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OCENA RYZYKA ZAGROZEN
NA STANOWISKU KOORDYNATORA
RUCHU LOTNICZEGO NAZIEMNEGO
W MODELOWYM PORCIE LOTNICZYM

Streszczenie

W srodowisku pracy jakim jest port lotniczy mozna zidentyfikowaé wiele zZrodet zagrozen.
Sformutowane zagrozenia na stanowisku kontrolera ruchu lotniczego naziemnego zalezq od samego
koordynatora RLN, pilotow obstugiwanych przez niego statkow powietrznych, stanu technicznego
statkéw powietrznych oraz infrastruktury lotniska, a takze mikroklimatu. \WW pracy uzasadniono
potrzebe wykonywania oceny ryzyka zagrozen na stanowisku koordynatora RLN. W pracy zawarto
prezentacje obszaru analiz ryzyka zwiqzanego ze stanowiskiem koordynatora RLN w modelowym
porcie lotniczym. Nastepnie zidentyfikowano zagrozenia oraz dokonano oceny ryzyka zagrozen na
stanowisku pracy koordynatora RLN w modelowym porcie lotniczym.

WSTEP

W lotnictwie przyjmuje si¢, ze najwigkszym ryzykiem niepowodzenia cechuja si¢ start
i ladowanie samolotu. Jest to potwierdzone wieloma badaniami i publikowanymi danymi
statystycznymi zdarzen niepozadanych. Wedlug badan ICAO, okoto polowa wypadkow
lotniczych ma miejsce na lotniskach lub na przylegtych do ich granic administracyjnych
pasach o szeroko$ci do 400m, natomiast kolejne 25% na pasach o szerokosci do 800m.
Lacznie wige 75% wszystkich wypadkow lotniczych ma miejsce na lotniskach lub w ich
bezposrednim sasiedztwie [6]. Szczegdlowa charakterystyke obrazujaca fazy lotu samolotu
1 odpowiadajace im procentowe udzialy w zdarzeniach niepozadanych, przedstawia
rysunek 1.

Dane statystyczne wskazuja jako gtowna przyczyng wypadkow tzw. czynnik ludzki [6].
Do tej grupy przyczyn zalicza sig bledy zalogi statku powietrznego (SP), a takze innych osob
zwiazanych z ruchem lotniczym. Bledy ludzkie sa przyczyna prawie 60% wszystkich
wypadkow. Jezeli wige 75% wypadkéw ma miejsce na lotniskach i 60% z nich nastepuje z
winy ludzi [6], istotnym wydaje si¢ ocenianie ikontrolowanie ryzyka zagrozen na
stanowiskach bezposrednio zwiazanych z ruchem lotniczym. Do stanowisk tych mozna
zaliczy¢ tzw. handling (odprawa, obstuga pasazerska), stuzby lotniskowe (dyzurni portu,
koordynatorzy ruchu lotniczego naziemnego, ochrona lotniska), stanowiska zwiazane ze
stuzbami ruchu lotniczego (kontrolerzy, meteo, informatorzy FIS (Flight Information Service
— Stuzba Informacji Powietrznej)) lub przedstawicielstwo linii lotniczych.
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Rys. 1. Prezentacja faz lotu samolotu i odpowiadajacych im procentowych udziatdw w zdarzeniach
niepozadanych.
Zrodto: [6]

1. OGOLNA CHARAKTERYSTYKA STANOWISKA PRACY
KOORDYNATORA RUCHU LOTNICZEGO NAZIEMNEGO

Stanowisko Koordynatora Ruchu Lotniczego Naziemnego (RLN) wystepuje w kazdym
wigkszym porcie lotniczym. Koordynator RLN z jezyka angielskiego nazywany jest
Marshallerem, a w jezyku potocznym, uzywanym przede wszystkim przez pracownikéw
portéw - Marszalkiem. Pasazerom samolotéw stanowisko to moze skojarzy¢ si¢ z pojazdami
oznaczonymi Follow Me. Koordynator RLN zajmuje si¢ wprowadzaniem statkow
powietrznych na stanowiska postojowe oraz ich wyprowadzaniem z tychze stanowisk.
Koordynator RLN $ci§le wspolpracuje zardwno z organem kontroli lotniska (TWR) jak
1 z dyzurnym operacyjnym portu lotniczego. Praca na tym stanowisku wymaga duzej
odpowiedzialnoséci. Na rysunku 2. przedstawiono koordynatora RLN wraz z samochodem
Follow Me, w charakterystycznych jaskrawych barwach.

