.2. Asszertivitas és csapatmunka

A 12 faktor kozil tobb 6sszefligg egymassal, igy példaul a kommunikacio kapcsan nem mehe-
tlink el sz6 nélkil az asszertivitas hidnya és csapatmunka hidanya mellett. Az asszertiv képesség,
amelynek fontossagat mi sem mutatja jobban, mint hogy a CRM™ egyik kulcseleme, olyan
kommunikacidra valé képesség, amely lehetévé teszi, hogy a személyzet vagy szervezet
tagja a gondolatait, aggalyait, véleményét, meggy6z8dését és igényeit produktiv modon
legyen képes kommunikalni. Az asszertiv kommunikacié nem agressziv, hanem nyugodt,
hatasos és pozitiv médja a kommunikacionak. Az asszertiven kommunikald személyzettag
stresszmentesen, hatarozottan képes kozolni, érvelni barmilyen személyzettag, akar egy
magasabb rangl személy irdnyaban. Az igy elért kommunikécios hatékonysag biztositja azt,
hogy a kommunikacié pontos, id6beni és zavarmentes legyen, ami kiilondsen vészhelyzetben
valik kritikussa.

A csapatmunka kapcsan gyakran hallhatd kijelentés, hogy: a biztonsag a csapatmunkaval
kezdédik. A csapatmunka a tudas és informacié megosztasarol, a tevékenységek dsszehan-
golasarol, az egylittmikddésrél szol. Ezek eredményeképpen a személyzet vagy akar a teljes
szervezet tagjai megértik, elfogadjak a célkitlizéseket, feladatokat, és egymast tdmogatva
végrehajtjak azokat, ami mindenképpen a biztonsag javara valik.

Hidnyaban a tevékenység lelassul, hianyos és hibas kommunikaciot eredményez. A csa-
patmunka kiakndzasa az emberi tényez6ben rejlé optimalis potencidl kihasznaldsat jelenti,
amelyet a CRM is tdmogat. A CRM human képességek kifejlesztését tamogatja, mint példaul
a vezetdi képességek, a helyzettudat kialakitasa, a helyes dontéshozatal képessége és egyes

> FAA Aviation Maintenance Technician Handbook — General. Oklahoma, U.S. Department of Transportation,
Federal Aviation Administration, 2018.
' Crew Resource Management.
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kommunikacids képességek, amelyekrél mar szé esett.” Utobbi, vagyis az asszertiv kommu-
nikacio képes kezelni a k6z0s tevékenység soran a hatalmi tévolsagbdl és tulzott autoritas-
tiszteletbdl keletkez6 kommunikacids deficit problémajat is. Amia CRM kapcsan mar emlitett
dontési képességet illeti, a hianyos kommunikacié és csapatmunka eredményeként az operativ
és taktikai szinten hozott hibas dontések a SHEL(L) szisztémaban vizsgalva leginkabb a SHEL(L)
és elébbi L-L (ember-ember) és E-L (kdrnyezet-ember) kapcsolodasokban lelhetSk meg.

4.3. Tudas és jartassag

Areplilési jartassag és szakmai ismeretek kapcsan népszer( vélekedés, hogy a tanulds és gya-
korlas a replilésbiztonsag ndvekedése iranyaba hat. A stabil replilési jartassag kialakulasaval
a gyakorlottsag emelkedik, a személyzet képességei kiteljesednek. Ez a fejlédés azonban nem
jar minden esetben egyiitt a biztonsag novekedésével. A jartassag egy ponton tul a tulgya-
korlas altal a veszélypercepcio valtozasahoz és a figyelem csokkenéséhez vezethet.” A jar-
tassag alacsony szintjén a tulzott figyelem jellemzd. A tudas- és jartassagdeficit nem kedvez
a biztonsagnak, ugyanakkor ez a tulgyakorlottsagra is igaz, ahol viszont a figyelem alacsony
szintje jellemz6. A gyakorlatlansag, a tudas hianya gyakran vezet eljarasbeli hibakhoz. Ezek
értelmezhetdk a rendszermodellek szintjén is.

A jelenség az SRK modell R (szabaly) és K (tudas) szintjén egyarant megragadhatd, ha
példaul az alkalmazando eljaras nem ismert és a SHEL(L) modell (szabaly—ember) kapcsolo-
dasaiban, amennyiben az eljaras hibas. Az SC modellben bemutatott védelmi vonalak kéziil
a képzés és szabalyok finomitdsa szintén utalhat az eljarasbeli hibdk kivédésére. A jartassa-
galapu hibak egyértelmiien az SRK modell S (jartassag) szintjére utalnak, de parhuzamossag
fedezhet6 fel a Reason-modell védelmi vonalai koziil a tudast megalapozé képzéssel, amely
ez esetben a jartassagot erdsitd gyakorlati képzésként értelmezhetd.®

4.4. Normak

A normak kapcsan célszerd felidézni, amit a leir6 modellek bemutatdsakor a szabalyokrol
ismertettlink. Mindhdarom elgondolas foglalkozik a normakkal. Reason elismeri a szabalyokban
konzervalt biztonsag fontossagat, és a hiba kifejlédésével szembeni védekezés eszkozének,
védelmi vonalnak tekinti a szabalyokat. Felfoghatjuk ugy, mint SRK modell R (szabaly) szintjén
felbukkano probléma (szabaly nem ismert, szabaly rossz, szabalyt nem tartjak be). A SHEL(L)
modellben az S-L (szabaly-ember) kapcsolodasaiban, az SC modellben pedig személyi és jogi
kozpontu megkozelitésben kdszon vissza a szabalysértés problematikaja. A szabalyok és nor-
mak biztonsagra gyakorolt hatasanak vizsgalatakor érdemes egy kitérét tenni a biztonsag
elfajulasanak (practical drift) témakoéréhez. A biztonsagi szabalyok mentén valé sériilése a napi
gyakorlat soran a kényelmetlen szabalyok virtualis feltlirasaval valosul meg.2° Barmilyen

7 CAP 737: Flight crew human factor handbook. Civil Aviation Authority, 2016.

® Dudas (2001) i. m.

