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Przedstawiono stosowane powszechnie modele wypadkow. Przeanalizowano wy-
padki zwigzane z operacjami przetadunkowymi w porcie szczecinskim za okres 1999 —
2000. Dokonano oceny ryzyka zawodowego w sferze przeladunkow. Zaproponowano
modelowq kartg oceny ryzyka zawodowego na stanowiskach przeladunkowych.

An Evaluation of Cargo-handling Operations Safety
in the Port of Szczecin

Key words: models of accidents, accident rate, analysis of accidents, occupational hazard
assessment, model card of risk assessment

Commonly used models of accidents at work have been presented. A quantitative
analysis of accidents at the port of Szczecin (frequency, seriousness, accident rate) has
been carried out for the years 1996 — 2000. A detailed quantitative and qualitative anal-
ysis has been carried out for accidents during cargo-handling operations. On the basis
of the estimated occupational hazard, employees’ safety has been assessed. A model
card of occupational hazard assessment for cargo-handling places has been suggested.
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Wstep

Port morski jest postrzegany jako srodowisko pracy o znacznym zagrozeniu
zawodowym. Posrdd prac wykonywanych w porcie, prace przetadunkowe sa
szczegodlnie niebezpieczne. Wynika to z faktu generowania zagrozenia zarowno
przez $rodki transportu, urzadzenia przetadunkowe, jak i obstugiwany tadunek.

W zwiagzku z wysokimi stratami spotecznymi, jakie niosa z soba skutki wy-
padkoéw, zjawisko to budzi zainteresowanie, a warunki pracy i zwigzane z nim
zagrozenia poddawane sg réznego rodzaju analizom. Ma to na celu podjecie
dziatan profilaktycznych i przyjecie procedur, ktore pozwola na wyeliminowanie
wypadkow w przysztosci.

W okresie transformacji ustrojowej oraz przygotowan Polski do wstapienia
do Unii Europejskiej, bardzo istotnym elementem procesu pracy stato si¢ spet-
nienie wymagan bezpieczenstwa realizowanych w panstwach Wspolnoty oraz
obnizanie kosztow funkcjonowania przedsigbiorstw w obliczu duzej konkuren-
cji.

Kazdy wypadek pocigga za sobg okre$lone koszty, ktore ponosza poszko-
dowani oraz przedsiebiorstwo. Dla portu wigze si¢ to z zaktoceniami w procesie
przetadunkowym, a co za tym idzie z kosztami przerw w pracy. Istotny wplyw
na wyliczenie catkowitych kosztow wypadkoéw ma prawidlowa identyfikacja ich
sktadnikow, ktére mozna podzieli¢ na nastepujace grupy:

e strata czasu pracy — czas stracony przez osobe poszkodowana, czas
przeznaczony na zastepstwo osoby poszkodowanej, czas przeznaczony
na naprawy i czas poswigcony na dochodzenie powypadkowe;

e platnosci biezqgce — wyplaty jednorazowych odszkodowan, $§wiadczenia
wyrownawcze, koszty napraw wykonanych poza zaktadem pracy, koszty
transportu poszkodowanego, koszty platnej pomocy medycznej;

o strata majgtku trwatego i obrotowego — uszkodzone lub stracone $rodki
pracy, stracone tadunki;

e Utrata przychodow — zwigzana z przerwami w przetadunkach oraz obni-
zeniem wydajnosci i jakosci pracy.

Generalnie, przyczynami wptywajacymi na powstawanie wypadkéw w pro-
cesie przetadunkowym sa:

o zly stan urzadzen technicznych,

o Dbrak oston i urzadzen zabezpieczajacych lub ich wadliwos¢,
e niebezpieczne wiasciwosci tadunkow,

¢ niestosowanie odziezy ochronne;j,

e niestosowanie ochron osobistych,

e warunki meteorologiczne,

o Dbrak przeszkolenia zawodowego i w zakresie bhp,
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wadliwa organizacja pracy,
brak nadzoru,

alkohol,

inne przyczyny.

