ZARZADZANIE RYZYKIEM.
Na ile latanie jest niebezpieczne.
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http://lotnictwo.net.pl/3-tematy ogolne/15-wypadki i incydenty lotnicze/3743-

troche_statystyki.html
http://pliki.lotniczapolska.pl/pdf/2010%20bezpieczenstwo/2003 2010 zest.pdf wyp Smiert
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http://bezpieczne-latanie.pl/index.php/statystyki paralotnial4
http://psp.org.pl/statystyka-wypadkow-dhv-2003-rok/ niem DHV
http://psp.org.pl/wypadki-2007-podsumowanie/

http://www.ulc.gov.pl/_download/personel lotniczy/lpl 2013/ilosc_waznvch sw_kwalif 31 12 20

13r.pdf

https://journalistsresource.org/studies/environment/transportation/comparing-fatality-risks-united-
states-transportation-across-modes-time

https://www.pip.gov.pl/pl/bhp/ocena-ryzyka-zawodowego/o-ocenie-ryzyka-
zawodowego/6264 krotka-charakterystyka-wybranych-metod-oceny-ryzyka-z-przykladami-
zastosowan-.html

Risc score

http://forsal.pl/artykuly/675949,pogon-za-minimalizacja-ryzyka-to-syzyfowa-praca.html hipoteza
Peltzmana.

http:/eprints.leedsbeckett.ac.uk/4037/1/Final%20Manuscript.pdf Incidents and injuries in
foot launched flying extreme sports

POJECIA.

Ryzyko jest nieodlacznie zwigzane z kazda dziatalnoScig. Pewne sg tylko dwie rzeczy: kiedys
umrzemy i podatki. Na poczatek kilka definicji.

ZAGROZENIE : sytuacja lub stan ktére mogg mie¢ negatywne nastepstwa czyli prowadzi¢ do
powstania STRAT

oznaczmy:
RYZYKO - (R)
Ryzyko moze by¢

a) wywolane dziataniem sit natury,

b) dziataniem ludzkim

c) mieszane np. nieprawidlowe przewidywanie stanu sit natury pomimo dostepnosci
skutecznych narzedzi do tego przewidywania. Machiavelli uzyt nastepujacego
sformutowania: ,,Najczestszy ludzki blad — nie przewidzie¢ burzy w piekny czas”.

Ryzyko moze by¢
a) zewnetrzne
b) wewnetrzne — wynika z samego rozpatrywanego systemu
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P(A) - prawdopodobienstwo zdarzenia A zwigzanego z wystapieniem STRATY

S - wielkos¢ straty w przypadku zajscia zdarzenia A. Wielkos¢ okreslana w jednostkach
walutowych w przypadku strat finansowych lub w ilosci ofiar $miertelnych przy stratach ludzkich.

R=P(A)*S

Dzialanie niebezpieczne — zwigzane z obiektywnie wysokim ryzykiem
Dzialanie ryzykowne - zwigzane z subiektywnie wysokim ryzykiem

Rosnaca popularnos¢ zdobywa analiza systemowa SWOT (strenghts, weaknesses,
opportunities, threats), w ktérej rozwazane sg silne i stabe strony systemu (instytucji,
zespotu, osoby), mozliwosci i zagrozenia. Uwzglednienie zagrozen w analizie systemu
pozwala na ograniczenie dotkliwosci ,,wpadek”, ktore mogq sie pojawic¢, gdybysmy pla-
nowali swoje dziatania, zakladajac tylko warunki sprzyjajace (,,Zyczeniowe”), a nie biorac
pod uwage pelnego spektrum mozliwego rozwoju sytuacji.

Przyczyny podejmowania dziatan zwigzanych ze znacznym RYZYKIEM

1. Drzialanie lub jego oczekiwany efekt jest pozadany, a ryzyko jest nieuniknione i ma mniejsza
wartos$¢ (w ocenie osoby podejmujacej ryzyko) niz oczekiwany efekt. Przyklad: jazda
samochodem do pracy.

2. Przyjemnosc¢ z samego faktu podejmowania ryzyka. Przyktad: szybka jazda samochodem i
famanie przepisow w sytuacji, gdy mamy dos$¢ czasu na spokojny i rozwazny dojazd.