9 Dudas Zoltan: Repiilésbiztonsag emberi hiba nélkil? Repliléstudomanyi Kozlemények, 29. (2017), 1. 75-81.

2 James E. Leemann: Practical drift and writing safety rules. Behaviors get loose when procedures are too tight.
Industrial Safety and Hygiene, 2011.
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rendszer biztonsagos miikddése az adott szabalykdrnyezetben garantalt. De a biztonsagot
garantalni hivatott szabalyok a gyors végrehajtast korlatozhatjak, ezért a végrehajtok ezeket
akadalyként kezdik szemlélni. A szabalyokkal szemben tett apré engedmények, eltérések, kreativ
értelmezések ellenére a rendszer miikodéképes marad, és a biztonsag szintjének valtozasa
nem érzékelhetd, ezért az dnkényesen enyhitett normak valnak alapnormava.

Az ezekkel szemben megengedett Ujabb apré engedmények a tevékenységet észrevét-
leniil a biztonsag tartomanyan kiviil helyezik. Szerencsétlen esetben a normaszegés valik
szervezeti normavad, aminek a biztonsagra gyakorolt kdvetkezményei egyértelmuiek, a légi
kozlekedési események bekdvetkezése pedig torvényszer(i. A folyamat azért veszélyes, mert
lassu és észrevétlen, a veszélytudatossag szintjét apro lépésenként assa ala.

A normak az elbizakodottsdg jelenségével is sszefliggenek. A szakmaban eltdltott id6vel,
a tapasztalattal és tudassal hozhatok sszefliggésbe. Amint lattuk, a légi kdzlekedési karrier
elején az ismeret és gyakorlat hidnya a biztonsag csokkenését eredményezheti. A gyakorlat
és a tudas megszerzésével azonban egyditt jarhat a tulzott dnbizalom, és az elbizakodottsag
is megjelenhet, ez pedig a hibazasok névekedését okozza.?' A jartassag névekedésével a tul-
zott magabiztossag, valamint a figyelem és veszélytudatossag csokkenése is egyiitt jarhat.?
Az elbizakodottsag erodalhatja a szabalyok tiszteletét is, ami egyenes Uton vezet a kockazatok
nagymértéki emelkedéséhez. Ahogyan azt a biztonsdg elfajuldsanak jelenségével illusztraltuk,
az elbizakodottsag és a szabalyok figyelmen kiviil hagyasa is normava valhat. Ezt a jelensé-
get a bemutatott leird modellek koziil tobbel értelmezhetjik. Az elbizakodottsag Osszefiigg
a veszélytudatossag hianyaval is. A helyzet vagy a kockazat nem megfeleld felmérése a tevé-
kenység kdvetkezményeinek helytelen értékeléséhez vezet. A kordbban bemutatott tulgya-
korlas el&relatas és tervezés hianydhoz vezethet. Ezt a figyelem és éberség csokkenése valtja
ki, ahogy azt a jartassag targyaldsanal lattuk. A tudas, a jartassag, az elbizakodottsag tehat
egymasra haté faktorok, amelyek megsokszorozhatjak a repiilésben felmerild problémakat.

5. Osszegzés

Alégi kozlekedést emberi tevékenységek komplex rendszere alkotja. Ennélfogva a rendszer nem
tokéletes, kisebb-nagyobb hibdk idérél idére felbukkannak. A légi kozlekedés biztonsaganak
fenntartdsa érdekében fontos ezeknek a gyakori hibaknak, illetve az azokat kivaltd veszély-
forrasoknak a felismerése és megismerése. A nagy kockazatu rendszerek, mint amilyen a légi
kozlekedés, is komoly biztonsagtudomanyi alapokon nyugszanak. A rendszert a biztonsag
szempontjabdl leird elméletek szinte mindegyike vizsgalja az emberi tényez6t a hibak eldalli-
tasa és kivédése szempontjabol. Az elméletek dsszekapcsolasaval az emberi hiba természete
jol feltarhato, hiszen az elméletek kiegészitik egymast. A biztonsagra hatést gyakorlé emberi
hibalehet&ségek dsszegyijtésével tobb repiilésbiztonsaggal foglalkozd szervezet megprobal-
kozott mar. Ezek koziil a TC 12 faktoros koncepcidja kiiléndsen érvényes elgondolas, hiszen
a gyakorlat tapasztalataira tdmaszkodik. Az eredetileg az lizemeltetési szakteriletre kidol-
gozott veszélyforrasleltar egyes elemei leird modellekkel: az SC modellel, a SHEL(L) modellel

2 Circular 240-an/144 Human factors digest no. 7. Investigation of human factors in accidents and incidents. ICAO,
1993.
22 Dudas (2001) i. m.
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és az SRK modellel is alatamaszthatdk. A modellek 6sszevetése és a DD faktorok szerinti
Osszeflizése a jovo kutatdsainak jo kiinduldpontja lehet.

Program keretében tamogatta.
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