W przypadku portu, a w szczegdlnosci operacji przetadunkowych, bardzo
istotnym elementem wptywajacym na powstawanie sytuacji zagrozenia sa wia-
sciwosci obstugiwanych tadunkow.

Niniejszy artykut jest kontynuacja podjetych w 1997 roku badan portowego
srodowiska pracy, obejmujacych lata 1992 — 1996 i 1990 — 1995 [3, 4]. Celem
opracowania jest ocena bezpieczenstwa operacji przeladunkowych. Aby go
osiggna¢, ustalono na podstawie literatury specjalistycznej mechanizmy powsta-
wania wypadkoéw w porcie i zaproponowano konieczne dzialania profilaktyczne,
wykorzystujac analize retrospektywna. Analizg iloSciowo-jako$ciowa wypad-
kéw za okres 1996 — 2000 przeprowadzono na podstawie 345 protokotdéw po-
wypadkowych. Przy okreslaniu przyczyn i okolicznosci wypadkow w porcie
szczecinskim korzystano glownie z klasycznego modelu Heinricha a takze
drzewa bledow FTA (fault tree analysis) oraz drzewa zdarzen ETA (event tree
analysis). Ocene ryzyka zawodowego przeprowadzono metodg Risk Score,
W ktorej parametry skutkow zdarzenia ekspozycji na zagrozenie szacuje si¢ na 6
poziomach, a prawdopodobienstwo wystgpienia zdarzenia na 7 poziomach.

Na podstawie uzyskanych wynikéw dokonano oceny bezpieczenstwa pracy
w procesie przetadunkowym i opracowano modelowa karte oceny ryzyka.

1. Modele wypadkow przy pracy

W klasycznym modelu wypadku przyjmuje sie, ze do urazu dochodzi na
skutek kolejno po sobie wystepujacych zdarzen, z ktorych kazde jest skutkiem
zdarzenia poprzedniego i przyczyna zdarzenia przyszlego [2]. W modelu tym
(tzw. modelu domina) przyjgto zatozenie, ze zdarzenia wystepujace w tancuchu
tworza cigg przyczynowo-skutkowy prowadzacy do wypadku a takze, ze zagro-
zenia powstaja w wyniku nieprawidlowosci w §rodowisku pracy i niewlasci-
wych dziatan czlowieka w sekwencji postgpujacych po sobie zdarzen:

Srodowisko pracy = czlowiek = zagrozenie = wypadek = uraz

W modelach przyczynowosci wypadkowej [9] przyjmuje si¢, ze wypadek
jest poprzedzony zaktoceniem w ukladzie czlowiek <> maszyna (model Benne-
ra). W modelach tych uwzglednia si¢ wiele czynnikow wptywajacych na po-
wstanie wypadku (model Hale’0w), przyjmuje si¢ zatozenie, ze do wypadku
dochodzi w wyniku natozenia si¢ na siebie ukrytych, niebezpiecznych warun-
kow na roznych poziomach prowadzonych dziatan (model Reasona). Tego typu
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modele sa bardzo przydatne w analizie TOL (technika, organizacja, ludzie).
W analizie tej przyjmuje sie, ze kazda sytuacja wypadkowa sklada sig
z fazy inkubacyjnej (warunki niebezpieczne + niewlasciwe postepowanie)
i aktywnej (niebezpieczne wydarzenie).

Model STEP zaklada, ze aby doszto do zdarzenia wypadkowego musi wy-
stepowac dziatanie czlowieka (lub przedmiotu materialnego). Model ten stat sie
podstawg do analizowania wypadkow za pomocg drzewa btedow FTA (fault tree
analysis) oraz drzewa zdarzen ETA (event tree analysis). W modelowaniu za
pomoca drzewa bledow wykorzystuje si¢ bramki logiczne typu ,,I” (zdarzenie
moze wystapi€, jezeli wystapig wszystkie elementy z poziomu nizszego) oraz
,,LUB” (zdarzenie moze wystgpi¢, jezeli wystapi przynajmniej jeden element
Z poziomu nizszego (rys. 1). Metoda ta nalezy do metod retrospektywnych i wy-
maga dostepnosci do bardzo szczegotowego materiatu dokumentacyjnego [6].

