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Biuletyn z posiedzenia

Rady Ochrony Pracy (nr 18)

22 czerwca 2021 r.

Rada Ochrony Pracy, obradujgca pod przewodnictwem posta Janusza Sniadka
(PiS), przewodniczgcego Rady, zrealizowata nastepujgcy porzadek dzienny:

— przyjecie stanowiska Rady Ochrony Pracy w sprawie dofinansowania
dziatan ptatnikow sktadek skierowanych na utrzymanie zdolnosci do pracy
przez caly okres aktywnosci zawodowej,

- ,Elektromobilnos¢ — bezpieczenstwo uzytkowania” — materiat przedstawia
Urzad Dozoru Technicznego, Przemystowy Instytut Motoryzacji oraz Cen-
tralny Instytut Ochrony Pracy — Panstwowy Instytut Badawczy,

- ,Kondycja psychofizyczna pracownika a ryzyko wystapienia wypadku
podczas pracy” — material przedstawia Centralny Instytut Ochrony Pracy —
Panstwowy Instytut Badawczy oraz Kasa Rolniczego Ubezpieczenia Spo-

tecznego,

— sprawy biezace.

W posiedzeniu udzial wzieli: Wiktor Zawieska dyrektor Centralnego Instytutu Ochrony Pracy — Pan-
stwowego Instytutu Badawczego wraz ze wspotpracownikami, Adam Ogrodnik wiceprezes Urzedu
Dozoru Technicznego wraz ze wspotpracownikami, Wiktor Luty dyrektor Przemyslowego Instytutu
Motoryzacji, Tomasz Detka kierownik Grupy Badawczej Nowych Technologii w Motoryzacji, Cezary
Nobis dyrektor Biura Prewencji Kasy Rolniczego Ubezpieczenia Spolecznego, Katarzyna Lazew-
ska-Hrycko gléwny inspektor pracy wraz ze wspolpracownikami, Wiktor Zawieska dyrektor Cen-
tralnego Instytutu Ochrony Pracy — Panstwowego Instytutu Badawczego wraz ze wspotpracownikami.

W posiedzeniu udzial wzieta pracownica Kancelarii Sejmu Ewa Mierostawska — z sekretariatu Rady
Ochrony Pracy w Biurze Prawnym i Spraw Pracowniczych.

Przewodniczacy Rady Ochrony Pracy Janusz Sniadek:

Otwieram posiedzenie Rady Ochrony Pracy. W zwigzku z tagodzeniem obostrzen Sejm
podjal prace w normalnym trybie. Rada najprawdopodobniej od wrzesnia rozpocznie
posiedzenia w normalnym trybie. Witam serdecznie naszych gosci — pana Adama Ogrod-
nika - wiceprezesa Urzedu Dozoru Technicznego wraz ze wspoélpracownikiem, pana
Wiktora Lutego — dyrektora Przemystowego Instytutu Motoryzacji wraz ze wspotpra-
cownikiem, pana Cezarego Nobisa — dyrektora Biura Prewencji Kasy Rolniczego Ubez-
pieczenia Spolecznego, panig Katarzyne Lazewska-Hrycko gtéwnego inspektora pracy
wraz ze wspolpracownikami, pana Wiktora Zawieske dyrektora Centralnego Instytutu
Ochrony Pracy — Panstwowego Instytutu Badawczego wraz ze wspolpracownikami.
Witam serdecznie wszystkich gosSci i cztonkéw Rady.

Porzadek dzienny dzisiejszego posiedzenia obejmuje pkt 1 — przyjecie stanowiska
Rady Ochrony Pracy w sprawie programu dofinansowania dziatan platnikéow sktadek
skierowanych na utrzymanie zdolnoéci do pracy przez caly okres aktywnosci zawodo-
wej, pkt 2 — ,,Elektromobilno§é — bezpieczenstwo uzytkowania” — material przedstawia
Urzad Dozoru Technicznego, Przemyslowy Instytut Motoryzacji oraz Centralny Insty-
tut Ochrony Pracy — Panstwowy Instytut Badawczy, pkt 3 — ,, Kondycja psychofizyczna
pracownika a ryzyko wystapienia wypadku podczas pracy” — material przedstawia Cen-
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tralny Instytut Ochrony Pracy — Panstwowy Instytut Badawczy oraz Kasa Rolniczego
Ubezpieczenia Spolecznego, pkt 4 — sprawy biezace.

