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Menadzment rizika 2.

Teme:

- Umanjenje rizika
- Procena sopstvenog rizika
- Svesnost situacije SAW




Umanijenije rizika -

Umanjenje m_ogucnostl od po_tenc_:lja_lnqg rmka_p ob_aveza Am I fit to fly?
svakog profesionalca, pa samim tim i pilota u civilngj Illness 5

avijaciji. Ako smo obuceni, spremni i sposobni da c'w ,
donesemo procenu trenutnog rizika i da se suoCimo sa Medlcatlon
potencijalnim opasnostima nema razloga da ne Stress ﬁ%%
preduzmemo sve mere umanjenja postojeceqg rizika i :

otklanjanja sto viSe faktora koji nas mogu uvuci u nevolju. Alcohol orDrugs
Bez obzira da li nam je dodeljen letacki zadatak ili ne, E. i angs

od pilota se oCekuje da pristupa krajnje profesionalno

proceni rizika i samim tim umanjenju potencijalnih Eﬁfﬁ?g

rizika i opasnosti, to jest da se ponasa krajnje ...Yes, I'M SAFE to fly. o

profesionalno pre svega prema sebi, svojoj okolini, a zatim
i prema poslu kojim se bavi. - ' .

Fatlgue
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Umanjenje rizika -y
“Da li sam bezbedan”?

Na koji nacin preispitujemo sopstvene mogucénosti da se suoCimo sa
Izazovima rizika? Nekada potpuno nebitne stvari predstavljaju vecée
izvorisSte potencijalnog rizika nego li direktno izlaganje opasnostima.
Najbolji naCin je da budemo iskreni prema sebi i testiramo
sledece elemente kroz ,Da li sam bezbedan?* listu provere:
1. Bolest — lliness — Da li sam bolestan | da li moje
privremeno oboljenje utiCe na radne sposobnosti tokom
izvrSenja leta?

2. Lekovi — Medication — Da li su lekovi koje trenutno
uzimam dozvoljeni za koriscenje od strane vazduhoplovne
medicine za posao pilota?

3. Stres — Stress — Da li sam pod pisholoskom presijom
(posao, porodica, okolina,...)?
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Umanijenije rizika

“Da li sam bezbedan”?

4. Alkohol — Alcohol — Da li sam konzumirao alkohol u bilo kom
obliku u periodu od 8 ¢asova pre letenja? 24 Casa pre leta?
Jednu &asicu Zzestokog pi¢a, jedno pivo,....?! Cak |
najmanja koliCina unetog alkohola ima uticaja na nase
radne sposobnosti, mogucnost pojave dezorjentacije
ili hipoksije.

5. Zamor — Fatigue — Da li sam umoran? Da |li sam se
dobro naspavao i odmorio od prethodne duznosti?
Zamor je jedan od najznacajnijih faktora koji utiCu na
pojavu incidenata | udesa u avijacijl.

6. Ishrana — Eating — Da li sam sit? Da li koristim namirnice u ishrani koji €

mi obezbediti dovoljnu nutritivnu vrednost? Da li mi hrana pre‘a‘) :

(prejedanje)?
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Umanijenije rizika

PAVE
Slededi nacin za izlazak u susret podizanju nivoa bezbednosti u smislu

eliminisanja potencijalnih rizika je PAVE lista provere ili PAOS (pilot, avion,

okolina, spoljasnji pritisci):

- P =Pilot in Command (PIC) — pilot

- A = Aircraft — avion

-V = EnVironment — okolina

- E = External Pressures — spoljasniji pritisci
PAVE lista provere je univerzalan alat koji

se moze koristiti uspesno tokom pripreme i

izvodenja leta, ali i tokom analize Sto je

posebno vazno za instruktore prilikom procene

o kvalitetu donosenja odluka tokom obuke i formiranja beza@eni

kod pilota.
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Umanijenie rizika B

PAVE
- P = Pilot in Command (PIC) — Pilot bi trebao da uvek postavlja pitanja “Da i
sam spreman za let?” analizirajuci sopstvene potencijale

- A = Aircraft — avion — Da li je ovaj avion zaista namenjen za zadatak koji mi
je dodeljen? Da li postoje neki tehni€ki nedostaci sa kojima nisam upoznat?
Koliko zaista znam o ovom avionu? Kada sam poslednji put bio na proveri?
-V = EnVironment — Okolina odreduje uslove leta. Dominantan uticaj imaju
meteo uslovi | stanje aerodroma, ali i radni uslovi pod kojima se odvija
letenje/obuka.

