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Metoda usprawnienia procesow decyzyjnych
w dziataniach zawierajacych element ryzyka

Konsekwencja btednej oceny ryzyka w sytuacji drogowej jest btad cztowieka. Szczegdlnie
w dziataniu kierowcow pojazdow uprzywilejowanych wazne jest, aby decyzje byty podej-
mowane na optymalnym poziomie ryzyka. W artykule przedstawiono metode optymalizacji
procesow decyzyjnych zawierajacych element ryzyka. Zarzadzanie ryzykiem pozwala na
maksymalizacje marginesu bezpieczefstwa i moze stanowi¢ wsparcie dla kierowcow,
ktorzy musza podejmowac i zarzadzac ryzykiem w celu unikniecia btedu operatorskiego.

Stowa kluczowe: Zarzqdzanie Ryzykiem Operacyjnym, proces decyzyjny, czynnik ludzki,

zawodowy kierowca

Method of optimizing decision making in risk-burdened actions

Human error is a consequence of incorrect risk assessment in driving a car. In the perform

drivers of emergency vehicles, it is especially important that decisions are taken at an optimi

level. This paper provides an introductory orientation to risk management in driving an emgrgenﬁ'
vehicle. The purpose of risk management is to emphasize the decision making process that people
can use to minimize risk. Thus risk management provides techniques for maximizing safety margins
and possible support for drivers in managing risk and errors.

Keywords: Operational Risk Management, Decision making process, human factor, professional driver

Wstep

Niedoszacowanie ryzyka w prowadzeniu
pojazdu stanowi zagrozenie zaréwno dla po-
dejmujacego takie zachowanie, jak i dlainnych
uczestnikéw ruchu drogowego. Sa jednak
zawody, od ktérych wymaga sie Swiadomego
podejmowania dziatafi zawierajacych element
ryzyka, np. kierowcy strazackich pojazdéw
uprzywilejowanych czy tez piloci statkéw
powietrznych [1,2]. Osoby te w codziennej
pracy podejmuja decyzje, w ktérych balansuja
pomiedzy kosztami a zyskami zwigzanymi
z podjeciem dziatania ryzykownego.

Zrozumienie mechanizméw lezacych
u podstaw zachowar ryzykownych jest przed-
miotem wielu badah i teorii [3,4]. Czesto
jednak sama wiedza na temat mechanizméw
nie wystarcza do tego, aby pewne procesy
decyzyjne usprawnial. Pomocna tutaj moze
by¢ metoda zarzadzania ryzykiem opera-
cyjnym — ORM (ang. Operational Risk Ma-
nagement), ktorej celem jest usprawnienie
proces6w podejmowania decyzji w sytuacjach
ryzykownych. Stosowanie metody ORM
ma na celu wypracowanie umiejetnosci wia-
Sciwej oceny ryzyka i podjecia odpowiednich

krokéw zwigzanych z t3 oceng. Metoda ORM
opiera sie na Scistym okresleniu krokdw, jakie
sg konieczne do podjecia decyzji zawierajace;
element ryzyka, przyjeciu zasad, na ktérych
proces decyzyjny ma sie opierac oraz odnosi
sie do r6znej perspektywy czasowej, w ktorej
decyzje sa podejmowane [5].

Celem artykutu jest przyblizenie metody
ukierunkowanej na usprawnienie procesoéw
decyzyjnych w dziataniach zawierajacych
ryzyka.

Problem ryzyka w ruchu drogowym

Wecigz aktualny problem ryzyka w ruchu
drogowym jest przedmiotem badan wielu
podejs¢ z zakresu nauk psychologicznych.
W obrebie psychologii, problem podejmowa-
nia zachowan ryzykownych, rozpatrywany
jest zardwno w zwigzku z cechami 0so0bowosci
[6], sktonnoscig do zachowar agresywnych [7],
jak i wiekiem i zwigzanym z nim stylem zycia
[8]. Opracowuje sie tez oryginalne metody,
ktére w swoim zatozeniu wspierajg ocene
sktonnosci do podejmowania zachowari ryzy-
kownych w ruchu drogowym [9]. Taka metoda
zostata ostatnio przedstawiona przez austriac-