Jezeli nie uslysze sprzeciwu, uznam ze Rada przyjeta porzadek dzienny posiedzenia.
Nie slysze sprzeciwu.

Stwierdzam, ze Rada przyjeta porzadek dzienny posiedzenia.

Przystepujemy do realizacji porzadku dziennego. Przechodzimy do rozpatrzenia
punktu pierwszego porzadku dziennego - przyjecie stanowiska Rady Ochrony Pracy
w sprawie programu dofinansowania dziatan platnikow sktadek skierowanych na utrzy-
manie zdolnosci do pracy przez caly okres aktywnosci zawodowej. Prosze przewodniczaca
Zespolu ds. Bezpieczenstwa i Ochrony Zdrowia w Srodowisku Pracy pania prof. Danute
Koradecka o przedstawienie projektu stanowiska.

Przewodniczaca Zespolu ds. Bezpieczenstwa i Ochrony Zdrowia w Srodowisku Pracy

ROP prof. Danuta Koradecka:
Projekt stanowiska zostal przyjety przez Zespét ds. Bezpieczefistwa i Ochrony Zdrowia
w Srodowisku Pracy na wczorajszym posiedzeniu. Oto jego proponowane brzmienie:
,Rada Ochrony Pracy na posiedzeniu 25 maja 2021 r. zapoznala sie z programem dofi-
nansowania dzialan platnikéw sktadek na rzecz zapobiegania wypadkom przy pracy
i chorobom zawodowym, co wplywa bezpoSrednio na utrzymanie zdolnosci do pracy
przez caly okres aktywnosci zawodowej pracownikow. Materialy zostaly przygotowane
przez Zaktad Ubezpieczen Spotecznych oraz Centralny Instytut Ochrony Pracy — Pan-
stwowy Instytut Badawczy.

Dziatania ZUS dotyczace prewencji wypadkowej finansowane sg z Funduszu Ubezpie-
czen Spolecznych, w ramach tzw. funduszu wypadkowego. Dofinansowanie przez ZUS
poprawy warunkow pracy do konca 2012 r. ksztaltowalo sie na bardzo niskim poziomie.
0d 2013 r. zostal wprowadzony minimalny prog w wysokosci 0,5% funduszu wypadko-
wego z progresja w kolejnych latach, do 1% w 2017 r. i utrzymuje sie na tym poziomie
zgodnie z ustawg z dnia 30 pazdziernika 2002 r. o ubezpieczeniu spotecznym z tytutu
wypadkow przy pracy i chorob zawodowych.

W ostatnich trzech latach (2018-2020) wydatki ZUS na prewencje wypadkowa wynio-
sty 343 977 616 zl, w tym 98% tych wydatkow przeznaczono na dofinansowanie dzia-
tan platnikéow skiadek. W planie finansowym na realizacje zadan z zakresu prewencji
wypadkowej w 2021 r. ujeto kwote w wysokosci 92 612 000 z1.

Wysoko$¢ dofinansowania wnioskow platnikow skladek jest zréznicowana w zalez-
nosci od wielkosci przedsiebiorstw i wynosi do 90% w przypadku mikro i matych przed-
siebiorstw, a do 20% w przypadku duzych przedsiebiorstw. Zréznicowanie dotyczy
takze maksymalnej kwoty dofinansowania — w przypadku projektow prowadzonych
przez mikroprzedsiebiorstwa wynosi ona do 140 tys. z1, a przez duze — do 500 tys. zl.
Mikroprzedsiebiorstwa oraz mate przedsiebiorstwa stanowig ok. 84%, §rednie — ok. 15%,
a duze - ok. 1% beneficjentéw programu.

Od 2018 r. program dofinansowania jest realizowany w formie konkursu. W zwigzku
z pandemig koronawirusa uruchomiono takze tryb korespondencyjny zawierania
umoéw. Nabor wnioskéw od 19 maja 2021 r. odbywa sie wylacznie w formie elektro-
nicznej. Przedsiebiorstwa, ktore otrzymaly dofinansowanie, sg zobowigzane do utrzy-
mania wykonanej inwestycji przez 3 lata, a tym samym stanowisk pracy w warunkach
nie gorszych od okres§lonych w umowie. Spetnienie tych warunkéw jest monitorowane.
W latach 2013-2019 przeprowadzono 234 kontrole trwaloéci przedsiewzie¢, w 2020 r. —
256, a na 2021 r. zaplanowano 500 kontroli (z czego 400 podejmuje CIOP-PIB).