WYPADEK

Rozerwanie Robotnik Brak
worka przetadunkowy ochrony
LUB
A LUB
Wada Uszkodzona Uszkodzone Zle zalozone
worka paleta okulary okulary

Rys. 1. Drzewo btgdow
Fig. 1. Fault tree analysis
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Modelowanie za pomocg drzewa zdarzen, mimo Ze nalezy do analiz pro-
spektywnych, pozwala takze na okreslenie dziatan profilaktycznych przy anali-
zach retrospektywnych. Modele umozliwiajg przeprowadzenie wszechstronnych
analiz wypadkéw oraz wyjasnienie ich przyczyn. Pozwalaja rowniez ustali¢
obszary przyczyn wypadkow. W statystyce wypadkoéw sg wykorzystywane mo-
dele, gromadzace informacje dotyczace przyczyn i okolicznosci wypadkow.

W ostatnich latach rozwingty si¢ metody modelowania zachowan cztowie-
ka, coraz czesciej wykorzystuje si¢ elementy teorii logiki rozmytej, dzigki czemu
prawdopodobienstwo wystapienia zdarzenia definiuje si¢ w przestrzeni prawdo-
podobienstwa.

W Polsce do celow statystycznych GUS opracowat model gromadzenia in-
formacji o przyczynach i okoliczno$ciach wypadkow. Klasyfikacja GUS okresla
miejsca wypadkéw, rodzaje czynno$ci, umiejscowienie urazu, czynniki nie-
bezpieczne, szkodliwe lub ucigzliwe, czynniki majace zdolno$¢ spowodowania
urazow, przyczyny wypadkoéw. W statystyce europejskiej model wypadku po-
dzielono na trzy fazy: przedwypadkowa, wypadku i powypadkowa [1].

2. Analiza wypadkow w porcie szczecinskim

W latach 1996 — 2000 w porcie szczecinskim na terenie czterech spotek za-
trudnionych bylo $rednio rocznie 1965 pracownikow (tab. 1). W okresie tym
wydarzylo si¢ tacznie 345 wypadkoéw, co daje srednia roczna 69 (tab. 2).

Tabela 1

Liczba zatrudnionych w porcie szczecinskim w latach 1996 — 2000

Number of employees in the Port of Szczecin (years 1996 — 2000)
Rok Drobnica-Port | Bulk Cargo-Port PUP PCWM* Razem

Szczecin Szczecin Elewator Ewa
1996 825 877 186 130 2018
1997 811 858 236 136 2041
1998 779 825 225 138 1967
1999 768 795 225 129 1917
2000 759 776 222 125 1882

* _ Portowe Centralne Warsztaty Mechaniczne Srednia 1965

Zrédlo: dane portowej komoérki BHP.

Najwyzsza bezwzglgdng liczbe wypadkow odnotowano w Drobnicy-Port
Szczecin — 202, za$ najnizsza w PCWM — 31. Liczby bezwzgledne nie oddaja
realnego obrazu cze¢stotliwosci wypadkow, dlatego obliczono wskaznik czgsto-
tliwosci wypadkow (tab. 3). Najczesciej stosowanym jest wskaznik czestotliwo-
$ci na 1000 zatrudnionych — obliczany wedtug nastepujacego wzoru:
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L
Wig00 = - -1000 1)
Z
gdzie: L — liczba wypadkow, Z — liczba zatrudnionych.
Tabela 2
Ogoblna liczba wypadkow w porcie szczecinskim w latach 1996 — 2000
Total number of accidents in the Port of Szczecin (years 1996 — 2000)
Rok Drobnica-Port | Bulk Cargo-Port PUP PCWM Razem
Szczecin Szczecin Elewator Ewa
1996 46 (44)* 20 (18) 10 (8) 5 (5) 81 (75)
1997 51 (49) 15 (12) 11 (8) 4 (4) 81 (73)
1998 37 (37) 8 (6) 6 (5) 7(7) 58 (55)
1999 29 (28) 12 (9) 8 (6) 6 (6) 55 (49)
2000 39 (38) 11 (9) 11 (9) 9 (8) 70 (64)
Razem 202 (196) 66 (54) 46 (36) 31(30) 345 (316)