Rys. 2. Widok koordynatora ruchu lotniczego naziemnego wraz z samochodem Follow Me na lotnisku
Chopina w Warszawie
Zrédto: [13]

Istnieje wiele czynnikdw, ktére uzasadniaja wybdr stanowiska koordynatora ruchu
lotniczego naziemnego do przeprowadzenia analiz zwiazanych z zarzadzaniem ryzykiem
zagrozen. Wymieni¢ wsrdd nich mozna:

— wiedza spoteczna dotyczaca stanowiska ogranicza si¢ do wiedzy o jego istnieniu. Brak
natomiast jest znajomosci jego nazwy, a tym bardziej wykonywanych czynnosci,

— koordynator obstuguje wszystkie samoloty przylatujace i odlatujace z lotniska, przez co
jego blad moze spowodowac szkode dla wszystkich pasazerow samolotéw pasazerskich,
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— szeroki zakres obowiazkow koordynatora (ustawianie, nadzor nad bezpieczenstwem ruchu
lotniczego naziemnego, podtaczanie zasilania),

— narazenie na negatywne dziatanie czynnikow atmosferycznych spowodowane praca na
zewnatrz budynkow,

— bagatelizowanie zrodet zagrozen na stanowisku z uwagi na mata liczbg zarejestrowanych
zdarzen niepozadanych w obszarze jego funkcjonowania,

— wysokos¢ kosztow zakupu 1 eksploatacji $rodkow transportu lotniczego jest
nieporownywalnie wigksza od kosztow tych w innych galgziach transportu, w zwiazku
z tym kazda kolizja powoduje ogromne straty dla linii lotniczych.

W pracy nie wzi¢to pod uwage szkdd, ktore dotykaja pasazerow linii lotniczych lub
kosztow zwiazanych z uszkodzeniem badz kolizja samolotow. Przeanalizowane zostang tylko
zagrozenia dotyczace bezposrednio koordynatora RLN.

2. ZAGROZENIA NA STANOWISKU KOORYNATORA RUCHU
LOTNICZEGO NAZIEMNEGO W MODELOWYM PORCIE
LOTNICZYM

2.1. Opis modelowego portu lotniczego

Modelowy port lotniczy, w ramach ktoérego przeprowadzona zostata analiza, jest sredniej
wielkosci portem potozonym w bliskiej okolicy miasta wojewodzkiego. Schemat ideowy
modelowego portu lotniczego przedstawiony jest na rysunku 3.1. W ciagu roku port obstuguje
ok. Imln 250 tys. pasazerow. Ma dwa terminale — pasazerski oraz towarowy. Na plycie
lotniska zlokalizowany jest jeden pas startowy o dlugosci 2500 m oraz dwie drogi kotowania,
przy czym jedna z nich jest droga gléwna (zaznaczona na rysunku 3) a druga — droga
pomocnicza uzywana tylko w sytuacjach, w ktérych nie moze by¢ wykorzystana gléwna
droga kotowania. Powierzchnia gtownej ptyty postojowej (GPP) to 100 tys. m?. Na GPP moze
znajdowac¢ si¢ w jednym czasie ok. 20 duzych samolotow pasazerskich. Znajduje si¢ tam
takze miejsce przeznaczone do przeprowadzania operacji odladzania samolotéw. Port
polaczony jest z miastem rozbudowang infrastruktura obejmujaca lini¢ kolejowa prowadzaca
do dworca gléwnego PKP oraz sie¢ linii autobusowych komunikacji miejskie;.
Z modelowego portu lotniczego obstugiwane sa regularne polaczenia z pigcioma panstwami
europejskimi. Obstuguje tez potaczenia czarterowe do kurortow potudniowej Europy oraz
Afryki.