- E = External Pressures — Spoljasniji pritisci su najznacajniji faktor koji bi
trebalo razmatrati prilikom donosenja odluke “da li smo bezbedni za letenje” ili
ne. Stresovi se tokom dana sabiraju. Pilot dolazi na posao sa stresovima kaoji
su sadrzani u svakodnevnom/privatnom zZivotu (porodica, druSiWo,
obaveze koje utiCu na pojavu dodatnog stresa.
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Sopstvena procena rizika g

Kada postanemo svesni kojim smo rizicima izlozeni tokom i van radnog
vremena nije tesko zakljuciti da je procena sopstvenog rizika primarna
duznost svakog profesionalca u vazduhoplovstvu. Postavljanje liCnih
minimuma u tom smislu predstavlja vestinu koja se stice citavog zivota i koja
se usavrsava ucenjem, kroz sopstveno iskustvo ili razmenom misljenja sa
kolegama.

Tokom obuke studenti uCe o minimumima koji bi trebali da budu
zadovoljeni u cilju bezbednog izvrsenja letackih zadataka, medutim retko
kada se insistira na formiranju licnih minimuma. Studenti uglavnom kao
liche minimume prepoznaju one koje im predstavlja instruktor letenja.
Cesto instruktori éine gredku pa sopstvene minimume projektuju na studente,
sto kasnije predstavlja izazov prilikom samostalnog letenja. Umesto toga

instruktori bi trebali da u€e studente formiranju licnih mi@u* .
.

samog pocCetka obuke, a predavaci bi iste trebali da prezentuju u
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Sopstvena procena rizika B

Obuka pilota bi trebala da zapocCne u trenutku kada je student zaista
spreman da sedne za komande aviona, a ne onda kada je to propisano
planom | programom.

Odluka o spremnosti ulaska u avion studenta bi trebala da bude doneta u
dogovoru sa predavaéem, instruktorom koji e sprovoditi/voditi obuku, ali |
sa studentom koji ¢e tada imati priliku da po prvi put donese procenu
sopstvenog rizika.

Misljenje studenta bi trebalo uzeti za ozbiljno, posebno ako kod njega
postoji odredena doza nerazumevanija ili nesigurnosti. Tada bi trebalo sa njim
popricati na temu motivacije i ciljeva koji su pred njega postavljeni tokom
obuke na avionu. Uzrok veéine problema koji se javljaju tokom obuke je
nedostatak motivacije i pravih ciljeva. Studentu bi trebalo pomo¢i da ih
definiSe i na taj nacin usmeri na postavljanje sopstvenih ciljeyasi ol .
potencijalnih rizika.

fppt.com




Sopstvena procena rizika =
Tokom cele letaCke karijere smo suoCeni sa odmeravanjem rizika.
Vecina pilota je sklona da fabricke minimume aviona ili na primer

meteoroloske minimume prisvoje kao sopstvene

sto je velika greska. Jos veca je greska kada odluku

o spremnosti za izvrSenje zadatka donosimo ne
konsultujuci ,,sebe*.
Tokom zivota covek se menja i u skladu sa
potrebama posla ili drustva dolazi do promene stavova RESOURCES
| naCina ponasanija.

Cinjenica da smo se naspavali i smo zadovoljili
elementarne ljudske potrebe ne znacCi da mozemo prihvatiti bilo koji rizik.
Sta viSe, oseéaj da smo potpuno ,fit“ priziva nas na razmi$ljanje da li smo
to umislili i da li ¢e nas taj osecaj odvuci u neku gresku, a gasto
svesni.
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Svesnost situacije SAW =

Svesnost situacije se moze razumeti kao mogucénost da izvesnim stepenom
tacnosti/pouzdanosti zapazimo Sta se dogada unutar i izvan (pilotske
kabine), shvatimo znacenje promena koje se
oko nas deSavaju i projektujemo njihov
status/ponasanje/ishod u bliskoj buducnosti.

Ovaj termin se prilikom ocenjivanja odnosi
na sposobnost pilota da razvija i odrzava
Ispravan mentalni model odnosno operativni
status.

U osnovi SAW je mogucénost istovremenog
pracenja viSe elemenata leta Sto zahteva :
podeljenu paznju, usmerenost na timski rad i dobru komumkacuu




Menadzment rizika 2.

Svesnost situacije SAW
Situational Awareness

Past Present Future

Where am | going?

Where am |2 What could happen?

What I1s' happening?