* —w nawiasach podano wypadki lekkie.
Zrédio: dane portowej komorki BHP.

Jak wynika z danych (tab. 3) najwyzsza czestotliwos¢ wypadkoéw odnoto-
wano w Drobnicy-Port Szczecin, a najnizsza w Bulk Cargo-Port Szczecin.

Tabela 3

Wskaznik czgstotliwosci wypadkdéw w porcie szczecinskim w latach 1996 — 2000

Accident frequency index for the Port of Szczecin (years 1996 — 2000)

Rok Drobnica-Port | Bulk Cargo-Port PUP PCWM Srednia
Szczecin Szczecin Elewator Ewa

1996 55,76 22,80 53,76 38,46 42,69

1997 62,88 17,48 46,61 29,41 39,09

1998 47,50 9,70 26,67 50,72 33,65

1999 37,76 15,09 35,55 46,51 33,73

2000 51,38 14,17 49,55 72,00 46,77
Srednia 51,05 15,85 42,43 47,42 39,19

Zrodto: opracowanie wlasne.

Nalezy zauwazy¢, ze wskaznik ten byl bardzo wysoki w roku 2000 dla
PCWM, wynosil bowiem az 72,00. Mimo przeprowadzonej analizy szczegdto-
wej nie udato si¢ do konca wyjasni¢, co bylo przyczyna az tak duzej czgstotliwo-
$ci wypadkow w tej spotce. Ma to niewatpliwie zwiazek z wyjatkowo duza licz-
ba w analizowanym roku awarii sprzetu zmechanizowanego oraz duzym odset-
kiem pracownikow ze stazem pracy do 5 lat.
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Roéwnie istotnym wskaznikiem przy analizowaniu poziomu bezpieczenstwa
w $§rodowisku pracy jest wskaznik ciezko$ci wypadkoéw (tab. 4). Przektada sig
on na skutki wypadkéw. Im powazniejszy uraz tym dtuzsza absencja oraz wyz-
sze straty finansowe dla przedsigbiorstwa.

Wskaznik cigzkosci wypadkow jest to stosunek liczby dnidwek straconych
wskutek absencji wypadkowej do liczby wszystkich zaistnialych wypadkow.
Obliczamy go wedtug wzoru:

Cp=—t )

gdzie:
ds — liczba straconych roboczodni,
Lw — calkowita liczba wypadkow.

Tabela 4
Wskaznik cigzkosci wypadkow w porcie szczecinskim w latach 1996 — 2000
Accident frequency index for the Port of Szczecin (years 1996 — 2000)

Rok Drobnica-Port | Bulk Cargo-Port PUP PCWM Srednia
Szczecin Szczecin Elewator Ewa roczna
1996 35,22 32,09 38,67 38,24 36,05
1997 45,26 36,29 47,16 36,78 41,37
1998 39,67 39,11 29,95 55,12 40,96
1999 45,85 29,15 39,00 26,15 35,04
2000 41,05 26,45 38,34 34,80 35,16
Srednia 41,41 32,62 38,62 38,22 37,42

Zrodto: opracowanie wlasne.

Jak wynika z przedstawionych powyzej danych, $redni wskaznik wypadko-
wosci, ktory jest iloczynem wskaznikow czgstotliwoscei 1 cigzkosci za caty anali-
zowany okres wynidst 1 466,49 (39,19 - 37,42).