Rys. 3. Schemat ideowy modelowego portu lotniczego, gdzie: 1 - ptyta przeddworcowa od strony
miasta, 2 - terminal pasazerski, 3 - terminal towarowy, 4 - gtéwna ptyta postojowa GPP, 5 -

) droga kotowania, 6 - droga startowa

Zrodto: [12]

2.2. Opis stanowiska pracy koordynatora ruchu lotniczego naziemnego

Praca koordynatora ruchu lotniczego naziemnego wykonywana jest w znaczacej czesci na
gléwnej plycie postojowej. Pracownicy maja dostep do pomieszczenia socjalnego. W sktad
tego pomieszczenia wchodza: pokodj przeznaczony do odpoczynku, kuchnia i1 szatnia.
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W pokoju pracownicy stanowiska maja dostep do telewizora, a takze t6zka, ktore pozwalaja
na zrelaksowanie si¢ w czasie przerwy. Kuchnia jest kompletnie wyposazona. Koordynator
RLN ma dostgp do lodowki, kuchenki elektrycznej, kuchenki mikrofalowej oraz czajnika
1 opiekacza. Szatnia wyposazona jest w petny wezel sanitarny. Cate pomieszczenie socjalne
jest na tyle duze, ze nawet podczas duzej ilosci pracownikéw na zmianie kazdy moze czuc si¢
komfortowo.

Praca koordynatora RLN opiera si¢ przede wszystkim na prowadzeniu statkow
powietrznych przy pomocy samochodu ,follow me”. Pojazd ten jest wigc gldéwnym
narzedziem pracy koordynatora. Podczas ustawiania samolotu na plycie postojowej, przy
ograniczonej widocznos$ci, koordynator RLN uzywa tzw. palek. Sa to swego rodzaju latarki,
ktore pozwalaja na pokazywanie wskazowek dla pilota nawet w czasie gestej mgty. Latarki te
przedstawione sa na rysunku 4. Koordynator wyposazony jest takze w radiostacj¢ przeno$na,
uzywana do kontaktu z wieza, oraz stacjonarna zamontowana w samochodzie.

Y )

AN

Rys. 4. Widok latarek uzywanych przez koordynatora ruchu lotniczego pozwalajacych na kontakt z
pilotem w czasie mgty
Zrédto: [13]

Zadne wicksze lotnisko nie moze obejéé sie bez osoby kontrolujacej ruch naziemny
statkbw powietrznych (SP). Przedstawiajac obowiazki KRLN nalezy wspomnie¢ o tzw.
zasadzie 3xU. Opiera si¢ ona na trzech podstawowych zadaniach:

— ustawianiu SP na stanowiskach postojowych
— ulatwianiu dowddcom SP wykonywania manewroéw na plycie postojowej lotniska
— ubezpieczaniu statkoéw powietrznych w czasie kotowania w poblizu przeszkod

Szczegdtowy zakres obowiazkoéw KRLN obejmuje:

— wprowadzanie i ustawianie SP na stanowiskach postojowych,

— wyprowadzanie SP ze stanowisk postojowych,

— prowadzenie SP w naziemnym ruchu lotniczym od chwili rozpoczgcia podawania
sygnatow lub przejgcia prowadzenia statku powietrznego,

— przekazywanie informacji o momencie podstawienia i zabrania podstawek dla
odlatujacych 1 przylatujacych SP,

— sprawdzenie dostepnosci stanowiska postojowego po odlocie SP,

— nadzoér nad ptynnos$cia ruchu kotowego na plytach postojowych, drogach technicznych
1 serwisowych oraz w obrgbie tych ptyt podczas wykonywania czynnos$ci operacyjnych,

— kontrola infrastruktury ptytowe;,

— potwierdzenie gotowosci stanowiska do obstugi SP,

— przekazywanie informacji o konieczno$ci oczyszczenia stanowisk postojowych,

— zglaszanie nieprawidtowosci i odstgpstw od ogolnie przyjetych procedur,

— dbanie 0 zdatnos¢ powierzonych urzadzen i srodkoéw niezbgdnych do wykonywania zadan.

2.3. Zrédla zagrozen na stanowisku koordynatora ruchu lotniczego naziemnego
Przyjeto, ze grupy pytan w liScie kontrolnej pytan o wystgpowanie zrodet zagrozen maja
nastepujace nazwy:

— koordynator RLN,
— piloci statkow powietrznych,
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— Stan

techniczny samolotu,

— infrastruktura lotniska,
— mikroklimat.

Na podstawie listy kontrolnej dokonano rozpoznania zrédel zagrozen. Dokonano tego
poprzez zaznaczenie odpowiedzi na poszczegdlne pytania w niej zawarte. Skrocona lista
pytan kontrolnych zawierajaca oznaczenia odpowiedzi przedstawiona jest w tabeli 1.

