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Metoda usprawnienia procesów decyzyjnych 
w dzia³aniach zawieraj¹cych element ryzyka 
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Konsekwencj¹ b³êdnej oceny ryzyka w sytuacji drogowej jest b³¹d cz³owieka. Szczególnie 
w dzia³aniu kierowców pojazdów uprzywilejowanych wa¿ne jest, aby decyzje by³y podej-
mowane na optymalnym poziomie ryzyka. W artykule przedstawiono metodê optymalizacji 
procesów decyzyjnych  zawieraj¹cych element ryzyka. Zarz¹dzanie ryzykiem pozwala na 
maksymalizacjê marginesu bezpieczeñstwa i mo¿e stanowiæ wsparcie dla kierowców, 
którzy musz¹ podejmowaæ i zarz¹dzaæ ryzykiem w celu unikniêcia b³êdu operatorskiego.
S³owa kluczowe: Zarz¹dzanie 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 performance of 
drivers of emergency vehicles, it is especially important that decisions are taken at an optimum risk 
level. This paper provides an introductory orientation to risk management in driving an emergency 
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

Wstêp
Niedoszacowanie ryzyka w prowadzeniu 

pojazdu stanowi zagro¿enie zarówno dla po-
dejmuj¹cego takie zachowanie, jak i dla innych 
uczestników ruchu drogowego. S¹ jednak 
zawody, od których wymaga siê wiadomego 
podejmowania dzia³añ zawieraj¹cych element 
ryzyka, np. kierowcy stra¿ackich pojazdów 
uprzywilejowanych czy te¿ piloci statków 
powietrznych [1,2]. Osoby te w codziennej 
pracy podejmuj¹ decyzje, w których balansuj¹ 
pomiêdzy kosztami a zyskami zwi¹zanymi 
z podjêciem dzia³ania ryzykownego.

Zrozumienie mechanizmów le¿¹cych 
u podstaw zachowañ ryzykownych jest przed-
miotem wielu badañ i teorii [3,4]. Czêsto 
jednak sama wiedza na temat mechanizmów 
nie wystarcza do tego, aby pewne procesy 
decyzyjne usprawniaæ. Pomocna tutaj mo¿e 
byæ metoda zarz¹dzania ryzykiem opera-
cyjnym – ORM (ang. Operational Risk Ma-
nagement), której celem jest usprawnienie 
procesów podejmowania decyzji w sytuacjach 
ryzykownych. Stosowanie metody ORM 
ma na celu wypracowanie umiejêtno ci w³a-
ciwej oceny ryzyka i podjêcia odpowiednich 

kroków zwi¹zanych z t¹ ocen¹. Metoda ORM 
opiera siê na cis³ym okre leniu kroków, jakie 
s¹ konieczne do podjêcia decyzji zawieraj¹cej 
element ryzyka, przyjêciu zasad, na których 
proces decyzyjny ma siê opieraæ oraz odnosi 
siê do ró¿nej perspektywy czasowej, w której 
decyzje s¹ podejmowane [5].

Celem artyku³u jest przybli¿enie metody 
ukierunkowanej na usprawnienie procesów 
decyzyjnych w dzia³aniach zawieraj¹cych 
ryzyka.

Problem ryzyka w ruchu drogowym
Wci¹¿ aktualny problem ryzyka w ruchu 

drogowym jest przedmiotem badañ wielu 
podej æ z zakresu nauk psychologicznych. 
W obrêbie psychologii, problem podejmowa-
nia zachowañ ryzykownych, rozpatrywany 
jest zarówno w zwi¹zku z cechami osobowo ci 
[6], sk³onno ci¹ do zachowañ agresywnych [7], 
jak i wiekiem i zwi¹zanym z nim stylem ¿ycia 
[8]. Opracowuje siê te¿ oryginalne metody, 
które w swoim za³o¿eniu wspieraj¹ ocenê 
sk³onno ci do podejmowania zachowañ ryzy-
kownych w ruchu drogowym [9]. Taka metoda 
zosta³a ostatnio przedstawiona przez austriac-

kich psychologów. Stworzyli oni komputerowy 
test (Vienna Risk Taking Test), gdzie zadanie 
osoby badanej polega na subiektywnym 
okre leniu momentu, w którym dana sytuacja 
drogowa staje siê ryzykowna. Na przyk³ad, 
w jednym z zadañ na ekranie prezentowana 
jest okre lona sytuacja drogowa – manewr 
wyprzedzania. Zadanie osoby badanej polega 
na udzieleniu odpowiedzi na pytanie „kiedy 
powiniene  zaprzestaæ manewru wyprzedza-
nia samochodu jad¹cego przed tob¹?” [9].