3. Niedoszacowanie ryzyka, nieprzewidywanie zagrozen. Przyklad: osoba pijana prowadzi
samochodd, gdyz uwaza Ze jej sprawno$¢ psychomotoryczna w tym stanie jest taka sama albo
wyzsza jak w sytuacji trzezwosci. W literaturze takie zachowanie, tzn przez otoczenie
oceniane jako ryzykowne, a przez osobe je podejmujaca jako nie ryzykowne nazywane jest
zachowaniem NIEBEZPIECZNYM a nie RYZYKOWNYM

Problemem jest
a) okreSlenie akceptowalnego maksymalnego ryzyka,
b) ocena prawdopodobienstwa wystgpienia zagrozenia
c) ocena prawdopodobienstwa wystapienia straty.

Bardzo wiele zalezy od kontekstu i konkretnej sytuacji. Testy typu ,,czy wyprzedzasz na tuku drogi”
albo test ,,dmuchania wirtualnego balonika” nie majq sensu, gdyz nie dostarczajq danych zawsze
dostepnych w realnych sytuacjach pozwalajacych szacowac¢ prawdopodobienstwo.

AKCEPTOWALNE MAKSYMALNE RYZYKO.

Trudno okresli¢. Dla kazdego jest inne. Ale trzeba umie¢ oszacowac i poinformowac co wynika ze
statystyk. Dobry wglad powinny mie¢ firmy ubezpieczeniowe. Z reguty skladka roczna = kwota
wyplaty w razie Smierci * roczne prawdopodobienstwo zgonu (kol 2 tabeli) *k, k=5 do 20

ponizej tabela przyblizonych wartosci prawdopodobienstwa zgonu. Rocznie (kol 2) oraz na jedno
zdarzenie i jedng osobe bioracg udziat (kol 3)

W ciaggu roku oczekiwana ilos¢ | P(zgonu)*1000/zdarzenie*osob
zgonéw/1000 os6b
uczestniczacych jednoczesnie

IT wojna Swiatowa 5000 (na froncie) 250 (na 1 bitwe)
Wojna w Iraku ameryk 2003- |3,3 ?




2007

Himalaizm Annapurna

400

Himalaizm Everest

40 (na 1 wejScie wspinacza)

40 (sherpa rocznie kilka wejsc¢)

Nepal wspin ogétem

6 (na 1 wejscie)

Piloci matych maszyn (Alaska, |3
Australia)

Drwale, rybacy USA 1,2
Gornicy USA 0,25
Policjanci, strazacy USA 0,13

Wyp $miert w pracy Sredn PL

0,035 (0,08% wszyst zgonow)

Wszystkie wypadki PL

0,86 (6,2% wszyst zgonow)

Samobdjstwa mezczyzn PL

0,314 (2,2% wszyst zgondéw
mezczyzn)

Wyp $miert komunik PL

0,083 (0,6 % wszyst zgonow)

Samoloty sport PL 1 0,1 na godz lotu
Szybowce PL 0,3 0,03 na godz lotu

Skoki spadochron zwykle 1 0,0067 na skok
Paralotnie 1 0,005 na lot — 0,1 na godz lotu
Wyscigi konne 13

BASE jumping 16 0,5

nurkowanie 1 0,005 na 1 zejscie (DAN)
Wyscigi motocykl na torze 0,7

motocyklisci 0,5

Futbol ameryk 0,3

Boks, kitesurfing 0,1

Wspinaczka bez zabezpieczen

0,57

Lotnictwo komunikac,

0.0003 na 1 lot

parasailing
Heli skiing 0,18
10° osobo-km 10° osobo-godz.
droga 1.1 3.3
kolej 0.04 2
prom 0.33 10.5
samolot 0.08 36.5

Tab. 1. Ryzyko Smierci w roznych gateziach transportu w Enii Uuropejskiej. 2008. Szymanek.



zarzadzanie ryzykiem; ,,measuring risk to manage it”

1. Unikanie zagrozen (profilaktyka)
2. Minimalizacja liczby wypadkdw poprzez procedury postepowania w razie pojawienia si¢
zagrozen(bezpieczenstwo aktywne)

3. Minimalizacja skutkow wypadkoéw (bezpieczenstwo pasywne)
4. Usuwanie skutkow wypadkow (np. ratownictwo medyczne)
Zarzadzanie ryzykiem tworzg trzy obszary badania ryzyka:
1. Analiza ryzyka (risk analysis) - identyfikacja zagrozen i oszacowanie czestosci ich
pojawiania si¢ oraz oszacowanie ryzyka;
2. Ocena ryzyka (risk evaluation) - ustalenie akceptowanych poziomow ryzyka;
3. Sterowanie ryzykiem (risk control) - osiaganie akceptowanego poziomu ryzyka przy

istniejgcych ograniczeniach ekonomicznych i spotecznych.