Where was |7

What happened?

Who, What, Why, Where, When, How

fppt.com



Menadzment rizika 2.

Svesnost situacije SAW
Uspostavljanje SAW se odvija u tri faze:
- Faza opazaja — putem nasih €ula primamo
informacije koje se kasnije prosleduju u mozak.
U odnosu na nase ukupno znanje, iskustvo
(profesionalno i zivotno), kao i
socijalno-kulturalno oformljene modele
citanja realnosti mozak ¢e nam stvoriti
mentalnu predstavu o onome sto gledamo,
slusamo, dodirujemo, miriSemo ili ose¢éamo ¢ulom ukusa.
- Faza razumevanja — nakon stvaranja mentalnog modela ulazimo u fazu u
kojoj uspostavljamo relacije izmedu dosadasnjih steCenih znanja i iskustva i
novom informacijom koja nam se saopstava.
- Faza projekcije — u ovoj fazi projektujemo sliku dogadajagsnasel
buducnosti | stvaramo preduslove za proaktivno reagovanje.

SITUATIONAL AWARENESS
Yeah it's important [N
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Menadzment rizika 2.

Svesnost situacije SAW

Problemi vezani za SAW
Kada nam naSi opazaji predstave razlicitu
sliku o realnosti dolazimo u situaciju da nismo
u stanju da na pravilan nacin projektujemo
buduce dogadaje. Vecina udesa je upravo uslovljena i
pojavom ovog fenomena kada nas ,,éula lazu®“ ili e o :
mozak ,,odbija“ da prihvati realnost. SITUATIONAL AWARENESS
Pogresno je misljenje da su iskusni piloti
oslobodeni od pada SAW i ulazenja u neprilike zbog toga. Iskusni piloti
mogu pogresiti kada reaguju instiktivno, na osnovu vec¢ stecenih iskustava
u situaciji gde je ta i takva reakcija neadekvatna ili neprimerena.
Eliminisanje mogucih problema vezanih za SAW zahteva dobro

poznavanje teorije vezane za ovaj fenomen, disciplinu u rageF ' y

preispitivanje realnosti.
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Svesnost situacije SAW o

U sistemu ne-tehnickih vestina SAW zauzima najviSe mesto i u tom smislu
se razlaze na tri elementa:
- Svesnost statusa vazduhoplova
- Svesnost promena u okolini
- Svesnost protoka vremena

Pitanja kojim se preispituje SAW mogu se odnositi na primer:
- Da li je svestan statusa aviona i avionskih sistema?
- Da li je svestan pozicije aviona u prostoru?
- Da li odrzava let u skladu sa vremenom i zahtevima potroSnje goriva?
- Da li je svestan stanja ljudstva (letaCke i kabinske posade, kao i putnika)?
- Da li stalno razvija model ,Sta ako® i na taj naCin planira let?

- Da li prepoznaje pretnje po bezbednost i preduzima prikladmk' .
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Svesnost situacije SAW - \

Elementi SAW se mogu podeliti u Cetiri kategorije:
- Avion/sistem
- Spoljni faktori
- Prostorno/vremenska pozicija
- Geografska pozicija




Menadzment rizika 2.

Svesnost situacije SAW

Elementi

< Sistem

« status sistema

* podeSavanje
* radio uredaj
* visinomer

* transponder....

*vreme
* temperatura

» zaledivanje

lullods

« donja/gornja baza

* magla....

Elementi leta
zahtevaju
podeljenu paznju

* prostorna pozicija
* nadmorska visina

» kurs

* intenzitet/brizna

* putanja kroz vazduh

U
—
o
%)
—
o
=
>
2
<
=
®
3
®
5
%)
2.

Geografski >

® pas avion
« drugi avioni
» odlike terena

* aerodromi...

o"




Menadzment rizika 2.

Svesnost situacije SAW

Uzroci i kljuéni Cinioci gubitka svesnosti situcije

g‘@ Dvosmislenost

Nemogucnost pridrzavanja
ogranicenja ili SOP-a

=

Vise od 80% gresSaka su posledica
% Konfuzija nedorecenosti, fiksacije i stvorene
konfuzije u komunikaciji!