Nies³abn¹ca intensywno æ badañ nad 
mechanizmami zachowañ ryzykownych 
nie jest przypadkowa, a znajduje swoje szero-
kie uzasadnienie w praktyce psychologicznej. 
Mo¿na bowiem postawiæ tezê, ¿e wa¿nym 
elementem oceny psychologicznej kierowcy 
jest odpowiedzenie na pytanie, czy dana osoba 
bêdzie generowa³a ryzyko w ruchu drogowym.

Istniej¹ jednak takie zawody, zwi¹zane 
z transportem drogowym, w których wyko-
nywanie wpisany jest element ryzyka. Mowa 
tutaj o kierowcach pojazdów specjalnych, 
takich jak karetki pogotowia, stra¿y po¿arnej, 
policji, ale tak¿e tych, w których przewo¿one 
s¹ szczególnie niebezpieczne materia³y. Istotne 
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jest, aby nie tylko nie dopuszczaæ do takich 
czynno ci osób podejmuj¹cych zbêdne ryzyko, 
ale równie¿, aby wspieraæ te ich umiejêtno ci, 
które stanowi¹ o regulacji zachowañ ryzykow-
nych w trakcie wykonywanych zadañ. Rola 
psychologów transportu w stosunku do takich 
osób rozszerza siê z funkcji diagnostycznej 
na funkcjê wspieraj¹c¹ [9].

Kierowcy zwi¹zani z wymienionymi zawo-
dami musz¹ mieæ odpowiednie cechy charak-
teru, które pozwalaj¹ efektywnie radziæ sobie 
z poziomem prze¿ywanego stresu zwi¹zanego 
zarówno z tempem, jak i odpowiedzialno ci¹ 
wynikaj¹c¹ z podejmowanych dzia³añ [10]. 
Jednak poziom okre lonych w³a ciwo ci indy-
widualnych, wynikaj¹cych chocia¿by ze wspo-
mnianych cech temperamentu, na pewnym 
poziomie wykonywanych czynno ci operator-
skich nie wystarcza, aby dzia³anie przebiega³o 
w sposób bezpieczny.

Dotyczy to szczególnie takich czynno ci 
operatorskich, w których wykonywanie 
jest wpisany wysoki poziom ryzyka (np. zawód 
pilota czy kierowcy pojazdu uprzywilejowane-
go). W ich przypadku istotne jest, aby na bazie 
w³a ciwo ci indywidualnych rozbudowywaæ 
takie umiejêtno ci, które pozwol¹, aby proces 
decyzyjny zwi¹zany z dzia³aniem w rodowi-
sku o podwy¿szonym poziomie ryzyka prze-
biega³ w sposób efektywny [11]. Rozwijanie 
tych umiejêtno ci powinno byæ ukierunkowane 
na minimalizacjê zbyt pochopnych decyzji 
zawieraj¹cych element zbêdnego ryzyka 
oraz maksymalizacjê tych decyzji, w których 
potencjalne zyski zdecydowanie przewy¿szaj¹ 
potencjalne straty. W tym sensie cel, jakiemu 
s³u¿y to podej cie ukierunkowany jest nie wy-
eliminowanie ryzyka w ogóle, lecz na to aby 
by³o one podejmowane na w³a ciwym po-
ziomie, czy te¿ by³o optymalne z perspektywy 
ewentualnych zysków i strat. Niew¹tpliwie 
rozwijanie tych umiejêtno ci musi byæ równie¿ 
ukierunkowane na zmianê tych nawyków, któ-
re stanowi¹ barierê dla usprawnienia procesów 
decyzyjnych zaanga¿owanych w podejmowa-
nie zachowañ ryzykownych.