Zakres dzialan Centralnego Instytutu Ochrony Pracy — Panstwowego Instytutu
Badawczego w programie obejmuje ocene merytoryczng wnioskow o dofinansowanie
i kontrole projektow w trakcie ich realizacji, a po ich zakonczeniu dokonuje sprawdze-
nia trwato$ci projektow. Do oceny wnioskow Instytut powolal grupe 31 ekspertéow klu-
czowych, a do przeprowadzania kontroli w trakcie realizacji projektow — 55 ekspertow
regionalnych. Instytut prowadzi systematyczne szkolenia dla powotanych ekspertow
w celu aktualizacji ich wiedzy w zakresie zasad oceny projektow. Stanowi takze wsparcie
dla ZUS na etapie przygotowywania kolejnych edycji programu przez okreslenie nie-
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zbednej dokumentacji przedkladanej przez wnioskodawcow w celu zapewnienia prawi-
dlowej ich oceny.

W 2020 r. i w I kwartale 2021 r. ZUS przekazal do CIOP-PIB w celu oceny meryto-
rycznej 1236 wnioskow, z ktorych ocene pozytywng otrzymato 991 wnioskéw, a nega-
tywng 245 wnioskow. Ponadto przeprowadzono kontrole wykonania 1460 projektow,
w tym 215 dotyczylto kontroli trwatoSci projektu. Efektem realizacji programu w latach
2020-2021 jest poprawa bezpieczenstwa i warunkoéw pracy dla ok. 15 tys. pracownikow.

ZUS od uruchomienia programu w 2013 r. dofinansowat ponad 7 tys. projektow, ktore
poprawily bezpieczenstwo i warunki pracy 75 tys. pracownikow. Budzet przeznaczony
na realizacje programu przekroczyl 0,5 mld z1, a liczba ztozonych wnioskow o dofinan-
sowanie wyniosia ponad 19 tys. W okresie pierwszych 5 lat (2013-2017) funkcjonowa-
nia programu, tj. przed wprowadzeniem konkursowego trybu rozpatrywania wnioskow,
ponad 10 tys. ptatnikow wystapito do ZUS o dofinansowanie dzialan na rzecz poprawy
warunkow pracy. Natomiast w okresie ostatnich trzech lat (2018-2020), gdy obowigzuje
tryb konkursowy, wptynelo juz ponad 9 tys. wnioskow.

7 roku na rok obserwuje sie wzrastajgce zainteresowanie platnikow sktadek progra-
mem dofinansowania ich dziatan w obszarze poprawy warunkéw pracy. Ostatni konkurs
ogloszony 21 lipca 2020 r. cieszy! sie — mimo trwajgcego stanu pandemii — zdecydowa-
nie wiekszym zainteresowaniem wsrod ptatnikéw niz w latach poprzednich. Wptyneto
4 tys. wnioskow, co oznacza wzrost 0 67% w stosunku do 2019 r. i az 0 110% w stosunku
do I edycji konkursu ogloszonej w 2018 r.

W dyskusji oceniono, ze program ZUS dotyczacy dofinansowania dzialan platnikow
sktadek skierowanych na utrzymanie zdolnoSci do pracy jest istotnym programem pre-
wencji wypadkow i chordb zawodowych, gdyz ma bezposredni wplyw na poprawe warun-
kow pracy w wyniku:

- przeprowadzenia poglebionej oceny stanu bezpieczenstwa i higieny pracy na pod-
stawie rzetelnej identyfikacji zagrozen i oceny ryzyka zawodowego,

— wspolpracy specjalistow z wielu dziedzin w zaprojektowaniu i realizacji dzialan
na rzecz poprawy warunkoéw pracy dzieki prewencji wypadkow i chordb zawodowych,

- zaangazowania pracodawcow i pracownikow we wspolng realizacje dzialan prewen-
cyjnych,

- wprowadzenia w przedsiebiorstwach trwalych zmian organizacyjnych i technicz-
nych poprawiajacych warunki pracy,

— wzrostu satysfakcji z pracy pracownikow dzieki poprawie ich bezpieczenstwa
i ochrony zdrowia.