kich psychologdw. Stworzyli oni komputerowy
test (Vienna Risk Taking Test), gdzie zadanie
osoby badanej polega na subiektywnym
okresleniu momentu, w ktérym dana sytuacja
drogowa staje sie ryzykowna. Na przyktad,
w jednym z zadah na ekranie prezentowana
jest okreslona sytuacja drogowa — manewr
wyprzedzania. Zadanie osoby badanej polega
na udzieleniu odpowiedzi na pytanie ,kiedy
powinienes zaprzesta¢ manewru wyprzedza-
nia samochodu jadacego przed tobg?” [9].
Niestabnaca intensywno$¢ badar nad
mechanizmami zachowafh ryzykownych
nie jest przypadkowa, a znajduje swoje szero-
kie uzasadnienie w praktyce psychologicznej.
Mozna bowiem postawic¢ teze, ze waznym
elementem oceny psychologicznej kierowcy
jest odpowiedzenie na pytanie, czy dana osoba
bedzie generowata ryzyko w ruchu drogowym.
Istnieja jednak takie zawody, zwigzane
z transportem drogowym, w ktérych wyko-
nywanie wpisany jest element ryzyka. Mowa
tutaj o kierowcach pojazdéw specjalnych,
takich jak karetki pogotowia, strazy pozarnej,
policji, ale takze tych, w ktérych przewozone
sg szczegblInie niebezpieczne materiaty. Istotne
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jest, aby nie tylko nie dopuszcza¢ do takich
czynnosci osdb podejmujacych zbedne ryzyko,
ale réwniez, aby wspiera¢ te ich umiejetnosci,
ktére stanowig o regulacji zachowar ryzykow-
nych w trakcie wykonywanych zadan. Rola
psychologdw transportu w stosunku do takich
0sob rozszerza sie z funkcji diagnostycznej
na funkcje wspierajaca [9].

Kierowcy zwigzani z wymienionymi zawo-
dami musza mie¢ odpowiednie cechy charak-
teru, ktore pozwalajg efektywnie radzi¢ sobie
Z poziomem przezywanego stresu zwigzanego
zaréwno z tempem, jak i odpowiedzialnoscig
wynikajacg z podejmowanych dziatai [10].
Jednak poziom okreslonych wtasciwosciindy-
widualnych, wynikajacych chociazby ze wspo-
mnianych cech temperamentu, na pewnym
poziomie wykonywanych czynnosci operator-
skich nie wystarcza, aby dziatanie przebiegato
w sposdb bezpieczny.

Dotyczy to szczegdlnie takich czynnosci
operatorskich, w ktérych wykonywanie
jest wpisany wysoki poziom ryzyka (np. zawod
pilota czy kierowcy pojazdu uprzywilejowane-
g0). Wich przypadku istotne jest, aby na bazie
wiasciwosci indywidualnych rozbudowywaé
takie umiejetnosci, ktore pozwola, aby proces
decyzyjny zwiagzany z dziataniem w Srodowi-
sku o podwyzszonym poziomie ryzyka prze-
biegat w sposéb efektywny [11]. Rozwijanie
tych umiejetnosci powinno by¢ ukierunkowane
na minimalizacje zbyt pochopnych decyzji
zawierajacych element zbednego ryzyka
oraz maksymalizacje tych decyzji, w ktérych
potencjalne zyski zdecydowanie przewyzszaja
potencjalne straty. W tym sensie cel, jakiemu
stuzy to podejscie ukierunkowany jest nie wy-
eliminowanie ryzyka w ogole, lecz na to aby
byto one podejmowane na wiasciwym po-
ziomie, czy tez byto optymalne z perspektywy
ewentualnych zyskéw i strat. Niewatpliwie
rozwijanie tych umiejetnosci musi byé rowniez
ukierunkowane nazmiane tych nawykow, kt6-
re stanowia bariere dla usprawnienia proceséw
decyzyjnych zaangazowanych w podejmowa-
nie zachowan ryzykownych.