Tab. 1. Skrocona lista pytan o wystgpowanie zrodet zagrozen
. .o, ., Odpowied?
Lp. Pytania kontrolne o wystgpowanie Zrodel zagroZen
TAK [ NIE

GRUPA PYTAN 1 - koordynator RLN

1.1 Czy istnieje mozliwo$¢, ze KRLN nie jest w dobrej kondycji psychofizycznej? Vo
1.2 Czy KRLN zostat przeszkolony zgodnie z zajmowanym stanowiskiem? \
V...
1.22 Czy istnieje mozliwo$¢ uszkodzenia pojazdu Follow Me? Vo
193 Czy halas spowodowany praca silnikow statkow powietrznych moze

' spowodowac uszkodzenie narzadu stuchu lub gluchot¢ KRILN? | = """
GRUPA PYTAN 2 — piloci statkéw powietrznych
21 Czy istnieje mozliwos¢, ze pilot samolotu nie jest w dobrej kondycji v

' psychofizyczneje
2.2 Czy istnieje mozliwo$é, ze pilot samolotu nie dostosowuje predkosei do zalecen? vio.....
Vo
211 Czy istnieje mozliwo$¢, ze pilot samolotu nie widzi KRLN sygnalizujacego v

manewry?

GRUPA PYTAN 3 — stan techniczny samolotu
31 Czy istnieje mozliwos¢, ze urzadzenia komunikacji radiowej w samolocie ulegna v

) uszkodzeniu w czasie lotu/ladowania? | 77

Vo

3.4 Czy wystepuje mozliwos¢ zranienia lub spowodowania $mierci KRLN wskutek v

) uruchamiania silnikow statkéw powietrznych? | 77
GRUPA PYTAN 4 — infrastruktura lotniska
4.1 Czy jest mozliwe, ze nawierzchnia na ptycie postojowej jest uszkodzona? vio.....
Vi
4.6 Czy mozliwe jest wystapienie awarii w instalacji elektrycznej? Vi
GRUPA PYTAN 5 — mikroklimat
5.1 Czy istnieje mozliwo$¢, ze warunki atmosferyczne ulegna gwaltownej zmianie? Vi
Vi
5.5 Czy istnieje mozliwo$¢, porazenia KRLN piorunem? V...

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [1, 4, 5, 7, 8, 10, 11, 14, 16]

Rozpoznane zrodla zagrozen zestawiono w tabeli 2. Zrédla zagrozenia wynikaja
z odpowiedzi pokrywajacej si¢ z zaznaczona kolorem rubryka listy pytan kontrolnych.
Zaznaczone kolorem sa za$ rubryki w ktorych odpowiedz twierdzaca generuje zagrozenie.
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Tab. 2. Zrodta zagrozen wynikajace z listy pytan kontrolnych [2, 4, 5, 7, 8, 10, 11, 14, 16]

