bezpieczenstwie pracy

Ludzie listy piszg...

Swiat wszed! w ostatni rok XX wieku. Z rokiem 2000 wigza-
no wiele nadziei jesli chodzi o rozwiazywanie licznych klopo-
tow trapigeych ludzkosé. W prognozach oczekiwano rozwigza-
nia w tym roku probleméw leczenia choréb nowotworowych,
choréb ukladu krgzenia, miazdzycy. Od tego roku mialy znikngé
problemy energetyczne Swiata, zaopatrzenia ludzkosci w zyw-
nos¢é. Wyraznie i zauwazalnie miata wydluzy¢ si¢ dlugos¢ zycia
czlowieka. Jak wigkszos¢ z prognoz tak i te, niestety, jeszcze si¢
nie spetnity. Piszemy jeszcze, bo wiek XXI bedzie — a wszystko
na to wskazuje — wiekiem rewolucji w naukach biologicznych,
a co za tym idzie wiekiem rozwoju medycyny.

Nasz noworoczny artykut mégtby byé poswigcony futurolo-
gii, ale — jak uczy historia — zajgcie to niepewne, bez szans we-
ryfikacji za wlasnego Zycia. Sam sens pracy pozostanie, ale ja-
kie przybierze ona formy w przyszlosci, dzisiaj trudno przewi-
dywaé. Rola czynnika ludzkiego w bezpieczenstwie pracy pozo-
stanie jeszcze dlugo wiodgca. W procesie produkcji nieprzewi-
dziane, blgdne zachowanie czlowieka moze by¢ powodem wy-
padku, réwniez w systemie kontroli produkcji i bezpieczenistwa
udzial czlowieka czyni je niedoskonatymi.

Od kilku juz miesigcy w ,,Bezpieczenstwie Pracy” zamiesz-
czamy staly artykul — felieton poswigcony roli czynnika ludz-
kiego w bezpieczenstwie pracy. Planujemy kontynuacje cyklu
wszak pod warunkiem impulsu ze strony Czytelnikéw. Miarg za-
interesowania mogg by telefony badz korespondencja z ich stro-
ny. Wpiym;}y Juz pierwsze sygnaly. Moze wigc bedzie to dobra
okazja Wy_]d.bl’llE]'lId watpliwosci, skomentowania niektorych py-
tari czy propozycji.

Kilka pytai dotyczylo zagadnien szczegélowych higieny
transportu. Z zainteresowaniem spotkala si¢ nasza relacja doty-
czgca wplywu snu i jego deficytu na sprawnos¢ zawodowg kie-
rowcy. Kilka os6b cheiato uzyskac wigcej informacji na temat le-
czenia bezdechu nocnego. Osoby cierpigce na t¢ dolegliwosé
mogg zghaszac si¢ do lekarzy laryngologéw. W niektérych osrod-
kach akademickich istniejg poradnie zajmujace si¢ leczeniem tej
choroby.

Szerszej odpowiedzi 1 komentarza bedzie wymagac list otrzy-
many od jednej z Federacji Zwigzkéw Zawodowych Pracowni-
kéw Transportu Miejskiego. Autorzy listu cheg dokonaé szacun-
ku fizjologicznego kosztu pracy kierowedw autobuséw i motor-
niczych tramwajéw. W ich opinii obcigzenie pracg nie jest réwne
w czasie pracy, wzrasta w godzinach nasilenia ruchu drogowego
i moze wymagac z tego powodu modyfikacji rozktadu jazdy. Do-
wodem na wzrost kosztu fizjologicznego pracy w godzinach
szezytu, zdaniem Autoréw listu, mégtby by¢ wynik pomiaru wy-
datku energetycznego. Uzywane przy tych pomiarach rejestrato-
ry wymiany gazowej (takze rejestrator wykonany w Centralnym
Instytucie Ochrony Pracy) nie mogg by¢ jednak zastosowane
podczas kierowania srodkami transportu miejskiego z uwagi na
bezpieczeristwo ruchu drogowego. Powstaje pytanie, czy jest
mozliwe okreslenie wielkosci obcigZenia organizmu cztowieka
pracg w transporcie metodami posrednimi, nie ucigzliwymi na
stanowisku pracy?