Model podejmowania decyzji
zawierajacych element ryzyka

Z perspektywy kierowcy jako operatora
pojazdu prawdopodobiefistwo zdarzenia
drogowego przybiera dwie wartosci: 0 lub 1,
przy czym nalezy rozréznic ryzyko obiektyw-
ne, subiektywne oraz jego poczucie. Ryzyko
obiektywne definiowane jest jako prawdo-
podobiefistwo wystapienia wypadku — opiera
sie wiec na danych dotyczacych wypadkéw
drogowych. Przyktadem takiego podejscia
sg analizy prowadzone przez policje, w ktérych
zwraca sie uwage na ryzyko wystapienia zda-
rzenia drogowego w zaleznosci od pory roku,
pory dnia, warunkéw panujacych na drodze
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Rys. 1. Akceptowalny poziom ryzyka w zaleznosci od oczekiwanych strat i zysku (na podstawie [13])
Fig. 1. Acceptable risk level depending on expected loss and gain (based on [13])

czy tez wieku kierowcow. Natomiast ryzyko
subiektywne dotyczy, jak sama nazwa wska-
zuje, subiektywnej oceny kierowcy odnosnie
tego jakie jest prawdopodobiefstwo zdarzenia
drogowego [6].

W poczuciu ryzyka centralng role odgrywa
ocena afektywna [12]. W tym rozumieniu
procesy zaangazowane w ocene afektywna
przebiegaja w sposéb automatyczny, szyb-
szy i sa ewolucyjnie starsze, podczas gdy
ocena subiektywna opiera sie na procesach
poznawczych [12]. Teoria homeostazy ryzyka
zakfada, ze kierowca, aby osiagnac zatozony
cel przyjmuje pewien akceptowalny poziom
ryzyka [6, 13]. Szacowanie ryzyka w trakcie
prowadzenia samochodu przebiega w sposéb
ciagty, aw przypadku powiekszajacej sie rdz-
nicy miedzy poziomem ryzyka akceptowalnym
adoswiadczanym podejmowane sg czynnosci
zmierzajace do zredukowania tej réznicy do 0.
Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage, ze w sytuadj,
kiedy poziom subiektywnego ryzyka jest nizszy
do poziomu akceptowalnego, podejmowane
s czynnosci majace na celu podwyzszenie
poziomu ryzyka i na odwrét — w sytuacji, gdy
subiektywnie doSwiadczane ryzyko jest wyz-
sze niz poziom akceptowalny, podejmowane
sg dziatania majace na celu redukcje jego
poziomu. Koncepcja ta nie zaktada zatem da-
zenia do jak najnizszego poziomu ryzyka, lecz
podkresla potrzebe utrzymania okreslonego,
statego poziomu ryzyka, oraz, w razie ko-
niecznosci, minimalizowanie réznic pomiedzy
stanem pozadanym a doswiadczanym.

Wilde postuguje sie tutaj nastepujacym
przyktadem: wieksza predkos¢ oznacza krét-
szy czas podrézy, ale jednoczesnie zwieksza
konsekwencje wypadku. Mozna zatem po-
wiedzie¢, ze wobec kazdej wartosci predkosci

i subiektywnego ryzyka wypadku oczekiwany
zysk netto okreslany jest przez réznice po-
miedzy oczekiwanymi zyskami a stratami. Jak
widac na rys. 1., linie okreslajace oczekiwane
zyskiistraty, sa poprowadzone w taki sposéb,
ze zysk netto rosnie do pewnego momentu,
po ktérym nastepuje spadek. Przy predkosci
0 km/h, lub tez zerowym ryzyku, zysk netto
wynosi réwniez 0. Analogicznie przy zbyt duze
predkosci, oczekiwane straty s wieksze niz
zyski, atym samym zysk netto spada ponizej 0.
Oznaczato, ze nalezy unikac sytuacji skrajnych,
zarbwno w odniesieniu do minimalizagji, jak
i maksymalizacji poziomu ryzyka wypadku.
Zdaniem Wilde'a kierowcy powinni maksy-
malizowac zysk netto, poprzez utrzymywanie
ryzyka wypadku powyzej 0 [6, 13].