Ozn. Rozpoznane rodla zagroien na podstawie wybranych pytan kontrolnych
<1.1> Zta kondycja psychofizyczna KRLN
<1.4> Atak terrorystow — w konsekwencji nie realizowanie swoich zadan przez KRLN
<1.5> Uszkodzenie urzadzen radiotelefonicznych
<1.6> Rozproszenie uwagi KRLN
<1.8> Praca na wysokosciach
<1.9> Przenoszenie/podnoszenie tadunkow/przedmiotow o duzej masie
<1.11> | Wystgpowanie elementow o ostrych krawedziach w miejscu pracy KRLN
<1.12> | Przedmioty w otoczeniu KRLN stwarzajace mozliwo$¢ uderzenia si¢ o nie
<1.13> | Gwaltowne lub nagle uzywanie duzej sity przez KRLN
<1.17> | Monotonia czynno$ci wykonywanych na stanowisku KRLN
<1.18> | Duza odpowiedzialno$¢ i mata badz zerowa tolerancja na btedy na stanowisku KRLN
<1.19> | Wykonywanie czynno$ci na stojaco przez ponad 30 minut
<1.21> | Mozliwo$¢ wystapienia kolizji komunikacyjnej z udziatem samochodu Follow Me
<1.22> | Mozliwo$¢ uszkodzenia pojazdu Follow Me
<1.23> Hatas spowodowany praca silnikow statkow powietrznych mogacy spowodowac uszkodzenie
' narzadu stuchu lub gluchote KRLN
<2.1> Z%a kondycja psychofizyczna pilota samolotu
<2.2> Nie dostosowanie predkosci samolotu do zalecen
<2.3> Nie dostosowanie predkosci samolotu do umiej¢tnosci pilota
<2 4> Nie wykonywanie wszystkich czynnosci zwiazanych z wyprowadzaniem i wprowadzaniem
' samolotow na plyte postojowa zgodnie z zaleceniami i przepisami
<2.6> Nieodpowiednie zachowanie pilota spowodowane ztym stan zdrowia pilota
Pogorszenie stanu zdrowia pilota samolotu (np. wzroku) w krotkim czasie od okresowych
<2.9> , .
badan lekarskich
<2.10> | Dekoncentracja pilota wywolana ztym stanem technicznym samolotu
<2.11> | Brak kontaktu wzrokowego pomig¢dzy pilotem samolotu a KRLN
<3.1> Uszkodzenie urzadzen komunikacji radiowej w samolocie w czasie lotu/ladowania
<3.2> Rozszczelnienie poktadu samolotu (np. otwarcie luku bagazowego)
<3.3> Wystapienie awarii uktadu hamowania samolotu
<3.4> Uruchamianie silnikow statkow powietrznych powodujace zranienia lub $mier¢ KRLN
<4.2> Nagte powazne zanieczyszczenie plyty lotniska
<4.3> Brak o$wietlenia ptyty postojowej przy ograniczonej widocznosci
<4.4> Zaleganie lodu lub $niegu na ptycie postojowej
<4.6> Wystapienie awarii w instalacji elektryczne;j
<5.1> Nagta zmiana warunkow atmosferycznych
<5.2> Sliska nawierzchnia ptyty postojowej
<5.3> Oslepienie KRLN przez promienie stoneczne
<5.5> Porazenie KRLN piorunem

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie [2, 4, 5, 7, 8, 10, 11, 14, 16]

2.4. Zagrozenia zidentyfikowane na stanowisku pracy koordynatora ruchu
lotniczego naziemnego

Zgodnie z literatura mozna wyrdzni¢ szes¢ typoéw zrodet zagrozen: fizyczne, chemiczne,
biologiczne, psychofizyczne, osobowe i zwiazane z organizacja pracy [4]. Grupowanie zatem

przeprowadzone zostanie zgodnie z tym podziatem.

Poszczegodlne zagrozenia moga pochodzi¢ od jednego lub kilku Zrédet zagrozen. Gdy
wystepuje ich kilka wystarczy wystapienie jednego zrodla aby nastapita aktywizacja

zagrozenia. Zdefiniowane zagrozenia zostaty przedstawione w tabeli 3.
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Tab. 3. Rozpoznane zagrozenia przedstawione w tancuchu ZZ — Z — ZN (zrédlo zagrozenia —
zagrozenie — zdarzenie niepozadane) [2, 4,5, 7, 8, 10, 11, 14, 16]

Zrédla zagrozenia

‘ ZagroZenie

‘ Zdarzenia niepoiqdane

ZAGROZENIA FIZYCZNE

Zta kondycja psychofizyczna <1.1>

Rozproszenie uwagi KRLN <1.6>

Gwaltowne uzywanie duzej sity <1.13>

Nagle powazne zanieczyszczenie plyty lotniska <4.2>
Naleganie lodu lub $niegu na plycie postojowej <4.4>
Sliska powierzchnia plyty postojowej <5.2>

Zagrozenie upadkiem na
tym samym poziomie

Ztamanie/  zwichniecie
konczyn,  potluczenia,
wstrzasnienie mozgu

Zta kondycja psychofizyczna <1.1>

Rozproszenie uwagi KRLN <1.6>

Wystgpowanie przedmiotow, o ktéore mozna si¢ uderzyc
<1.12>

Gwaltowne uzywanie duzej sity <1.13>

Zagrozenie uderzeniem o
przedmioty

Ztamanie/  zwichnigcie
konczyn, stluczenia,
zmiazdzenie palcow u
rak 1 stop

Nagta zmiana warunkéw atmosferycznych <5.1> Zagrozenie Udar cieplny,
przezigbieniem, przegrzanie,
przegrzaniem przezigbienie