Model podejmowania decyzji 
zawieraj¹cych element ryzyka

Z perspektywy kierowcy jako operatora 
pojazdu prawdopodobieñstwo zdarzenia 
drogowego przybiera dwie warto ci: 0 lub 1, 
przy czym nale¿y rozró¿niæ ryzyko obiektyw-
ne, subiektywne oraz jego poczucie. Ryzyko 
obiektywne definiowane jest jako prawdo-
podobieñstwo wyst¹pienia wypadku – opiera 
siê wiêc na danych dotycz¹cych wypadków 
drogowych. Przyk³adem takiego podej cia 
s¹ analizy prowadzone przez policjê, w których 
zwraca siê uwagê na ryzyko wyst¹pienia zda-
rzenia drogowego w zale¿no ci od pory roku, 
pory dnia, warunków panuj¹cych na drodze 

czy te¿ wieku kierowców. Natomiast ryzyko 
subiektywne dotyczy, jak sama nazwa wska-
zuje, subiektywnej oceny kierowcy odno nie 
tego jakie jest prawdopodobieñstwo zdarzenia 
drogowego [6].

W poczuciu ryzyka centraln¹ rolê odgrywa 
ocena afektywna [12]. W tym rozumieniu 
procesy zaanga¿owane w ocenê afektywn¹ 
przebiegaj¹ w sposób automatyczny, szyb-
szy i s¹ ewolucyjnie starsze, podczas gdy 
ocena subiektywna opiera siê na procesach 
poznawczych [12]. Teoria homeostazy ryzyka 
zak³ada, ¿e kierowca, aby osi¹gn¹æ za³o¿ony 
cel przyjmuje pewien akceptowalny poziom 
ryzyka [6, 13]. Szacowanie ryzyka w trakcie 
prowadzenia samochodu przebiega w sposób 
ci¹g³y, a w przypadku powiêkszaj¹cej siê ró¿-
nicy miêdzy poziomem ryzyka akceptowalnym 
a do wiadczanym podejmowane s¹ czynno ci 
zmierzaj¹ce do zredukowania tej ró¿nicy do 0. 
Nale¿y przy tym zwróciæ uwagê, ¿e w sytuacji, 
kiedy poziom subiektywnego ryzyka jest ni¿szy 
do poziomu akceptowalnego, podejmowane 
s¹ czynno ci maj¹ce na celu podwy¿szenie 
poziomu ryzyka i na odwrót – w sytuacji, gdy 
subiektywnie do wiadczane ryzyko jest wy¿-
sze ni¿ poziom akceptowalny, podejmowane 
s¹ dzia³ania maj¹ce na celu redukcjê jego 
poziomu. Koncepcja ta nie zak³ada zatem d¹-
¿enia do jak najni¿szego poziomu ryzyka, lecz 
podkre la potrzebê utrzymania okre lonego, 
sta³ego poziomu ryzyka, oraz, w razie ko-
nieczno ci, minimalizowanie ró¿nic pomiêdzy 
stanem po¿¹danym a do wiadczanym.

Wilde pos³uguje siê tutaj nastêpuj¹cym 
przyk³adem: wiêksza prêdko æ oznacza krót-
szy czas podró¿y, ale jednocze nie zwiêksza 
konsekwencje wypadku. Mo¿na zatem po-
wiedzieæ, ¿e wobec ka¿dej warto ci prêdko ci 

i subiektywnego ryzyka wypadku oczekiwany 
zysk netto okre lany jest przez ró¿nicê po-
miêdzy oczekiwanymi zyskami a stratami. Jak 
widaæ na rys. 1., linie okre laj¹ce oczekiwane 
zyski i straty, s¹ poprowadzone w taki sposób, 
¿e zysk netto ro nie do pewnego momentu, 
po którym nastêpuje spadek. Przy prêdko ci 
0 km/h, lub te¿ zerowym ryzyku, zysk netto 
wynosi równie¿ 0. Analogicznie przy zbyt du¿ej 
prêdko ci, oczekiwane straty s¹ wiêksze ni¿ 
zyski, a tym samym zysk netto spada poni¿ej 0. 
Oznacza to, ¿e nale¿y unikaæ sytuacji skrajnych, 
zarówno w odniesieniu do minimalizacji, jak 
i maksymalizacji poziomu ryzyka wypadku. 
Zdaniem Wilde’a kierowcy powinni maksy-
malizowaæ zysk netto, poprzez utrzymywanie 
ryzyka wypadku powy¿ej 0 [6, 13].