Trudnym problemem spotecznym jest wartoSciowanie i akceptacja ryzyka utraty zycia. Przyjmuje
sie nastepujace zasady:

1. Poziom bezpieczenstwa nie gorszy niz w innych krajach
2. Poréwnanie z ,,ryzykiem codziennym”
3. Akceptowane jest ryzyko:

a) najwyzsze w sytuacjach, na ktore cztowiek naraza sie Swiadomie i dobrowolnie, bez
presji ekonomiczne;j.

b) Srednie w  sytuacjach na ktore naraza osobe drugg (czyli za jej zgoda). Dopuszcza sie
max 1/1000 rocznie (pracownicy) lub 1/10000 jednorazowo (np. pasazerowie,
publicznos¢)

) najnizsze dotyczy narazenia 0sob trzecich — spoteczenstwa (czyli nie biorgcych udziatu

w dzialalnosci, bez ich zgody). Dopuszcza sie max 1/1000000 rocznie

Wykorzystujemy:

1. Doswiadczenie

2. Normy

3. Gleboka ochrone — wielopoziomowe zabezpieczenia tworzace system bezpieczniejszy niz
suma elementow go tworzacych. (manewr zasadniczy, manewr awaryjny, manewr
ratunkowy)

Gdy ryzyko jest akceptowalne, istniejg nakazowe normy prawne. (np. ruch drogowy)
Gdy ryzyko jest nieakceptowalne, istniejq zakazowe normy prawne. (np. zakaz narkotykow)
Ryzyko tolerowane, lezagce pomiedzy tymi dwoma jest nienormowane. (np. nurkowanie)

Zasada ALARP (As Low As Reasonably Practicale) wprowadzona przez Health and Safety
Executive, Zgodnie z ta zasada - najlepszy jest wybor ryzyka ,,tak niskiego, jak to jest praktycznie
uzasadnione.

Zasada ALARA (As Low As Reasonably Achievable),

Jak widac zasady te sg w duzym stopniu arbitralne. Wartos¢ zycia ludzkiego zalezy w duzej mierze
od poziomu zamoznosci oraz w pewnym stopniu od mentalnosci spoteczenstw.

W metodach ekonometrycznych zycie ludzkie Z ma wymiar finansowy. W metodzie RISC SCORE
zycie Z=1-10mln z}. Spoteczenstwo jako catos¢ nie moze wydawac na unikanie zagrozen wiecej niz



zarabia (wytwarza). Z=(PKBper capita) * (Srednia dlugos¢ zycia). W Polsce to ok 4mln z}. Dla
wysokokwalifikowanych i dobrze zarabiajacych pracownikéw nieco wiecej. Dla emerytow i
schorowanych znacznie mniej. To oznacza, Ze za praktycznie uzasadnione jest uwazane wydanie
takiej kwoty na dziatania zapobiegajace srednio jednemu wypadkowi Smiertelnemu. Przy rocznym
poziomie ryzyka 1/1000=2/2000 oznacza to, ze warto wyda¢ maksymalnie 2 tys z} rocznie (4mln
z¥*1/2000=2tys z}), aby zmniejszy¢ ryzyko o 1/2000 (z 2/2000 do 1/2000). Albo Ze dopuszcza sie
zmniejszenie bezpieczenstwa pracownika i zwiekszenie ryzyka jego wypadku Smiertelnego o
1/2000 rocznie, aby zarobi¢ 180 zt wiecej miesiecznie (2 tys zt rocznie).

W realiach paralotniowych oznacza to ze godzina lotu na paralotni jest zwigzana z ryzykiem ok
200z%. (Sredni nalot 25 godzin oraz wypadki Smiertelne rocznie 0,6/1000 os6b; 4mln*0,6/(1000*25)
=utraty zycia ok 100 z} oraz drugie 100 zt zwigzane z ryzykiem doznania powaznych urazow).

Prawdopodobienstwo wypadku w zaleznosci od ekspozycji.