W

Fiksacija

Nemoguc¢n
upravl|

ost da
amo :




Svesnost situacije SAW s

Saveti za dobro upravljanje svesnosc¢u situacije

- Rasporedi duznosti i odgovornosti tokom delova leta koje zahtevaju
povecCano radno naprezanje

- Trazi misljenje od Sto viSe Clanova posade

- Preusmeravaj paznju od upravljanja aviona na druge procese i obrnuto

- Posmatraj | procenjuj trenutni status aviona i sistema

- Predvidaj unapred i razmotri rezervne planove

- Fokusiraj se na detalje, ali u isto vreme sagledavaj Siru sliku

- Napravi vizuelne i/ili zvu€ne podsetnike na zadatke koji te mogu omesti u
radu

- Prati pojavu kljucnih Cinioca koji te mogu dovesti do pada svesnosti situacije
- Reci kada primetiS pojavu svesnosti situacije

o
BUDI UVEK ISPRED AVIONA 11




Menadzmentrizika 2. |

UcCenje i razvijanje vestina donosenja odluka
Klju€ni problem

Kada se govori o greskama studenta tokom obuke
obi¢no se referiSe na skup propusta koji su se desili N
u neispunjavanju tehnickih ili proceduralnih vestina. =

Instruktori u tom smislu govore o odredenim
odstupanjima od takozvanog ,,palicarenja* na Sta se
po pravilu svode kritike u vazduhoplovnim Skolama
posebno tokom izvodenja osnovne obuke. Malo ko od
,starih“ 1 ,,iskusnih® instruktora u svetu je danas
obucCen da u potpunosti sprovodi obuku u skladu sa zahtevima koje namece
nova tehnologija. Uzrok vise od 80% udesa u avijaciji je ljudski faktor,
odnosno greSke koje se javljaju uglavhom zbog nedorecenosti, fiksacije ili
konfuzije. Razvoj ne-tehnickih vestina je od izuzetne vaznosiger s# :

obuke i upravo zbog toga bi trebalo raditi na reviziji pristupa obuci
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Ucenje i razvijanje vestina donosenja odluka o

Klju€ni problem

Greske se kod pilota javljaju uglavnhom kada su dovedeni u vremenski
tesnac | kada je potrebno u kratkom vremenskom roku doneti ispravnu
odluku koja Ce u isto vreme zadovoljiti vise bezbednosnih standarda. Tada
dolazi do degradacije svesnosti situacije, kao rezultat ne samo vremenskog
tesnaca vec i pogresno ili nedovoljno kvalitetno sprovedene obuke ili losih
praksi koje su usvajane tokom karijere od ,uzora“, uglavnom instruktora
letenja u kompanijama.

Greske obiéno ¢inimo kada:

- Usvajamo prvo dostupno resenje

- Precenjujemo/podcenjujemo ishode

- Suvise smo konzervativni da bismo ponovo razmislili 0 doRgtoj

- IgnoriSemo dvosmislene ili nekompletne informacije ‘
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Uéenje i razvijanje vestina dono$enja odluka —

U teoriji generalno prepoznajemo dva osnovna nacina donosenja odluka
koja se u praksi prepliCu i uslovljavaju da se svesnost situacije u svakoj
situaciji, bez obzira na okolnosti, uvek mora odrzavati na visokom nivou.

Intuitivno donosenje odluka se svodi na proces u . 0
okviru koga se resenje problema pronalazi iz ve¢ §
postojecih usvojenih znanja i reakcija koje su d'GCISI(’(b)'eﬁVS;i%

. - . e ge e Can Iysus
izvezbane kroz praksu (simulatori, linije, prethodna proc%gigmmak!ng
:: C!Ol)

kombinovana iskustva iz raznih vrsta avijacije).

Analiticko donose odluka se stvara putem
skolovanja/obuke i kroz pozitivne prakse kompanije.
Da bismo usvoijili principe analitiCkog donosenja odluka nije dovoljno da
savladamo u potpunosti proceduralne i tehniCke vestine. Za praktikovanje
analitickog donosenja odluka je kljuCno posedovanje znanja izine- .
vestina.

fppt.com
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UcCenje i razvijanje vestina donosenja odluka

Analiticko donosenje odluka je

bolje kada:

- Vreme nije faktor

- Donosioci odluka nemaju
iIskustvo potrebno za intuitivho
donoSenje sudova

- Postoji izbor izmedu nekoliko
jasno definisanih |
dokumentovanih opcija

- Trazenje optimalnog ili najboljeg
resSenja

- Neophodno je opravdati odluku
drugima ili resiti neslaganje
Opasnost: Odluka ¢e mozda biti

donesena prekasno ili nece ni biti

donesena

Intuitivno donosenje odluka je

bolje kada:
- Vreme je kritiCno
- Donosioci odluka su iskusni u
datoj situaciji
- Postoji neposredni rizik
- Trazimo zadovoljavajuce reSenje
- Moguc¢a dvosmislenost ili promena
okolnosti

Opasnost: Nijedna odluka u avijaciji
nije “ista” ve¢ samo sliCna sa
prethodnom.