Szczegotowa analiza danych zawartych w protokotach powypadkowych po-
twierdzita wczesniej uzyskane wyniki, ze najwiecej zdarzen wypadkowych
(54,8%) miato miejsce przy operacjach przeladunkowych. Dlatego dalsza czgs¢
analizy poswigcono operacjom przetadunkowym (tab. 5, 6, 7, 8). W tabeli 5
przedstawiono dane o zatrudnieniu, a w tabeli 6 dane o bezwzglednej liczbie
wypadkow przy przetadunkach.

Jak wynika z porownania danych zawartych w tabelach 1 i 5 praca 72,1%
pracownikow portu jest zwigzana z przetadunkami.

175



Zofia Jozwiak

Tabela 5
Liczba zatrudnionych przy operacjach przetadunkowych w latach 1996 — 2000
Number of persons employed in cargo-handling operations years 1996 — 2000
Rok Drobnica-Port Bulk Cargo-Port PUP Razem
Szczecin Szczecin Elewator Ewa
1996 490 526 121 1327
1997 487 510 175 1442
1998 467 495 170 1132
1999 463 475 165 1103
2000 450 450 170 1720
Srednia 1344.8
Zrédlo: opracowanie whasne.
Tabela 6

Ogolna liczba wypadkow przy operacjach przetadunkowych w latach 1996 — 2000
Total number of accidents during cargo-handling operations (years 1996 — 2000)

Rok Drobnica-Port Bulk Cargo-Port PUP Razem
Szczecin Szczecin Elewator Ewa

1996 21 (20) 14 (12) 7 (5) 42 (37)
1997 35 (33) 12 (9) 6 (3) 53 (45)
1998 21 (21) 9 (5) 4(3) 32 (29)
1999 19 (18) 10 (7) 6 (4) 35 (29)
2000 25 (24) 7 (5) 7 (5) 39 (34)
Razem 121 (116) 52 (38) 30 (20) 203 (174)

* — w nawiasach podano wypadki lekkie.
Zrédlo: opracowanie whasne.

Zarowno czestotliwos¢ jak i cigzkos¢ wypadkéw przy operacjach prze-
tadunkowych sg stosunkowo wysokie i wynoszg odpowiednio: 36,53 i 40,07.
Tabela 7

Wskaznik czestotliwosci wypadkow przy operacjach przetadunkowych w latach 1996 — 2000
Accident frequency index for cargo-handling operations (years 1996 — 2000)

Rok Drobnica-Port Bulk Cargo-Port PUP Srednia
Szczecin Szczecin Elewator Ewa

1996 42,85 26,61 57,85 42,44

1997 71,86 23,53 34,28 43,22

1998 44,97 18,18 23,53 27,55

1999 41,04 21,05 36,36 32,82

2000 55,55 14,74 41,18 36,63
Srednia 51,25 20,82 38,64 36,53

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Najwyzszy wskaznik cigzkosci wypadkéw charakteryzuje Drobnice Port-
Szczecin (42,39).

Tabela 8
Wskaznik cigzkosci wypadkow przy operacjach przetadunkowych w latach 1996 — 2000
Accident seriousness index for cargo-handling operations (years 1996 — 2000)

Rok Drobnica-Port Bulk Cargo-Port PUP Srednia
Szczecin Szczecin Elewator Ewa

1996 36,22 36,17 39,15 37,18

1997 46,15 41,16 45,12 44,14

1998 38,28 40,03 36,78 38,36

1999 46,12 37,13 40,57 41,27

2000 45,18 31,34 41,23 39,25
Srednia 42,39 37,17 40,64 40,07

Zrodto: opracowanie whasne.

Analiza wypadkow pozwolita ustali¢, ze podobnie jak w latach poprzednich,
przyczyna 80% wypadkow byt czynnik ludzki (nieprawidtowe zachowanie si¢
pracownika — 60%, stan psychofizyczny pracownika — 17%, niestosowanie
sprzetu ochronnego — 2% oraz samowola — 1%.