Brak o$wietlenia ptyty postojowej przy ograniczonej | Zagrozenie Choroba oczu, chwilowe

widocznosei <4.3> przeciazeniem narzadu | o$lepienie

Oslepienie KRLN przez promienie stoneczne <5.3> wzroku

Rozproszenie uwagi KRLN <1.6> Zagrozenie porazeniem | Uszkodzenie ciata

Wystapienie awarii w instalacji elektrycznej <4.6> pradem charakterystyczne  dla

Porazenie KRLN piorunem <5.5> porazenia pradem,

$mier¢

Uruchamianie silnikéw lotniczych <3.4> Zagrozenie skutkami | Zranienie, uszkodzenie
bledow przy | narzadu stuchu, $mieré¢
uruchomianiu  silnikow
lotniczych

Praca silnikow statkow powietrznych <1.23>
Uruchamianie silnikéw lotniczych <3.4>

Zagrozenie wibracjami

Uszkodzenie uktadu
kostnego, choroby
narzadow wewngtrznych
czlowieka, choroby
uktadu nerwowego

ZAGROZENIA PSYCHOFIZYCZNE I OSOBOWE

Atak terrorystyczny <1.4>

Monotonia wykonywanych czynno$ci <1.17>

Duza odpowiedzialno§¢ i mala lub zerowa tolerancja
btedu <1.18>

Awaria urzadzen radiotelefonicznych <1.5>

Zagrozenie skutkami
nadmiernego obciazenia
uktadu nerwowego

Nerwice, stany
depresyjne, zaburzenia
snu

Z%a kondycja psychofizyczna KRLN <1.1> Zagrozenie zderzeniem | Straty materialne,
Rozproszenie uwagi KRLN <1.6> samolotu z samochodem | potluczenia,  zranienia,
Uszkodzenie pojazdu Follow Me <1.22> follow me $mier¢

Z%a kondycja psychofizyczna pilota <2.1>

Bledy pilota w prowadzeniu samolotu <2.2>< 2.3>,

<2.4>, <2.6>, <2.9> <2.10>

Brak kontaktu wzrokowego KRLN z pilotem <2.11>

ZAGROZENIA ZWIAZANE Z ORGANIZACJA PRACY

Awaria urzadzen radiotelefonicznych <1.5> Zagrozenie skutkami | Stres, nerwice, stany
Szeroko pojete uszkodzenie samolotu <3.1>, <3.2>, | bledow organizacyjnych | depresyjne, zaburzenia

<3.3>

W miejscu pracy

snu, zaburzenia taknienia

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [2, 4, 5,7 , 8, 10, 11, 14, 16]
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3. OCENA RYZYKA ZAGROZEN NA STANOWISKU PRACY
KOORDYNATORA RUCHU LOTNICZEGO NAZIEMNEGO
W MODELOWYM PORCIE LOTNICZYM

Ryzyko zagrozen generowanych na stanowisku koordynatora RLN zostalo ocenione
metoda Risk Score.

Wyr6znia si¢ dwie podstawowe grupy metod ocen ryzyka zagrozen — iloSciowe
I jakosciowe. Metoda Risk Score nalezy do grupy metod jakosciowych. Jest metoda
wskaznikowa. Zostata opracowana na potrzeby marynarki wojennej USA [7]. Ryzyko
w metodzie Risk Score jest szacowane na podstawie zaleznosci [3]:

R=5XE XP (4.1)

gdzie: S - poziom stopnia szkdd generowanych przez zagrozenie,
E — poziom ekspozycji na zagrozenie,
P — poziom prawdopodobienstwa pojawienia si¢ szkody.

Szacowanie poziomu stopnia szkdd, poziomu ekspozycji na zagrozenie oraz poziomu
prawdopodobienstwa pojawienia si¢ szkdd, odbywa sie¢ wedlug specjalnie opracowanych
skal. Wartos$ci tych wskaznikéw dla kazdego zidentyfikowanego zagrozenia przedstawione sa
w literaturze (pozycja [12]).

Ryzyko mozna podzieli¢ na trzy podstawowe kategorie [15]:
— akceptowane,
— tolerowane,
— nieakceptowane.

Kategoryzacja ryzyka przedstawiona jest w tabeli 4.