Funkcja ta jest rosnaca, ale zazwyczaj nieliniowa. Najczesciej prawdopodobienstwo wypadku na

jednostke ekspozycji (np. godzine lotu) jest mniejsze przy duzych wartosciach ekspozycji. Pilot

latajagcy 100 godzin rocznie w stosunku do pilota latajagcego 10 godzin rocznie ma

prawdopodobienstwo wypadku np. 3 razy wieksze, a nie 10 razy wieksze. Brak opracowan

statystycznych. Wynika to z dwoch powodow:

a) Pilot duzo latajacy ma wieksze umiejetnosci, zdazy? sie nauczyc.

b) Piloci majacy kiepskie umiejetnosci psychomotoryczne oraz stabe zdolnosci oceniania
zagrozen ulegaja czesSciej wypadkom i nigdy nie staja sie pilotami duzo latajagcymi (ginat lub
odpuszczaja sobie latanie). Ale do statystyki wchodza.

Homeostaza ryzyka. (hipoteza Peltzmana).

Czlowiek, réwniez jego psychika uksztaltowaly sie, podobnie jak w przypadku zwierzat w toku
ewolucji. Zycie z punktu widzenia spotecznego jak i gatunkowego jest wartoscig odtwarzalna.
Wieksze szansa wydania na Swiat potomstwa, z ktérego N osobnikéw osiggnie wiek reprodukcyjny
idzie zazwyczaj w parze ze wzrostem prawdopodobienstwa smierci P okreslonego dla jednego z
osobnikow rodzicielskich. Aby gatunek przetrwat, N>2P

Gatunkowi z punktu widzenia doboru naturalnego ,,optaca si¢” zwigksza¢ P dopoty, dopoki
AN>2AP. ,Optaca si¢” to znaczy taki gatunek wygrywa konkurencje¢ z gatunkiem wolniej sig
rozmnazajacym i mniej ryzykujacym. Odnosi sukces reprodukcyjny. Po pewnym czasie pozostaja
tylko gatunki stosujace optymalng strategie reprodukcyijna.

Czlowiek rzeczy ktore uznaje za niebezpieczne robi ostroznie. Jak poczuje si¢ bezpiecznie, zaczyna
zachowywac¢ si¢ bardziej ryzykownie: jezdzi szybciej, lata w trudniejszych warunkach. Stara si¢
osiggna¢ wigcej dopdty, dopdki nie osiggnie (subiektywnie ocenianego) ,,wlasciwego” poziomu
ryzyka. Podchodzimy do urwiska. Kto zatrzyma si¢ wczes$niej, to w naszej ocenie tchorz, kto
podejdzie blizej, to wariat ryzykant.

Samuel Peltzman to liberalny amerykanski ekonomista z arcyliberalnego Uniwersytetu
Chicagowskiego stworzyt swoja teorie¢ wlasnie po to, by o§mieszy¢ panstwowe wysitki zmierzajace
do regulacji bezpieczenstwa.

Kazde narzucone z zewnatrz dziatanie zmierzajace do poprawy bezpieczenstwa przynosi efekty
znacznie mniejsze (a czasem odwrotne) od zamierzonych. Przyktady:

1. Obowiazek jazdy w pasach. Do poczatku lat 70tych stwierdzono (nie byto manekinow,
badania prowadzono na zwlokach), ze potowa ofiar wypadkow przezytaby, gdyby miala zapigte
pasy. Niemniej wprowadzenie tego obowigzku w USA (lata 70) oraz Europie (1993) zmniejszyto w
duzo mniejszym stopniu ilo§¢ ofiar wsrodd kierowcdw 1 pasazerow, a zwigkszyto ilos¢ ofiar wsrod
pieszych, rowerzystow i1 motocyklistow. Sumaryczny bilans byt na poziomie spadku ofiar
$miertelnych o kilka procent. Kierowcy poczuli si¢ bezpieczniej i zacze¢li jezdzi¢ szybciej.

2. Wprowadzenie ABS w samochodach, a potem w motocyklach. Przez pewien czas



sprzedawano te same modele w wersjach z ABS oraz bez. Ale wypadkowos¢ byta taka sama. Np.
motocyklisci bez ABS przewracali si¢, a z ABS wypadali z drogi. Po prostu zaczeli jezdzi¢ szybcie;.
3. Zmiana ruchu lewostronnego na prawostronny w Szwecji w 1967r. Wskaznik $miertelnos$ci,
wbrew logice, wyraznie spadl. Kierowcy jezdzili uwazniej. Wrocit do normy po 18 miesigcach.