Na podstawie przedstawionych informacji i po przeprowadzeniu dyskusji Rada
Ochrony Pracy uznaje za celowe:

—oglaszanie przez ZUS konkursu poprawy warunkéw pracy w I kwartale roku,
co umozliwi bardziej rytmiczna realizacje oceny formalnej i merytorycznej nadsytanych
wnioskow;

- adresowanie konkursu do mozliwie precyzyjnie wybranych — w aspekcie kategorii
ryzyka — grup dzialalnoéci gospodarczej zamiast bardziej niejednorodnych dziatow lub
sekgji;

— dalsze upowszechnianie informacji o konkursie ZUS na dofinansowanie dziatan
platnikéw skierowanych na utrzymanie zdolnoéci do pracy”.

Zespol proponuje, aby stanowisko zostalo przestane do wiadomosci marszatkowi
Sejmu, sejmowej Komisji Polityki Spolecznej i Rodziny, senackiej Komisji Rodziny, Poli-
tyki Senioralnej i Spotecznej, sejmowej Komisji Zdrowia, senackiej Komisji Zdrowia oraz
reprezentatywnym organizacjom pracodawcoéw i pracownikow. Natomiast do realizacji
— Zakladowi Ubezpieczen Spotecznych — wnioski nr 1, 2, 3, Centralnemu Instytutowi
Ochrony Pracy — Panstwowemu Instytutowi Badawczemu — wniosek nr 2.

Przewodniczacy Rady Ochrony Pracy Janusz Sniadek:

Dziekuje za przedstawienie projektu stanowiska.
Czy kto$ z panstwa ma uwagi do przedlozonego projektu? Nie widze zgloszen.
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Przystepujemy do glosowania. Kto jest za przyjeciem stanowiska w brzmieniu pro-
ponowanym przez Zespo6l ds. Bezpieczenstwa i Ochrony Zdrowia w Srodowisku Pracy?
(30) Kto jest przeciw? (0) Kto wstrzymat sie od glosu? (1)

Stwierdzam, ze Rada jednoglo$nie przyjela stanowisko w sprawie programu dofi-
nansowania dziatan platnikow skladek skierowanych na utrzymanie zdolnosci do pracy
przez caly okres aktywnosci zawodowej.

Przechodzimy do rozpatrzenia punktu drugiego porzadku dziennego - ,,Elektromo-
bilno§¢ — bezpieczenstwo uzytkowania” — material przedstawia Urzad Dozoru Tech-
nicznego, Przemystowy Instytut Motoryzacji oraz Centralny Instytut Ochrony Pracy
— Panstwowy Instytut Badaweczy.

Prosze o zabranie glosu pana Adama Ogrodnika — wiceprezesa Urzedu Dozoru Tech-
nicznego.

Wiceprezes Urzedu Dozoru Technicznego Adam Ogrodnik:

Ostatni rok pracowaliSmy w UDT w rezimie sanitarnym. WykonaliSmy pelen zapla-
nowany cykl badan. W przypadku elektromobilnosci wykonaliSmy 1700 badan odbior-
czych ogdlnodostepnych stacji tadowania pojazdow elektrycznych, z tego ok. 3% badan
byto z wynikiem negatywnym. Udalo nam sie zakupic pelne wyposazenie badawcze dla
inspektoréw. Nie ukrywam, ze pandemia miata wplyw na dostarczenie tego sprzetu.
Udalo nam sie przeszkoli¢ prawie 70 inspektoréw w tym zakresie. Zbudowali§my flote
samochodow elektrycznych. Mozemy podzieli¢ sie doSwiadczeniami, jakie dotykajg nas
codziennie. Mamy juz kilkanascie samochodéw elektrycznych. Ja juz od roku jezdze
samochodem elektrycznym. Wiem, jakie sg ktopoty z tadowaniem.

Szczegotowg informacje przedstawi pan Dariusz Cendlewski, ktéry kieruje Wydzia-
tem Elektromobilnoéci i Nowych Technologii. Po prezentacji postaramy sie odpowiedzieé
na wszystkie pytania cztonkow Rady.