3. Ocena ryzyka zawodowego przy pracach przeladunkowych

Aby zwigkszy¢ bezpieczenstwo pracy, ograniczy¢ liczbe zachorowan
i wypadkow niezbedna jest prawidlowa ocena ryzyka zawodowego. Do parame-
trow ryzyka zawodowego naleza:

e stopien mozliwej straty (skutkow, konsekwencji) wynikajacej ze zda-
rzenia,

e prawdopodobienstwo wystapienia zdarzenia niebezpiecznego o okreslo-
nej stracie.

Parametry ryzyka zawodowego szacuje si¢ oddzielnie dla kazdego zidenty-
fikowanego zagrozenia, uwzgledniajac okreslone wczesniej charakterystyki oraz
inne elementy wplywajace na poziom ryzyka.

Dla wartosciowe]j oceny ryzyka zawodowego sa stosowane roznego rodzaju
metody. Jedna z najprostszych jest matrycowa, dwuparametrowa metoda PHA
(Preliminary Hazard Analysis). Inng z powszechnie stosowanych jest metoda
Risk Score, ktorg wykorzystano do wykonania modelowej karty oceny ryzyka
zawodowego na stanowisku robotnika przetadunkowego.

Risk Score jest jakosciowa, wskaznikowa metoda oceny ryzyka, w ktorej
okreslane w definicji ryzyka prawdopodobienstwo skutkéw zdarzenia jest
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uszczegdtowione 1 przedstawione przez dwa parametry ryzyka: ekspozycje na
zagrozenie i prawdopodobiefnstwo wystapienia zdarzenia.
W metodzie Risk Score warto$ciowanie ryzyka R opisuje wyrazenie:

R=S-E-P 4)
gdzie:
S — mozliwe skutki zdarzenia, straty spowodowane przez zdarzenia,
E - ekspozycja na zagrozenie (czgstotliwo$¢ wystepowania),
P — prawdopodobienstwo wystapienia zdarzenia.

Oceniajac ryzyko metodg Risk Score mamy do dyspozycji 4 skale (tab. 9).

Tabela 9
Skale do metody Risk Score
Scales to the Risk Score method
Wartos¢ S | Wartos¢ E | Wartos¢ P Warto$¢ R Dziatania zapobiegawcze
100 10 10 R<20 Wskazana kontrola
40 6 6 15<R<48 Potrzebna kontrola
15 3 3 48 <R <270 Potrzebna poprawa
0,5 270 <R <1440 Natychmiastowa poprawa
3 1 0,2 R > 1440 Wskazane wstrzymanie pracy
1 0,5 0,1 -

Analizujac wszystkie potencjalne zagrozenia wystepujace w porcie, mozna
przyja¢ z duzym prawdopodobienstwem, ze maksymalna warto$¢ jaka moze
przyjmowac R wynosi 540, a dziataniem zapobiegawczym w takiej sytuacji jest
natychmiastowa poprawa. Sytuacje, w ktorych R byloby wyzsze od 1440 prak-
tycznie w porcie nie wystepowaly.

Ocena ryzyka zawodowego powinna da¢ odpowiedZ na osiem podstawo-
wych pytan:

e co stanowi zagrozenie,

o kto podlega ryzyku,

¢ jakie istnieje zagrozenie urazowe,

¢ jakie elementy mozna zmienic,

e jakie jest prawdopodobienstwo wystapienia zagrozenia,

e jak mozna zabezpieczy¢ si¢ przed zagrozeniem,

o jakie sg szanse wystgpienia urazéw w wypadku zagrozenia,

e jak mozna zabezpieczy¢ ludzi w przypadku wystgpienia zagrozenia.