Velika verovatnocCa da Ce ishitrena

odluka biti neadekvatnagili.u
pogresna. 3’ v .
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Uéenije i razvijanje vestina donosenja odluka g -

Optimalni pristup obuci

Obuka pilota je sloZzen proces koji zahteva istovremeno edukaciju ali |
vaspitanje, odnosno usvajanje bezbednosne kulture | rada u timskom
okruzenju.

Tokom rada instruktor bi trebao da se usresredi na reSsavanje velikog
broja problema koji su povezani ne samo sa usvajanjem tehnickih i
proceduralnih vestina ve€ i sa onima koji usmeravaju studenta ka formiranju
pravilnog pristupa ne-tehniCkim vestinama

U cilju optimalnog pristupa studentu svaka obuka bi trebala da se obavlja
u tri faze:

1. faza — Razvoj vestine upavljanja avionom, pravilnog koriScenja sistema i
efektivne komunikacije

2. faza — Usvajanje osnovnih nacela sistema bezbednosti | si‘n' |

3. faza — ReSavanje problema kroz postavljene scenarije.

fppt.com



UcCenje i razvijanje vestina donosenja odluka = =
Optimalni pristup obuci

1. faza

Razvoj vestine upavljanja avionom, pravilnog
koriS¢enja sistema i efektivne komunikacije.

U ovoj fazi bi trebalo da razvijamo kod
studenta visok nivo samouverenosti u pristupu |
rukovanju tehnologijom i komunikacionim
procesima unutar i izvan pilotske kabine.

Studenta bi trebalo ohrabrivati da napreduje
u skladu sa sopstvenim interesovanjima, ali nikada ne smemo zanemariti da
je plan i1 program obuke osnov za raspored vremena, a zatim i princip

iIndividualnog rada.
- -,




UcCenje i razvijanje vestina donosenja odluka = =
Optimalni pristup obuci

2. faza

Usvajanje osnovnih nacela sistema bezbednosti |
sigurnosti.

Student bi trebao da usvoji standarde vezane za
sprovodenje kulture bezbednosti na svim nivoima i da g
Ih jasno demonstrira kroz rad i donosSenje odluka.
Kroz vezbe od studenta se zahteva da identifikuje
opasnosti, upravlja rizicima i koristi sve raspolozive
resurse kako bi ucinio svaki let maksimalno bezbednim. Osnovna nacela
bezbednosti i sigurnosti u letenju bi trebala da budu promovisana i kroz
nastavu kako bi se student blagovremeno pripremio za prakticni deo obu
Bitno je stvoriti model pozitivhog i bezbednog ponasanja j‘)d& 3

dolaze ,same po sebi” veC su posledica kognitivnih procesa.
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Menadzment rizika 2.

UcCenje i razvijanje vestina donosenja odluka = =
Optimalni pristup obuci

3. faza

ReSavanje problema kroz postavljene r N
scenarije.

Tokom obuke sticanjem

znanja problemi sa kojima se suocCavaju
studenti se samo usloznjavaju | nekada
postaju neresivi ako se ne integriSu
ne-tehnicke vestine kao nacin izlaska
1z nepovoljnih situacija. U tom smislu
svaki instruktor bi trebao da insistira na
reSavanju scenarija, u pocetku prostijih

problema, a zatim sve komplikovanijih koji ukljuéuju reéavaanro' :

podrazumevaju istovremeno zadovoljavanje vise standarda.
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Menadzment rizika 2.

Uéenje i razvijanje vestina dono$enja odluka -l @

Optimalni pristup obuci -rwq

” 1 1D
-

U obuci ne smemo dozvoliti
da se deSavaju ,,sluc¢ajnosti”.

Ogledalo naseg rada su buduci
piloti koji Ce vec sutra sedeti za
komandama velikin saobracéajnih
aviona. Upravo zbog toga je
posvecenost instruktora kljucna
prilikom formiranja dobrih
profesionalaca.

Nebezbedan pilot je samo produkt sistema u okviru koga je obrazovan

okruzenja i kulture koja ga je oblikovala i nepotpune ili nek\‘telf' 3

Obi¢no predstavija “klonirano izdanje” svog uzora — instru :

fppt.com
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