Zarzadzanie ryzykiem operacyjnym
(Operational Risk Management)
jako przyktad metody usprawnienia
czynnosci pracy przy podwyzszonym
poziomie ryzyka

Ryzyko operacyjne zwigzane jest z podej-
mowaniem okreslonych czynnosci w trakcie
wykonywania okreslonego zadania. Jedna
z metod usprawniania proceséw decyzyjnych
w trakcie wykonywania czynnosci operator-
skich (np. pilotowanie samolotu, prowadzenia
pojazdu uprzywilejowanego) jest zarzadzanie
ryzykiem operacyjnym (Operational Risk
Management, ORM).W ORM wskazuje sie
na interakcje niebezpieczenstwa, ryzyka
i oceny ryzyka [2]. Niebezpieczerstwo okre-
Slane jest jako kazda realna albo potencjalna
sytuacja, ktéra moze powodowac urazy,
Smierc lub straty w sprzecie. Ryzyko okreslane




jest jako prawdopodobierstwo i powaga strat
w wyniku wystawienia na niebezpieczefistwo.

W rozumieniu ORM pojecie ryzyka jest uzy-
wane niewtasciwie, gdy stanowi tylko prawdo-
podobienstwo wystapienia zdarzenia. Pojecie
ryzyka zawiera w sobie zaréwno prawdopodo-
biefistwo, jak i skutki zdarzenia. W ilosciowych
okredleniach ryzyko jest efektem tych dwéch
sktadnikéw. Ryzykiem zwigzanym z zagro-
zeniem w zadaniu jest kazdy czynnik, ktéry
w jakis spos6b moze uniemozliwic osiagniecie
celu. Czynniki, ktére w taki sposob wptywaja
na zadanie majg swoje zrodta zarbwno w oto-
czeniu w ktérym wykonywane jest zadanie,
jak i wiasciwosciach indywidualnych opera-
tora Ocena ryzyka polega na zastosowaniu
pomiaru jakoSciowego lub ilosciowego w celu
uszczegbtowienia jego poziomu w odnie-
sieniu do specyficznego niebezpieczefistwa
oraz okresla prawdopodobiefistwo, ciezko’¢
i narazenia na wypadek, ktéry moze wynikaé
z tego niebezpieczefstwa.

Realizacja pojedynczego zadania zgodnie
z zatozeniami uzalezniona jest od proporgji
podjetego ryzyka wymaganego w stosunku
do poziomu ryzyka minimalnego potrzebnego
do ukoficzenia wyznaczonego zadania [14].
Realizacja zadania trudnego nie opiera sie
na niepodejmowaniu dziatar ryzykownych,
ale na podejmowaniu ryzyka na wiasciwym
poziomie. Podejmowanie tych dziatafi odbywa
sie jednak czesto w sposéb nieuporzadkowa-
ny i przypadkowy, co, jak zaobserwowano,
jest przyczyna wielu wypadkéw [14]. Proces
zarzadzania ryzykiem stanowi logiczng,
ustrukturalizowang procedure, majacg na celu
minimalizowanie go za pomoca wspierania
proceséw decyzyjnych.

W podejsciu ORM odbywa sie to przez
identyfikacje obszaréw, w ktérych wystepuje
najwyzsze ryzyko i podejmowanie dziatan, aby
je wyeliminowac, zmniejszy¢ lub kontrolowaé
[2]. Jezeli ryzyko wigze sie z mozliwo3ciami
poniesienia straty, to zarzadzanie ryzykiem
operacyjnym wyraza sie stosunkiem strat
do potencjalnych zyskéw jakie moga wynikaé
z podjetych dziataf [15]. W tym sensie proces
zarzadzania ryzykiem stanowi aktywng meto-
de, w ktorej celem nadrzednym jest przewaga
zyskédw nad potencjalnymi stratami.