Ze wzgledu na stwierdzone w analizowanych wypadkach (przy operacjach
przetadunkowych) liczne urazy w postaci: amputacji palcow rak i noég, ztamania,
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uszkodzenia narzagdow wewngtrznych a nawet wypadki $miertelne, przebadano
doktadnie te przypadki. Poniewaz prawie wszystkie powazne urazy zanotowano
przy obstudze wyrobdw hutniczych, dalsza analiza objeto jedynie te przypadki.
Dla technologii zatadunku, roztadunku i sktadowania wyrobow hutniczych wy-
typowano 8 stanowisk pracy, charakteryzujacych si¢ 6 — 7 zagrozeniami,
0 ryzyku duzym (1 zagrozenie), srednim i matym, o liczbie oséb pracujacych na
poszczegodlnych stanowiskach (2 — 3) i wyliczono wskaznik szkodliwosci [5] dla
tej operacji przetadunkowej, korzystajac ze wzoru:

N
W =Z(SOOD+1OS +M)L, 3)
i=1
gdzie:
D - liczba zagrozen na i-tym stanowisku pracy, z ktorymi jest zwigzane
ryzyko duze;
S — liczba zagrozen na i-tym stanowisku pracy, gdzie wystepuje ryzyko
Srednie;
M — liczba zagrozen na i-tym stanowisku pracy, a ryzyko z nim zwigzane
jest mate;

Li — liczba os6b na i-tym stanowisku pracy, podlegajacych oddziatywaniu
tych zagrozen;
N — liczba stanowisk pracy zwigzanych z obstugiwaniem procesu.

Parametry dla operacji przetadunkowej wyrobow hutniczych: D1 — Dg = 0,
81—8421, 85—8522, M1=6, M?_—Me:5, |_1—|_5:3, Le=2, N =6.

Po podstawieniu danych liczbowych do wzoru uzyskano warto$¢ wskaznika
W = 310, przekraczajacg poziom ryzyka dopuszczalnego (tab. 10). Dla porow-
nania przy obstudze kontenerow w porcie szczecinskim wskaznik ten wynosi 60.

Tabela 10
Ocena ryzyka
Estimation of risk
Wskaznik szkodliwosci W | Okreslenie stopnia szkodliwosci Ryzyko Wskaznik
W > 1500 bardzo duzy niedopuszczalne SZk\j)vfljv‘:lféCI
1500 > W > 300 duzy niedopuszczalne ’
300 >W=>100 $redni dopuszczalne
100> W > 10 maty dopuszczalne 310
10>w bardzo maty dopuszczalne

* — wskaznik szkodliwosci dla technologii przetadunku wyrobow hutniczych.
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Oceniajac operacje przetadunkowe wyrobow hutniczych, zgodnie z przy-
jetymi granicami ryzyka, okreslone na podstawie zaleznosci od prawdo-
podobienstwa — Cy (czestosci wystepowania na jednego zatrudnionego w ciggu
roku) ustalono, ze zarowno dla catego portu jak i stanowisk pracy zwigzanych
Z obstugg wyrobow hutniczych ryzyko zawodowe miesci si¢ w obszarze ryzyka
tolerowanego, co wskazuje na konieczno$¢ poprawienia poziomu bezpieczen-
stwa w porcie w celu wejscia w obszar ryzyka akceptowanego (tab. 11).

Na podstawie zebranych materialdéw oraz analizy protokotow i modeli wy-
padkéw, a takze wymogoéw normatywnych [7, 8] opracowano modelowa karte
oceny ryzyka zawodowego na stanowiskach przetadunkowych wyrobow hutni-
czych (tab. 12). Jak wynika z tej analizy, poprawienie warunkdéw pracy w porcie
jest konieczne, poniewaz poziom bezpieczenstwa jest niewystarczajacy.