W ocenie wydatku energii od dawna stosuje si¢ wyniki dlugo-
czasowe] rejestracji czestosci skurczow serca.

Istniejace klasyfikacje cigzkosci pracy, z punktu widzenia fi-
zjologii pracy, uwzgledniajg wydatek energetyczny lub/i czestosé
skurczow serca oceniane na stanowisku pracy (tab. 1),
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Dla wigkszosci czynnosci (zawodéw) zostaly precyzyjnie
okreslone wartosci wydatku energetycznego. Podobnie okreslono
te wartosci dla kierowedw pojazdéw. Kierowanie samochodem
osobowym, z fizjologicznego punktu widzenia zgodnie z warto-
sciami wydatku energetycznego (tab. 2), kwalifikuje si¢ jako pra-
ce fizyczna bardzo lekka, a prace kierowedw cigzaréwek przy
duzym natezeniu ruchu drogowego zalicza si¢ do kategorii lek-
kiej. Pilotowanie mysliwskiego samolotu wojskowego w warun-
kach bojowych. podobnie jak pilotowanie samolotu bombowe-
go podezas misji wojennej, taczy si¢ ze stosunkowo niewielkim
wydatkiem energetycznym.

Tabela 2
WYDATEK ENERGETYCZNY PRZY WYKONYWANIU CZYNNOSCI
ZWIAZANYCH Z KIEROWANIEM POJAZDAMI

. Wydatek
Rodzaj pracy energetyczny

keal/min
Prowadzenie samochodu przy niewielkim 1.3
nat¢zeniu ruchu drogowego -
Prowadzenie samochodu przy duzym natgzeniu 19
ruchu drogowego I T
Prowadzenie uq:mréwkl 33
Ja?da motocyklem 35
Nocny p}low. samolotu DC3 1.6
Spokojny lot Hd.l']'l()l(]tcn’l DC’: 1.7
quowame Wna przyr?gdy 2.5
Pilotaz lekk)ego samolotu przy turhulenc_p 27
Pilotaz bojowy bombowca 29




Tak obliczany wydatek energetyczny dotyczy zaje¢ zawodo-
wych, w ktérych dominuje wysilek fizyczny. W lotnictwie, po-
dobnie jak w transporcie drogowym, do niewielkiego wprawdzie
wysitku fizycznego dolgcza sig¢ intensywna i diugotrwata praca
umyslowa operatora sprzgtu. Czynnosci operatorskie zwigzane
z kierowaniem pojazdem mechanicznym doprowadzajg do
znacznej aktywacji uktadu krazenia, co przejawia sig przyspie-
szeniem czynnosci serca. Dostgpnosé nieinwazyjnej aparatury
pomiarowej (metoda Holtera) czynnosci bioelektrycznej serca
zezwala na dowolnie diugi pomiar EKG, bez wplywu na jakos¢
wykonywanej pracy, a zwhaszcza jej precyzje. Przed kilkunastu
laty rejestrowalismy czestos¢é skurczow serca u podchorgzych
lotnictwa podczas pierwszych samodzielnych lotéw. Czgstosé
skurczow serca od chwili rozpoczecia startu, przez kilkanascie
minut lotu, az po zakonczenie lgdowania utrzymywata si¢ na bar-
dzo wysokim poziomie (120 —140 uderzei/min). W miarg zdo-
bywania doswiadczenia zawodowego wartodei te ulegaly stop-
niowej normalizacji, obnizajgc si¢ do 85-90 uderzeni/min. Nadal
jednak wysokie wartosci czgstosei skurczow serca towarzyszyly
najtrudniejszym w locie fazom, tj. startowi i lgdowaniu.