Kierownik Wydzialu Elektromobilnosci i Nowych Technologii Urzedu Dozoru Tech-

nicznego Dariusz Cendlewski:
Pozwolicie panstwo, ze skorzystam z prezentacji, ktérag przygotowalem na dzisiejsze
posiedzenie. Bede starat sie rozwina¢ to, co powiedzial pan prezes i przedstawic panstwu
ten obszar dzialania jaki realizujemy, dotyczacy bezpieczenstwa uzytkowania infrastruk-
tury zwigzanej z elektromobilnoScig. Elektromobilno§¢ jest bardzo szerokim pojeciem.
UDT koncentruje sie na przeprowadzaniu badan dotyczacych bezposrednio infrastruk-
tury, czyli stacji tadowania oraz punktéw ladowania pojazdow elektrycznych.

Jesli chodzi o bezpieczenstwo, to sadze, ze tak samo dla mnie jak i dla panstwa,
bezpieczenstwo jest wlaSciwie synonimem nazwy Urzad Dozoru Technicznego. Zajmu-
jemy sie zapewnieniem bezpieczenstwa juz od ponad 110 lat. Mamy to réwniez zapi-
sane w naszej misji, czyli wspieramy rozwoj i dbamy o bezpieczenstwo. W zakresie bez-
pieczenstwa mysle, ze moglibySmy bardzo duzo opowiada¢. Ale chciatbym tez powie-
dzieé¢ o elektromobilnosci. Skad wzial sie w ogéle udzial Urzedu Dozoru Technicznego
w nowym obszarze, jakim jest wlasnie elektromobilnosc¢.

W 2018 r. zostala uchwalona ustawa o elektromobilnoSci i paliwach alternatywnych.
Zgodnie z jej przepisami, UDT zostal powolany jako instytucja, ktéra ma przeprowadzaé
badania techniczne stacji fadowania oraz punktéw tadowania pojazdow elektrycznych
przed oddaniem ich do eksploatacji oraz kazdorazowo po naprawach i modernizacjach.
Drugi obszar, ktérym zajmuje sie urzad - zgodnie z ustawg — to opiniowanie dokumen-
tacji technicznych projektowanych stacji ogélnodostepnych na zgodnos¢ z wymaganiami
technicznymi. Przepis ten powstal w celu ulatwienia inwestorom spelnienia wymagan
bezpieczenstwa juz na etapie projektowanej stacji, czyli aby nie byto sytuacji, kiedy inwe-
stor zainwestuje w budowe stacji tadownia, a potem okaze sie, ze trzeba jeszcze co§ zmie-
nic¢, zeby spetniala wszystkie wymagania. Dodam, ze opiniowanie nie jest obligatoryjne.
Mozna, ale nie trzeba z niego skorzystac. Zainteresowanie tym obszarem jest §rednie.
Niemniej jednak jak najbardziej wydajemy opinie w tym zakresie. Trzeci obszar, ktorym
zajmujemy sie —zgodnie z ustawa — to ewidencja infrastruktury paliw alternatywnych.
Prowadzimy rejestr ogélnodostepnych stacji tadowania, prezentujemy dane réwniez
W czasie rzeczywistym na naszej stronie internetowe;.
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Ustawa przyznala delegacje ministrowi energii do wydania rozporzgdzenia w spra-
wie wymagan technicznych dla stacji tadowania i punktéw tadowania stanowigcych
element infrastruktury fadowania drogowego transportu publicznego. Rozwine druga
czesc¢ tytutu rozporzadzenia. Infrastruktura tadowania drogowego transportu publicz-
nego to punkty tadowania autobuséw, ktore jezdza po miastach, czyli popularne duze
pantografy. Rozporzadzenie okre§la wymagania techniczne dotyczace bezpieczenstwa
eksploatacji, naprawy i modernizacji stacji i punktow ladownia. Opisuje tez wymagania,
jakie muszg spelniac¢ ogbélnodostepne stacje i punkty ladowania autobuséw w zakresie
dotyczacym gniazd wyjSciowych lub zlaczy pojazdowych. Okre§lone sg réwniez rodzaje
badan, jakim podlegajg stacje i punkty fadowania oraz — co istotne — sposob przeprowa-
dzania tych badan przez Urzad Dozoru Technicznego. Opisuje takze dokumenty, ktore
musza by¢ dolgczone do wniosku o przeprowadzenie badania. Rozporzadzenie weszlo
w zycie 30 lipca 2019 r. Zgodnie z ustawa przewidywalo okres przejSciowy — 1 rok — dla
urzadzen, ktore byly juz zamontowane, czyli do 30 lipca 2020 r.