Proces ORM stanowi wiec standard proce-
sow decyzyjnych. W szkoleniach, przedstawia-
na jest jako efekt interakgji 4 zasad, 5 krokdw
i 3 poziomdéw [15]: w zasadach wyrazane
sg reguty, jakich operator musi przestrzegac¢
w trakcie stosowania ORM; w krokach opisane
jest, co trzeba zrobic i w jakiej kolejnosci, aby
prawidtowo przeprowadzi¢ proces zarza-
dzania ryzykiem; natomiast w poziomach
pokazane jest, ze ORM moze byc¢ stosowane
wrdznej perspektywie czasowej, i dotyczy za-
réwno poziomu strategicznego, taktycznego,
jak i kontroli [2].
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Rys. 2. Nieustanny proces zarzadzania ryzykiem wedtug ORM

Fig. 2. Continuous process of risk management in accordance to ORM

Jest szczegbinie wazne dla osoby podej-
mujacej decyzje, aby w trakcie catego procesu
decyzyjnego towarzyszyty jej zasady, ktérych
stosowanie okresla takze granice ryzyka, kt6-
re moze by¢ podjete. Sformutowanie regut,
naktérych opiera sie proces decyzyjny stanowi
tez punkt odniesienia oraz buduje swiadomos¢
o ograniczeniach i kosztach zwigzanych z po-
dejmowang decyzja.

4 zasady, na ktérych opiera sie ORM

1. Nie wolno akceptowac zbednego ryzyka.

Podejmowanie ryzyka jest konieczne
do wypetnienia zadania, wazne jest jednak,
aby podejmowane ryzyko wynikato ze Swia-
domej decyzji a nie byto dzietem przypadku
czy zaniedban. Przyktadowo decyzja o niebez-
piecznym manewrze np. wyprzedzania musi
stanowi€ istote zadania, a nie tylko che¢ po-
kazania czy sprawdzenia swoich umiejetnosci.

2. Mozna akceptowac ryzyko, kiedy korzy-
Sci przewyzszaja koszty.

Celem ORM nie jest eliminacja ryzyka,
ale zarzadzanie nim tak, aby zadanie zostato
wykonane z minimalnymi stratami. Akceptacja
ryzyka mozliwa jest tylko wtedy, gdy korzysci
wynikajace z podjetego dziatania przewazaja
nad kosztami.

3. Podejmowanie ryzykownych decyzji
powinno odbywac sie juz na w odpowiednim
poziomie organizacyjnym.

Najodpowiedniejszy poziom podejmowa-
nia decyzji powinien przebiega¢ tam, gdzie
mozna najskuteczniej zastosowac Srodki
redukujace ryzyko, eliminujace zagrozenie
i wprowadzajace kontrole.

4. Przewiduj i zarzadzaj ryzykiem poprzez
planowanie.

Ryzyko jest tatwiejsze do ocenienia i kon-
trolowania w stadium planowania zadania.
Kolejne szanse oceny ryzyka moga miec
miejsce juz tylko w samym procesie wyko-
nania, co moze sie wigzac z kosztami i utratg
cennego czasu. Wazne jest wiec, aby stara¢ sie
przewidzie¢ ryzyko przed wykonaniem zada-
nia oraz w procesie planowania przygotowac
tak zadanie, zeby mozliwe byto optymalne

przygotowanie sie do ryzyka (np. wybor trasy
przejazdu).

Wszystkie 4 zasady ORM powinny by¢
stosowane w kazdym z krokéw decyzyjnych
opisanych w ORM.

5 krokow ORM (rys. 2.)

1. Rozpoznaj zagrozenie.

Osoba podejmujaca decyzje podejmuje
ja w zwiazku z celem zadania. W szczegélno-
Sci musi ona sobie odpowiedzie¢ na pytania
dotyczace: skutkéw wykonywanego zadania,
jego wymagar i tego, czy jest jakis inny sposdb
osiagniecia zatozonych celéw.

Rozpoznawanie zagrozenia odbywa sie
przez: analizowanie wymogéw zadania,
analize mozliwosci sprzetu i mozliwosci indy-
widualnych operatora.