Jak dlugo utrzymuje si¢ to przyspieszenie czgstosci skurczow
serca podczas startu 1 lagdowania samolotu? Czy dotyczy ono tak-
ze lotnictwa cywilnego? Ponownie przeprowadzilismy rejestracje
czgstosci skurczow serca u pilotéw liniowych na regularnych tra-
sach pasazerskich. Na rys. | przedstawilismy uzyskane wyniki
u pilota komunikacyjnego, ktéry podczas lotu pasazerskiego na
trasie Warszawa—Berlin—Warszawa zajmowal miejsce na lewym
fotelu (I pilot), a w drodze powrotnej tego samego dnia na pra-
wym fotelu (II pilot).
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Zwr6éEmy uwage na réznice w zachowaniu sig czgstosci skur-
czOw serca u pilota, ktéry aktywnie i osobiscie pilotuje samolot.
W spokojnej fazie lotu, tj. po zakoniczeniu procedury zwigzanej
ze startem 1 po osiggnigciu wysokosci przelotowej oraz do chwi-
li rozpoczgcia procedury znizania i ladowania, czgstosé skurczow
serca nie rézni si¢ nadmiernie u I i 11 pilota. Natomiast ladowanie
i start wigzg si¢ z przyspieszeniem czestosci skurczéw serca
u I pilota; w drodze powrotnej przy starcie i ladowaniu przyspie-
szenie to nie jest obserwowane.

neg) X

Oznacza to, ze czynnosci operatorskie | pilota, podczas proce-
dur startu 1 lgdowania (obserwacja wskazan przyrzadéw, obser-
wacja pasa startowego, utrzymywanie kontaktu z kontrolerem ru-
chu lotniczego, poczucie odpowiedzialnosci za zycie pasazerow
i sprzet) prowadzg do znacznej aktywacji ukladu krazenia.

Podobne metody rejestracji czgstosci skurczow serca, wielo-
godzinnej rejestracji EKG stosuje si¢ na stanowisku pracy kie-
rowcy. U doswiadczonego kierowcey mozna wykazaé roznice
w aktywacji uktadu krazenia zaleznie od natgzenia ruchu drogo-
wego, pory i czasu jazdy.

Wspélczesne metody rejestracji EKG zezwalaja na sporza-
dzanie szczegolowych wykresow czestosci skurczow serca z wy-
branych odcinkéw czasu. Co wigeej — zezwalajg na identyfika-
¢je mechanizméw odpowiedzialnych za zmiany czynnosciowe
pracy serca.

Aktywacja uktadu krazenia, napigcie emocjonalne, ustalona
pozycja ciala na stanowisku pracy, przyczyniajg si¢ do wystgpo-
wania zmeczenia i subiektywnego odczucia cigzkosci pracy, co
powinno by¢ brane pod uwagg przy organizacji czasu pracy Kie-
rowcy.

Kompleksowe metody badari fizjologicznych mogg przyczy-
ni¢ si¢ do obiektywizacji cigzkosci pracy na poszezegdlnych sta-
nowiskach. Przeprowadzenie zatem analizy Federacji Transpor-
towcow, o ktérej myslg Autorzy listu, jest mozliwe.

Przed 30. laty Komitet przy Prezydium PAN | Polska 2000
przewidywal wzrost zamoznosci Polakoéw: co 3. rodzina miafa
dorobi¢ si¢ whasnego samochodu., Wystgpito wige niedoszaco-
wanie, bowiem dzisiaj co 2. rodzina ma wlasny pojazd. Catko-
wicie natomiast chybiona okazata si¢ prognoza co do sieci auto-
strad w Polsce: w 2000 r. miato ich by¢ okoto 1 600 km. Trochg
przykro méwic o tym, co zostalo z tej prognozy. Jezeli ta dys-
proporcja pomigdzy przyrostem liczby samochodéw a budowq
autostrad w Polsce utrzyma si¢, to trudno bgdzie osiggnac realng
poprawe stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym, zwlaszcza
na terenie aglomeracji miejskich.

Ale to w koricu felieton noworoczny 1 dlatego powinien by¢
bardziej optymistyczny. 1 ten poparty autentyzmem osiggnigc
optymizm zachowajmy na nadchodzgcy rok.
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