Zarz¹dzanie ryzykiem operacyjnym 
(Operational Risk Management) 
jako przyk³ad metody usprawnienia 
czynno ci pracy przy podwy¿szonym 
poziomie ryzyka

Ryzyko operacyjne zwi¹zane jest z podej-
mowaniem okre lonych czynno ci w trakcie 
wykonywania okre lonego zadania. Jedn¹ 
z metod usprawniania procesów decyzyjnych 
w trakcie wykonywania czynno ci operator-
skich (np. pilotowanie samolotu, prowadzenia 
pojazdu uprzywilejowanego) jest zarz¹dzanie 
ryzykiem operacyjnym (Operational Risk 
Management, ORM).W ORM wskazuje siê 
na interakcjê niebezpieczeñstwa, ryzyka 
i oceny ryzyka [2]. Niebezpieczeñstwo okre-
lane jest jako ka¿da realna albo potencjalna 

sytuacja, która mo¿e powodowaæ urazy, 
mieræ lub straty w sprzêcie. Ryzyko okre lane 

Rys. 1. Akceptowalny poziom ryzyka w zale¿no ci od oczekiwanych strat i zysku (na podstawie [13])
Fig. 1. Acceptable risk level depending on expected loss and gain (based on [13])
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jest jako prawdopodobieñstwo i powaga strat 
w wyniku wystawienia na niebezpieczeñstwo.

W rozumieniu ORM pojêcie ryzyka jest u¿y-
wane niew³a ciwie, gdy stanowi tylko prawdo-
podobieñstwo wyst¹pienia zdarzenia. Pojêcie 
ryzyka zawiera w sobie zarówno prawdopodo-
bieñstwo, jak i skutki zdarzenia. W ilo ciowych 
okre leniach ryzyko jest efektem tych dwóch 
sk³adników. Ryzykiem zwi¹zanym z zagro-
¿eniem w zadaniu jest ka¿dy czynnik, który 
w jaki  sposób mo¿e uniemo¿liwiæ osi¹gniêcie 
celu. Czynniki, które w taki sposób wp³ywaj¹ 
na zadanie maj¹ swoje ród³a zarówno w oto-
czeniu w którym wykonywane jest zadanie, 
jak i w³a ciwo ciach indywidualnych opera-
tora Ocena ryzyka polega na zastosowaniu 
pomiaru jako ciowego lub ilo ciowego w celu 
uszczegó³owienia jego poziomu w odnie-
sieniu do specyficznego niebezpieczeñstwa 
oraz okre la prawdopodobieñstwo, ciê¿ko æ 
i nara¿enia na wypadek, który mo¿e wynikaæ 
z tego niebezpieczeñstwa.

Realizacja pojedynczego zadania zgodnie 
z za³o¿eniami uzale¿niona jest od proporcji 
podjêtego ryzyka wymaganego w stosunku 
do poziomu ryzyka minimalnego potrzebnego 
do ukoñczenia wyznaczonego zadania [14]. 
Realizacja zadania trudnego nie opiera siê 
na niepodejmowaniu dzia³añ ryzykownych, 
ale na podejmowaniu ryzyka na w³a ciwym 
poziomie. Podejmowanie tych dzia³añ odbywa 
siê jednak czêsto w sposób nieuporz¹dkowa-
ny i przypadkowy, co, jak zaobserwowano, 
jest przyczyn¹ wielu wypadków [14]. Proces 
zarz¹dzania ryzykiem stanowi logiczn¹, 
ustrukturalizowan¹ procedurê, maj¹c¹ na celu 
minimalizowanie go za pomoc¹ wspierania 
procesów decyzyjnych.

W podej ciu ORM odbywa siê to przez 
identyfikacjê obszarów, w których wystêpuje 
najwy¿sze ryzyko i podejmowanie dzia³añ, aby 
je wyeliminowaæ, zmniejszyæ lub kontrolowaæ 
[2]. Je¿eli ryzyko wi¹¿e siê z mo¿liwo ciami 
poniesienia straty, to zarz¹dzanie ryzykiem 
operacyjnym wyra¿a siê stosunkiem strat 
do potencjalnych zysków jakie mog¹ wynikaæ 
z podjêtych dzia³añ [15]. W tym sensie proces 
zarz¹dzania ryzykiem stanowi aktywn¹ meto-
dê, w której celem nadrzêdnym jest przewaga 
zysków nad potencjalnymi stratami.