2. Ocef zagrozenie.

Wazne jest, aby dla kazdego rozpoznanego
zagrozenia okresli¢ poziom ryzyka zaréwno
w kategoriach prawdopodobiefstwa, jak
i powagi [15]. Kazda ocena ryzyka zawiera
w sobie trzy integralne komponenty: praw-
dopodobiefistwo zdarzenia (okresla, czy cos
sie moze zdarzy¢) oraz powage zagrozenia
(okresla skutki zdarzenia).

3. Podejmij decyzje.

Krok ten dotyczy podejmowania decyzji
dotyczacych mozliwosci akceptacji okreslone-
g0 poziomu ryzyka. Sprecyzowanie kryterium
akceptowalnosci ryzyka pozwala postepowac
w sposdb optymalny i zgodny z zatozeniami
zadania. Natomiast brak jasnych kryteriow
moze stanowi¢ okazje do zbednego ryzyka.

4. Zastosuj Srodki ograniczajace ryzyko.

Krok ten obejmuije procesy ukierunkowane
na kontrole. Po zaakceptowaniu okreslo-
nego ryzyka konieczne jest upewnienie sie,
ze do wykonania zadania zostata przeznaczo-
na niezbedna ilo$¢ zasobdw (np. odpowiednio
przeszkolone osoby wykonuija okreslone zada-
nie, osoby te wyposazone sg w odpowiedni
sprzet do bezpiecznego wykonania zadania).

5. Monitoruj skuteczno$¢ stosowanych
Srodkow.

Krok ten dotyczy tych aspektéw zwia-
zanych z koordynacjg oraz oceng wtérng
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Rys. 3. Mozliwos¢ zastosowania ORM na réznych poziomach dziatania osoby podejmujacej decyzje [15]
Fig. 3. Using ORM at various levels of a decision maker’s activity [15]

podjetych decyzji, ktére ukierunkowane
s3 na nadzér oraz rozpoznawanie potencjal-
nych zmian wzgledem podjetej decyzji. Krok
ten wskazuje na ciagta koniecznos¢ monitoro-
wania konsekwencji wiasnych decyzji oraz, gdy
takie nastapig, wprowadzenia ich do procesu
zarzadzania ryzykiem. State monitorowanie
sytuacji jest konieczne w celu upewnienia
sie, ze wczesniejsze kroki zostaty wtasciwie
zastosowane i petnig swoja zatozong funkcje.

3 poziomy ORM

Zarzadzanie ryzykiem zaczyna sie juz na
etapie okreslania wymagar zadania, a koficzy,
gdy dane zadanie mozna uzna¢ za wykonane.
Procesy decyzyjne pomiedzy okreslaniem
wymagan zadania, a jego zakoficzeniem od-
bywaija sie na w réznej perspektywie czasowe;
—dotyczy to zarbwno poziomu strategicznego,
taktycznego, jak i kontroli dziatania (krytycz-
nego). Proces zarzadzania ryzykiem moze
wiec by¢ pomocnym narzedziem w kazdych
warunkach, w ktérych decyzje s podejmo-
wane (planowanie podrdzy/zadania, wyko-
nywania zadania jak i kontroli wykonywanych
czynnodci). Dodatkowo, jednolitos¢ tej proce-
dury w odniesieniu do kazdego z pozioméw
pozwala kierowcy czy tez pilotowi na petne
wykorzystanie tego, co zostato zbudowane
na wczesniejszych poziomach.

Proces ORM stosowany jest na trzech
poziomach: strategicznym, taktycznym i kry-
tycznym [2], ktéry mozna odnies¢ do trzech
poziomdw podejmowania decyzji przed-
stawionych w modelu Janssena [16]. Jak
juz wspomniano, rézne poziomy ORM majg
swoje zrodto w zmiennosci czasowej zadania,
wptywajacej zaréwno na dostepnosé srodkdw,
jak i tempo wykonywanych czynnosci: inne
Srodki i tempo podejmowania decyzji wyste-
puje wtedy gdy planowane jest zadanie, ainne
kiedy operator podejmuje decyzje w trakcie
wykonywania zadania.