Tabela 11
Granice ryzyka
Limit of risk
Rodzaj Ryzyko Ryzyko Ryzyko Cw Cw przeta-
wypadku niedopuszczalne | tolerowane | akceptowane port dunki
Lekki > 101 10°-10"* <103 0,0322 0,0259
Ciezki >107? 104-102 <104 0,0027 0,0040
Smiertelny > 103 10°-107 <10°% 0,0002 0,0003
Smiertelny, zbiorowy > 104 106-104 <10 - -
Tabela 12
Modelowa karta oceny ryzyka zawodowego w porcie szczecinskim
na stanowiskach przetadunkowych wyrobow hutniczych
A model card of occupational risk assessment in the port of Szczecin
steel products cargo handling work stations
o Mozliwe skutki Ekspozycjg Prawdqpo@obieﬁstw_o
Zagrozenie S na zagrozenie | wystapienia zdarzenia Ryzyko
E P
1 2 3 4 5
Potracenie przez 7 6 0,5 21
srodki transportu | ciezkie uszkodze- codzienna sporadycznie mozliwe | akceptowalne
nie ciala
Przygniecenie 7 6 6 252
przez tadunek cigzkie uszkodze- codzienna catkiem mozliwe srednie
nie ciala
Potknigcie 3 6 0,5 9
i upadek na tym absencja codzienna | sporadycznie mozliwe | akceptowalne
samym poziomie
Upadek na nizszy 3 6 0,5 9
poziom absencja codzienna sporadycznie mozliwe | akceptowalne
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Ocena bezpieczenstwa operacji przetadunkowych w porcie szczecinskim

Tabela 12, c.d.
1 2 3 4 5
Czeste zmiany 1 6 3 12
warunkoéw meteo- udzielenie codzienna praktycznie mozliwe | akceptowalne
rologicznych pierwszej pomocy
Przeciazenie ukta- 1 6 1 6
du ruchu (migsnio- udzielenie codzienna mozliwe akceptowalne
wo-kostnego) pierwszej pomocy
Uderzenie o nieru- 3 6 0,5 9
chome przedmioty absencja codzienna | sporadycznie mozliwe | akceptowalne
Hatas 1 3 0,5 15
udzielenie raz w tygodniu | sporadycznie mozliwe | akceptowalne
pierwszej pomocy
Skaleczenie 1 6 0,2 3
o ostre krawedzie udzielenie codziennie mozliwe akceptowalne
pierwszej pomocy do pomyslenia
Ograniczenie prze- 1 3 0,5 15
strzeni pierwsza pomoc | raz w tygodniu | sporadycznie mozliwe | akceptowalne

Metoda: Risk Score: R=S - E ‘P

Jak wynika z opracowanej karty oceny ryzyka zawodowego (tab. 12), mimo
ze ryzyko ze wzgledu na rodzaj zagrozenia prawie w kazdym z przypadkow jest
akceptowalne (1,5 — 21), to nalezy przyjaé, ze port jest trudnym srodowiskiem
pracy. Szczegolnie powinno si¢ wyeliminowa¢ mozliwo$¢ przygniecenia przez
fadunek. Cigzkie uszkodzenie ciata w przypadku przygniecenia przez wyrdb
hutniczy w latach wezesniejszych konczyty si¢ nawet wypadkami §miertelnymi.
Istotng informacja wynikajaca z opracowanej karty ryzyka jest czestotliwosé
ekspozycji pracownikdéw na zagrozenia. Az w o$miu przypadkach na 10, ekspo-
zycja na zagrozenie wystepuje codziennie, jednak juz samo prawdopodobien-
stwo wystgpienia zdarzenia, ktore jest sporadycznie mozliwe, pozwala na opty-
mistyczne wnioski. Wydaje si¢ zasadny wniosek, ze mimo trudnego srodowiska
pracy czynniki organizacyjne i techniczne decyduja o akceptowalnym ryzyku
w analizowanym przedsigbiorstwie. Nalezy rowniez domniemywaé, ze skoro
wybrano najtrudniejszy obszar pracy w porcie — stanowiska przetadunkowe wy-
robow hutniczych, to na pozostalych obszarach dziatalnosci portowej ryzyko to
jest znacznie nizsze. Niezaleznie od tego nalezy jednak opracowac karty dla
wszystkich pozostatych stanowisk, za§ przy obshludze wyrobow hutniczych
wprowadzi¢ ewentualne zmiany, ograniczajac ryzyko, na ile to jest mozliwe.
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