Proces ORM stanowi wiêc standard proce-
sów decyzyjnych. W szkoleniach, przedstawia-
na jest jako efekt interakcji 4 zasad, 5 kroków 
i 3 poziomów [15]: w zasadach wyra¿ane 
s¹ regu³y, jakich operator musi przestrzegaæ 
w trakcie stosowania ORM; w krokach opisane 
jest, co trzeba zrobiæ i w jakiej kolejno ci, aby 
prawid³owo przeprowadziæ proces zarz¹-
dzania ryzykiem; natomiast w poziomach 
pokazane jest, ¿e ORM mo¿e byæ stosowane 
w ró¿nej perspektywie czasowej, i dotyczy za-
równo poziomu strategicznego, taktycznego, 
jak i kontroli [2].

Jest szczególnie wa¿ne dla osoby podej-
muj¹cej decyzje, aby w trakcie ca³ego procesu 
decyzyjnego towarzyszy³y jej zasady, których 
stosowanie okre la tak¿e granice ryzyka, któ-
re mo¿e byæ podjête. Sformu³owanie regu³, 
na których opiera siê proces decyzyjny stanowi 
te¿ punkt odniesienia oraz buduje wiadomo æ 
o ograniczeniach i kosztach zwi¹zanych z po-
dejmowan¹ decyzj¹.

4 zasady, na których opiera siê ORM
1. Nie wolno akceptowaæ zbêdnego ryzyka.
Podejmowanie ryzyka jest konieczne 

do wype³nienia zadania, wa¿ne jest jednak, 
aby podejmowane ryzyko wynika³o ze wia-
domej decyzji a nie by³o dzie³em przypadku 
czy zaniedbañ. Przyk³adowo decyzja o niebez-
piecznym manewrze np. wyprzedzania musi 
stanowiæ istotê zadania, a nie tylko chêæ po-
kazania czy sprawdzenia swoich umiejêtno ci.

2. Mo¿na akceptowaæ ryzyko, kiedy korzy-
ci przewy¿szaj¹ koszty.

Celem ORM nie jest eliminacja ryzyka, 
ale zarz¹dzanie nim tak, aby zadanie zosta³o 
wykonane z minimalnymi stratami. Akceptacja 
ryzyka mo¿liwa jest tylko wtedy, gdy korzy ci 
wynikaj¹ce z podjêtego dzia³ania przewa¿aj¹ 
nad kosztami.

3. Podejmowanie ryzykownych decyzji 
powinno odbywaæ siê ju¿ na w odpowiednim 
poziomie organizacyjnym.

Najodpowiedniejszy poziom podejmowa-
nia decyzji powinien przebiegaæ tam, gdzie 
mo¿na najskuteczniej zastosowaæ rodki 
redukuj¹ce ryzyko, eliminuj¹ce zagro¿enie 
i wprowadzaj¹ce kontrolê.

4. Przewiduj i zarz¹dzaj ryzykiem poprzez 
planowanie.

Ryzyko jest ³atwiejsze do ocenienia i kon-
trolowania w stadium planowania zadania. 
Kolejne szanse oceny ryzyka mog¹ mieæ 
miejsce ju¿ tylko w samym procesie wyko-
nania, co mo¿e siê wi¹zaæ z kosztami i utrat¹ 
cennego czasu. Wa¿ne jest wiêc, aby staraæ siê 
przewidzieæ ryzyko przed wykonaniem zada-
nia oraz w procesie planowania przygotowaæ 
tak zadanie, ¿eby mo¿liwe by³o optymalne 

przygotowanie siê do ryzyka (np. wybór trasy 
przejazdu).

Wszystkie 4 zasady ORM powinny byæ 
stosowane w ka¿dym z kroków decyzyjnych 
opisanych w ORM.

5 kroków ORM (rys. 2.)
1. Rozpoznaj zagro¿enie.
Osoba podejmuj¹ca decyzjê podejmuje 

j¹ w zwi¹zku z celem zadania. W szczególno-
ci musi ona sobie odpowiedzieæ na pytania 

dotycz¹ce: skutków wykonywanego zadania, 
jego wymagañ i tego, czy jest jaki  inny sposób 
osi¹gniêcia za³o¿onych celów.

Rozpoznawanie zagro¿enia odbywa siê 
przez: analizowanie wymogów zadania, 
analizê mo¿liwo ci sprzêtu i mo¿liwo ci indy-
widualnych operatora.