4. Zimowe posypywanie drog srodkami zwigkszajacymi przyczepnos¢. W pewnym miescie w
Szwecji na mniej waznych ulicach przeprowadzona eksperyment. Losowo wybrana jedna cze$¢
byta posypywana, a druga nie. Na nie posypywanych bylo wyraznie mniej kolizji 1 wypadkow, a
srednia szybkos¢ spadta z 25km/h do 24 km/h.

5. Wprowadzenie obowigzku jazdy w kaskach dla rowerzystow w Wielkiej Brytani ok 2005 r
nie zmniejszylo ilo$ci urazow gtowy wsrdd rowerzystow. Udalo si¢ zmierzy¢, ze kierowcy mijaja
rowerzystow w kaskach o 10 blizej niz tych bez kaskéw. (Psycholog Ian Walker z uniwersytetu w
Bath w Anglii 2007)

6. Kierowcy samochodow SUV wywoluja znaczaco wigcej wypadkow. Trzykrotnie czesciej
rozmawiaja przez telefon. Czujg si¢ bezpiecznie;.

7. Na przejsciach dla pieszych notuje si¢ wiecej wypadkoOw niz poza przejSciami (w
przeliczeniu na przechodzacych).

8. Wynikéw tych ustalen nie da si¢ tak po prostu zignorowac. I dlatego od pewnego czasu
eksperci od transportu jedyng szans¢ na poprawe¢ sytuacji na drogach widza nie w zwigkszaniu
bezpieczenstwa poszczegdlnych uzytkownikéw ruchu, lecz... w tworzeniu niedogodnosci. Stad
mnozaca si¢ réwniez w Polsce ilos¢ rond, skrzyzowan rownorzgdnych, garbow, wysepek itp.
Kuszacym pomystem byla koncepcja Hansa Mondermana, zmarlego cztery lata temu
holenderskiego teoretyka ruchu drogowego. ,,Wraz z dazeniem do bezpieczenstwa ludzie tracg
poczucie spotecznej odpowiedzialnosci”. Likwidacja sygnalizacji $wietlnej, krawegznikow itp.
powoduje znaczne podniesienie poziomu bezpieczenstwa. Sprawdzone z dobrym skutkiem w
Londynie, kilku miejscach w USA 1 w Holandii. Niestety spowalnia ruch.

9. Dotyczy to réwniez bezpieczenstwa finansowego. Banki, ktére bankructwem ratuje rzad
pieniedzmi podatnikow, na przyszto$¢ beda inwestowac¢ w jeszcze bardziej ryzykowne inwestycje.

Wracajac do paralotni. Kaski, uprzeze z protektorami, obowigzek uzywania paralotni atestowanych
na zawodach, paralotnie samostateczne itp. nie powoduja spadku ilosci obrazen i wypadkow
$miertelnych. Powoduja poprawe wynikow: dhuzsze, szybsze przeloty. Czujac si¢ bezpieczniej
latamy w trudniejszych warunkach. Cztowiek czeste a niegrozne zdarzenia tatwiej przeklada na
swoje zachowanie. Nie pal bo za miesigc bedziesz miec¢ Zolte zeby dziala lepiej niz nie pal bo za 20
lat umrzesz na raka. W przypadku paralotniarstwa bezpieczniejsze jest skrzydto ktore tatwo klapi,
ale szybko z tego wychodzi, niz skrzydto ktére rzadko klapi, ale jak zaklapi to traci np. 100m
(samostateczne?). Nie latam w dzisiejszych warunkach, bo mam 10% szans na Scigganie glajta z
drzewa dziala mocniej niz nie latam bo mam 0.1 % szans Ze zging.

https://en.wikipedia.org/wiki/Aviation_safety
Deaths

Type  per bn journeys per bn hours per bn km
Bus 4.3 11.1 0.4



Type  per bn journeys per bn hours per bn km

Rail 20
Van 20
Car 40
Foot 40
Water 90
Air 117
Pedal cycle 170
Motorcycle 1640

30 0.6

0 1.2
130 3.1
220 54.2
50 2.6
30.8 0.05
550 44.6
4840 108.9
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