Tab. 4. Poziomy i kategorie ryzyka

Poziom ryzyka Kategoria ryzyka
Pomijalne akceptowane
Mate

Istotne tolerowane

Duze nieakceptowane
Bardzo duze

Zrédto: [15]

4. SZACOWANIE RYZYKA ZAGROZEN 1 JEGO
WARTOSCIOWANIE

Dla kazdego zdefiniowanego w rozdziale 3 zagrozenia zostaty przypisane odpowiednie
zmienne charakteryzujace poziom szkod generowanych przez aktywizacje zagrozenia,
ekspozycj¢ na zagrozenie oraz prawdopodobienstwo pojawienia si¢ szkody. Szacowanie
ryzyka zagrozen na stanowisku koordynatora RLN, zidentyfikowanych wczesnie;j,
przedstawione jest ponizej (nazwy zagrozen przedstawione sa zgodnie z tabela 4). Przy
zagrozeniach o kategorii innej niz ryzyko tolerowane, zostaly przeprowadzone dzialania
majace na celu redukcjg ryzyka do poziomu akceptowanego.

Ocena ryzyka zagrozen na stanowisku koordynatora RLN w modelowym porcie
lotniczym metoda Risk Score przed i po postgpowaniu wobec ryzyka przedstawiona jest w
tabeli 5. Uwzgledniono tam wszystkie zmienne oraz podano warto$¢ wskaznika ryzyka przed
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1 po podjeciu koniecznych dziatan wynikajacych z postgpowania wobec ryzyka. Podano takze
kategorie ryzyka.

Tab. 5. Ocena ryzyka na stanowisku koordynatora ruchu lotniczego naziemnego

. Pa redukcii ryzyka (w progpadku, gdy byla
Przed redukeja nepvka koniscna)
Lp | Zagrofenis _ . - . | Pastspowant
s |E|p |p |Baemorin | g nowanis wobseygka | § |E | P | p | Eatemoria | U e
vk g oy ok
QA vy regeka
51050Wanie napist berpiscmych w kontrals stamm
- : . _— preewaodach, prawidlowe | | o ns | oas technicmesa
2 poraianism pradem 15 (6 |1 20 | tolerowans podtacznis uersdzsn do instalaci, 1516 |05 |45 | shosplowans FR——
szkoleniz BHP slektrycmych
e - R zachowanis szezegolns] ostrommasd
N o lamiczych
51050Wanie napist berpiscmych w kontrals stamm
I : . _— preewaodach, prawidlowe | | o ns | oas technicmesa
11 | wibsacjami 156 |1 |20 [ tolerowane podtczzmis umdgen | 10| | OF [ 47| eSS e
alelotrycanych, szkolenia BHP alelotrycznych
creste podeniamis parycji wozasis ;Z’;‘ mis
12 | chosobamd nkizdn mcho 3 § | 10 | 180 | tolerowans pracy, omamiczenis podnoszemia (3[4 | 3 34 | skceptowans i G'T'Ziiiﬂ'
Tzdunkow o duzej masiz pomygiw e
PIECY
kontrala
womageniz ochrony W porcis urzzdzen
lomiczym, Lkontrala wrzadmen radiotslefonicm
- | Skutkami nadmismeszs oboizzenia | . _— radiatelefonicmych, unikanis | . c vch, umikamis
13 ultadu nervowass 3|6 |10 | 150 | tolarowans mongtomii W  caynuoiciach | o § |3 54| akeaptowana Tongtomii W
wykonywanych przez koosdmang czynnosciach
RLN koosdynatara
RLN
dokizdne i wemozons konmals sEm kontrole  stamn
sderzeniem ssmolatn technicamssp  pojazdu, unikamis technicamasa
14 I e 15 |3 |3 105 | tolerowans symuacii brakm konekmwookowvem (13 (3 |1 45 |akoeptowans | pojzzdu.
zsamochoden follaw e pomiedzy koosdymatorsm FLN 2 Zachowanis
pilaten, sachowanis wwasi s
kantrala nrzzdzen
o | shutkami bledow ormnizscyimyd w 5 N s radiotelefonicmych, dbani=
13 migjson pracy S S| e oodpowisdni  stam  rechmicmy|T [T | - -
samalaty
. Po redukcri egka (w propadku, gdy byls
Przed redukcia rvovka onisczna)
Lp | Zagrozenis . . _ .| Postgpowant
5 |E|P R Kaeegoria Postepowanie wobecnvgka |5 |E | P R Kacegoria F wobsee
ey ey
Tyyha TyVRyRa -k
Iyoyia
A1 - . imemis | 2 . S stasowanie odpowisdnizgo obwwiz | < ca zzchowanis
1 npadkism na tym s3mym poziomis | 3 6 |6 108 | tolerowans sachowamie noras | gstrommosci ER O 32 | akceptowans ostomosel