2. Oceñ zagro¿enie.
Wa¿ne jest, aby dla ka¿dego rozpoznanego 

zagro¿enia okre liæ poziom ryzyka zarówno 
w kategoriach prawdopodobieñstwa, jak 
i powagi [15]. Ka¿da ocena ryzyka zawiera 
w sobie trzy integralne komponenty: praw-
dopodobieñstwo zdarzenia (okre la, czy co  
siê mo¿e zdarzyæ) oraz powagê zagro¿enia 
(okre la skutki zdarzenia).

3. Podejmij decyzjê.
Krok ten dotyczy podejmowania decyzji 

dotycz¹cych mo¿liwo ci akceptacji okre lone-
go poziomu ryzyka. Sprecyzowanie kryterium 
akceptowalno ci ryzyka pozwala postêpowaæ 
w sposób optymalny i zgodny z za³o¿eniami 
zadania. Natomiast brak jasnych kryteriów 
mo¿e stanowiæ okazjê do zbêdnego ryzyka.

4. Zastosuj rodki ograniczaj¹ce ryzyko.
Krok ten obejmuje procesy ukierunkowane 

na kontrolê. Po zaakceptowaniu okre lo-
nego ryzyka konieczne jest upewnienie siê, 
¿e do wykonania zadania zosta³a przeznaczo-
na niezbêdna ilo æ zasobów (np. odpowiednio 
przeszkolone osoby wykonuj¹ okre lone zada-
nie, osoby te wyposa¿one s¹ w odpowiedni 
sprzêt do bezpiecznego wykonania zadania).

5. Monitoruj skuteczno æ stosowanych 
rodków.

Krok ten dotyczy tych aspektów zwi¹-
zanych z koordynacj¹ oraz ocen¹ wtórn¹ 

Rys. 2. Nieustanny proces zarz¹dzania ryzykiem wed³ug ORM
Fig. 2. Continuous process of risk management in accordance to ORM
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podjêtych decyzji, które ukierunkowane 
s¹ na nadzór oraz rozpoznawanie potencjal-
nych zmian wzglêdem podjêtej decyzji. Krok 
ten wskazuje na ci¹g³¹ konieczno æ monitoro-
wania konsekwencji w³asnych decyzji oraz, gdy 
takie nast¹pi¹, wprowadzenia ich do procesu 
zarz¹dzania ryzykiem. Sta³e monitorowanie 
sytuacji jest konieczne w celu upewnienia 
siê, ¿e wcze niejsze kroki zosta³y w³a ciwie 
zastosowane i pe³ni¹ swoj¹ za³o¿on¹ funkcjê.

3 poziomy ORM
Zarz¹dzanie ryzykiem zaczyna siê ju¿ na 

etapie okre lania wymagañ zadania, a koñczy, 
gdy dane zadanie mo¿na uznaæ za wykonane. 
Procesy decyzyjne pomiêdzy okre laniem 
wymagañ zadania, a jego zakoñczeniem od-
bywaj¹ siê na w ró¿nej perspektywie czasowej 
– dotyczy to zarówno poziomu strategicznego, 
taktycznego, jak i kontroli dzia³ania (krytycz-
nego). Proces zarz¹dzania ryzykiem mo¿e 
wiêc byæ pomocnym narzêdziem w ka¿dych 
warunkach, w których decyzje s¹ podejmo-
wane (planowanie podró¿y/zadania, wyko-
nywania zadania jak i kontroli wykonywanych 
czynno ci). Dodatkowo, jednolito æ tej proce-
dury w odniesieniu do ka¿dego z poziomów 
pozwala kierowcy czy te¿ pilotowi na pe³ne 
wykorzystanie tego, co zosta³o zbudowane 
na wcze niejszych poziomach.

Proces ORM stosowany jest na trzech 
poziomach: strategicznym, taktycznym i kry-
tycznym [2], który mo¿na odnie æ do trzech 
poziomów podejmowania decyzji przed-
stawionych w modelu Janssena [16]. Jak 
ju¿ wspomniano, ró¿ne poziomy ORM maj¹ 
swoje ród³o w zmienno ci czasowej zadania, 
wp³ywaj¹cej zarówno na dostêpno æ rodków, 
jak i tempo wykonywanych czynno ci: inne 
rodki i tempo podejmowania decyzji wystê-

puje wtedy gdy planowane jest zadanie, a inne 
kiedy operator podejmuje decyzje w trakcie 
wykonywania zadania.