1. Poziom strategiczny.

Proces ORM na strategicznym poziomie
pomaga okresli¢ niebezpieczenstwo i ryzyko
przez analize badaf i dostepnych danych do-
tyczacych poziomu bezpieczefstwa dla danej

misji. Ten poziom jest stosowany do bardzie]
doktadnych studiéw ryzyka w ztozonym
systemie decyzyjnym oraz tam, gdzie ryzyko
jest trudne do okreslenia. Strategiczny poziom
ORM powinno sie szczeg6lInie stosowaé pod-
czas dtugoterminowego planowania ztozonych
zadan. Efektem tego moze by¢ wprowadzenie
nowego sprzetu, materiatéw dotyczacych
zadania i oceny koniecznych zmian.

2. Poziom taktyczny.

ORM na taktycznym poziomie polega
na prowadzeniu procesu decyzyjnego i doku-
mentowaniu, aby méc doktadnie przesledzic
go i w ten sposéb przygotowaé zadanie.
Wiekszos¢ decyzji na tym poziomie opiera
sie na dodwiadczeniu i stosowaniu tzw. burzy
mozgow. Pozwala to na przewidzenie zagro-
zeh i wprowadzenie odpowiednich srodkéw
kontrolujacych ryzyko. Na tym poziomie
mozliwe jest szczegbtowe okreslenie sekwencji
dziatan zwigzanych z zadaniem i zwigzanego
z tym ryzyka.

3. Poziom krytyczny.

W czasie krytycznym ORM polega na szyb-
kim (adekwatnej do tempa zadania) zarzadza-
niu ryzykiem. Podejmowane decyzje opieraja
sie na aktualnej czynnosci operatorskiej i dosto-
sowywaniu decyzji do rzeczywistych zagrozen
chwili lub niedalekiej przysztosci. Jak pokazano
narys. 3., kazdy z pozioméw jest potaczony
ze sobg, a jako3¢ wezesniejszych faz definiuje
to, co nastepuje po niej. Doktadne zastosowa-
nie ORM w fazie planowania misji, lotu stanowi
podstawe, na ktérej pilot moze opierac swoje
decyzje. Dobre wykonanie ORM przed lotem
wspiera pilota w stosowaniu ORM w trakcie
lotu. Caty proces ORM teoretycznie koficzy sie
wraz z zakoriczeniem zadania, jednak wynik
zakoriczonego zadania w aspekcie udziatu
proceséw decyzyjnych stanowi wazne Zrodto
informacji dla przysztych zadaf.

Podsumowanie

W transporcie drogowym i lotniczym praca
to stan, w ktérym stale obecny jest podwyz-
szony poziom ryzyka zawodowego. Kierowcy
karetek pogotowia czy wozéw strazackich

podejmuja je po to, aby ratowac zycie innych
0s6b i jednoczesnie musza robi¢ wszystko, aby
nie narazi¢ siebie i innych na nowe niebezpie-
czenstwo. Wydaje sie wiec, ze psycholog powi-
nien wspierac kierowcoéw w procesach radze-
nia sobie ze stresem, jak i dostarczac procedur
wspierajacych procesy decyzyjne zawierajace
element ryzyka —takich jak np. omawiana w tej
publikacji ORM. Osoby podejmujace decyzje
czesto bowiem po rozpoznaniu i ocenie ryzyka
maja problemy z podjeciem odpowiednich
krokdw i zarzadzaniem ryzykiem.

Poznanie metody ORM pomaga w nabyciu
umiejetnosci oceny ryzyka i zarzadzania ryzy-
kiem w trakcie planowania oraz wykonywania
zadania. ORM aczy w sobie ocene ryzyka i for-
mutuje kolejne kroki, ktore musza by¢ podijete,
aby optymalnie skorzystac z tej oceny. W ten
sposéb procedura ORM wspiera operatora,
ktéry czesto zauwaza zagrozenie, ale nie wie
czy ma podja¢ dziatanie, czy go zaniecha.
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