2 i 2g, oganiczania
. . . - - r2c na wysakoscl, ogamiczemiz | zachowaniz
2 zdk 2 nifsTy 252 r i = - <2 | kosprowans .
2 nupadkism na nizszy poziom |6 252 wvkonywaniz zwabownych mudaw ill 2 o
podozas pracy na wysokascizch

- . — - . S achowanie  owag, unikanie | o - 2 zachowanis

3 nderzanism o przadmioty 3 6|6 108 | talerowans e A ——— i3 akcaptawans rasi

., . - zachowaniz ostroimasc,

T | e e S| zaherpieczenisastrych brawedsi |~ |7 |7 T -
Wyposazaniz pormu lomiczazo w
adpawisdniz ilosc sprEsin

. el i . e | oas preeciwpoiarowesn, kontoala stann

5 skuthamd paZam 15 [ 6 | 0.5 | 45 | akceptowans urzadzen Een—— . - |- -
i machanicamych, szkoleniz BHP,
zachowanis uwag
stasawanis stuchawek .
amtvhatzsawych, stosowanis :;,::E;:{._’
zatyezek do uszo, prowadzemis ;nr;'ha}"a:'td].

§ skuthami hatasu 7 10| & pomizaw natezeniz hatasw, | 7 | 10 0.5 | 33 | kceptowans 'Ta:a-'aunia -
dziztaniz prowadzee do i
S ST Zatyozek da
wyciszenia mapedow  statkow W
powistmych :
rywanie odpowisdnizj odziery Tywanis

- N N 2 . s fobaczsj, unikamis przebywaniz | o : sa odpavwisdnisj

przezichienism, przesrzanism 3 i |8 108 | tolerowans bez potmsby w miskorzystuych R hcaptawans odziety

wamnkach stmosfaryomych fobaczs]

PODSUMOWANIE

W $rodowisku pracy jakim jest port lotniczy mozna zidentyfikowaé wiele zrdodet
zagrozen. Sformutowane zagrozenia zaleza od koordynatora ruchu lotniczego naziemnego,
pilotow obslugiwanych przez niego statkbw powietrznych, stanu technicznego statkow
powietrznych oraz infrastruktury lotniska, a takze mikroklimatu.

W niniejszym artykule zdefiniowano 35 Zrddet zagrozen, ktore moga mie¢ miejsce
W obszarze stanowiska koordynatora ruchu lotniczego naziemnego. Spos$rdod nich wybrano 15
zagrozen poddanych dalszej analizie. Wsrdd zdefiniowanych zagrozef, jedno osiagneto
poziom ryzyka okres§lony jako bardzo duzy, jedno jako duzy, a dziewig¢¢ poziom istotny. Dla
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zagrozen tych konieczna byta poprawa poziomu prawdopodobienstwa aktywizacji zagrozenia.
Mozna tego dokonaé poprzez wilasciwa organizacje pracy oraz unikanie czynno$ci
wykonywanych w sposob niezgodny z obowiazujacymi procedurami. Pozostate cztery
zagrozenia nie wymuszaja konieczno$ci wprowadzenia dziatan redukujacych ryzyko
zagrozen. Dla utrzymania obecnych kategorii ryzyka zagrozen zaproponowano jednak do
stosowania list¢ dziatan profilaktycznych. Weryfikacja 1 aktualizacja oceny ryzyka
zawodowego powinna zosta¢ przeprowadzona w momencie wprowadzenia zmian w systemie
pracy. W przypadku gdy system nie ulegnie zmianie proponuje si¢, aby weryfikacja
i aktualizacje odbyly si¢ w ciagu 3 lat od przeprowadzenia niniejszej oceny ryzyka
zawodowego.
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RISK ASSESSMENT IN THE OCCUPATION
AS MARSHALLER

Abstract
The work environment is an airport which can identify many sources of danger. Formulated
hazards at the occupation as Marshaller depend on Marshaller, the pilots of aircrafts, technical
condition of aircraft and airport infrastructure, and microclimate. The paper justified the need to
perform a risk assessment of threats on the position of Marshaller. This paper contains a presentation
area of risk analysis associated with the position of Marshaller in the model airport. Then the
identified hazards and risk assessment of hazards in the workplace Marshaller in the model airport.
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