1. Poziom strategiczny.
Proces ORM na strategicznym poziomie 

pomaga okre liæ niebezpieczeñstwo i ryzyko 
przez analizê badañ i dostêpnych danych do-
tycz¹cych poziomu bezpieczeñstwa dla danej 

misji. Ten poziom jest stosowany do bardziej 
dok³adnych studiów ryzyka w z³o¿onym 
systemie decyzyjnym oraz tam, gdzie ryzyko 
jest trudne do okre lenia. Strategiczny poziom 
ORM powinno siê szczególnie stosowaæ pod-
czas d³ugoterminowego planowania z³o¿onych 
zadañ. Efektem tego mo¿e byæ wprowadzenie 
nowego sprzêtu, materia³ów dotycz¹cych 
zadania i oceny koniecznych zmian.

2. Poziom taktyczny.
ORM na taktycznym poziomie polega 

na prowadzeniu procesu decyzyjnego i doku-
mentowaniu, aby móc dok³adnie prze ledziæ 
go i w ten sposób przygotowaæ zadanie. 
Wiêkszo æ decyzji na tym poziomie opiera 
siê na do wiadczeniu i stosowaniu tzw. burzy 
mózgów. Pozwala to na przewidzenie zagro-
¿eñ i wprowadzenie odpowiednich rodków 
kontroluj¹cych ryzyko. Na tym poziomie 
mo¿liwe jest szczegó³owe okre lenie sekwencji 
dzia³añ zwi¹zanych z zadaniem i zwi¹zanego 
z tym ryzyka.

3. Poziom krytyczny.
W czasie krytycznym ORM polega na szyb-

kim (adekwatnej do tempa zadania) zarz¹dza-
niu ryzykiem. Podejmowane decyzje opieraj¹ 
siê na aktualnej czynno ci operatorskiej i dosto-
sowywaniu decyzji do rzeczywistych zagro¿eñ 
chwili lub niedalekiej przysz³o ci. Jak pokazano 
na rys. 3., ka¿dy z poziomów jest po³¹czony 
ze sob¹, a jako æ wcze niejszych faz definiuje 
to, co nastêpuje po niej. Dok³adne zastosowa-
nie ORM w fazie planowania misji, lotu stanowi 
podstawê, na której pilot mo¿e opieraæ swoje 
decyzje. Dobre wykonanie ORM przed lotem 
wspiera pilota w stosowaniu ORM w trakcie 
lotu. Ca³y proces ORM teoretycznie koñczy siê 
wraz z zakoñczeniem zadania, jednak wynik 
zakoñczonego zadania w aspekcie udzia³u 
procesów decyzyjnych stanowi wa¿ne ród³o 
informacji dla przysz³ych zadañ.

Podsumowanie
W transporcie drogowym i lotniczym praca 

to stan, w którym stale obecny jest podwy¿-
szony poziom ryzyka zawodowego. Kierowcy 
karetek pogotowia czy wozów stra¿ackich 

podejmuj¹ je po to, aby ratowaæ ¿ycie innych 
osób i jednocze nie musz¹ robiæ wszystko, aby 
nie naraziæ siebie i innych na nowe niebezpie-
czeñstwo. Wydaje siê wiêc, ¿e psycholog powi-
nien wspieraæ kierowców w procesach radze-
nia sobie ze stresem, jak i dostarczaæ procedur 
wspieraj¹cych procesy decyzyjne zawieraj¹ce 
element ryzyka – takich jak np. omawiana w tej 
publikacji ORM. Osoby podejmuj¹ce decyzje 
czêsto bowiem po rozpoznaniu i ocenie ryzyka 
maj¹ problemy z podjêciem odpowiednich 
kroków i zarz¹dzaniem ryzykiem.

Poznanie metody ORM pomaga w nabyciu 
umiejêtno ci oceny ryzyka i zarz¹dzania ryzy-
kiem w trakcie planowania oraz wykonywania 
zadania. ORM ³¹czy w sobie ocenê ryzyka i for-
mu³uje kolejne kroki, które musz¹ byæ podjête, 
aby optymalnie skorzystaæ z tej oceny. W ten 
sposób procedura ORM wspiera operatora, 
który czêsto zauwa¿a zagro¿enie, ale nie wie 
czy ma podj¹æ dzia³anie, czy go zaniechaæ.
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Rys. 3. Mo¿liwo æ zastosowania ORM na ró¿nych poziomach dzia³ania osoby podejmuj¹cej decyzjê [15]
Fig. 3. Using ORM at various levels of a decision maker's activity [15]
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