Nasze badania wykonywane sg na przygotowanych juz i skompletowanych urzadze-
niach, czyli gotowych do rozpoczecia procesu fadowania. Badania przed oddaniem do eks-
ploatacji, czyli badania odbiorcze oraz kazdorazowo badania po naprawie i modernizacji.
A naprawa - nie wlicza sie tutaj wymiany elementow, ktore sg opisane w instrukeji eks-
ploatacji urzadzenia, natomiast modernizacja w tym przypadku to zmiana parametrow
konstrukcyjnych czy paramentéw np. mocy danej stacji. Tych badan przeprowadzamy
bardzo niewiele, naprawde byly to pojedyncze badania. Te badania — zgodnie z ustawa
— sg obligatoryjne. Ich zakres obejmuje to, co wymienitlem wcze$niej i bede omawial
w kolejnej czesci prezentacji.

Zeby moc realizowaé te badania urzad zainwestowal — jesli moge tak powiedzie¢ —
w specjalistyczne przyrzady i mierniki, ktére wykorzystujemy podczas badan. Warto
wspomniec, ze obszar elektromobilnosci jest nowym obszarem, jeszcze kilka lat temu
na rynku nie byto tak specjalistycznych urzadzen, ktére umozliwiajg bardzo wnikliwe
przeprowadzanie badan. Na dzien dzisiejszy dysponujemy do§¢ pokazng flotg przyrza-
dow, ktore wykorzystujemy w badaniach, poczynajac od podstawowych miernikéw, czy
multimetrow pozwalajacych np. na wykonanie pomiaréow zwigzanych z ciagloScig prze-
wodow ochronnych czy pomiarow rezystancji izolacji przewodow elektrycznych, pomia-
row rezystancji uziemien roboczych czy tez sprawdzanie dzialania urzadzen ochronnych
zamontowanych w urzadzeniach, ale rowniez pomiaréw skutecznosci ochrony przeciw-
porazeniowej. Celem tych pomiaréw jest zapewnienie maksymalnego bezpieczenstwa
uzytkownikom stacji fadowania.

Niemniej jednak same badania to nie wszystko. Jak wspomnial pan wiceprezes, urzad
dysponuje flotg samochodow elektrycznych, ktore wykorzystujemy do przeprowadzania
badan czy tez do wykonywania — w tym przypadku - préb funkcjonalnych. De facto cho-
dzi nam o to, zebySmy potwierdzili po badaniu, ze urzadzenie jest w pelni bezpieczne
i moze zostac¢ przekazane do uzytkowania osobom, tak naprawde postronnym, ponie-
waz ze stacji tadowania moze korzystac kazdy. Zatem dokladamy wszelkich staran, aby
te urzadzenia byly maksymalnie bezpieczne i spetniaty wszystkie wymagania zaréwno
norm przedmiotowych, jak i innych dokumentéw wynikajacych z okres§lonych rozpo-
rzadzen. Dlatego tez wykorzystujac nasze auta elektryczne odzwierciedlamy warunki,
z ktoérymi moga spotykac sie postronne osoby, posiadajgce samochdd elektryczny i chcace
skorzystaé z ustugi ladowania.

Oczywiscie, mozemy dysponowac najlepszym sprzetem, ale jezeli nie bedziemy mieé¢
odpowiedniej wiedzy, to na pewno nie bedziemy mogli wykorzystac¢ jego mozliwosci.
Stad tez od poczatku postawiliémy na szkolenia naszych pracownikéw. Z grona naszych
pracownikow wytypowaliSmy osoby, ktore posiadajg kierunkowe wyksztalcenie oraz
cechujg sie takimi wartoSciami, ktore przy tego typu urzadzeniach sg brane szczegolnie
pod uwage. RozpoczeliSmy wspélprace z branza zwigzang z elektromobilnoscig, w tym
przypadku bardziej chodzi o infrastrukture. Moge dodaé, ze skorzystaliSmy ze szkolenia
0s0b, ktore sg przewodniczgcymi grup zadaniowych tworzgcych normy wyrobéw w tym
zakresie. MieliSmy — uwazam - bardzo duze szczeScie, ze udalo nam sie zorganizowaé
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takie szkolenie, gdzie mogliSmy tez m.in. dowiedziec sie, jak tego typu badania wygladaja
w innych krajach europejskich. Do dnia dzisiejszego czerpiemy z tej wiedzy.

Wspotpracowaliémy i nadal wspolpracujemy z polskimi uczelniami, ktére dysponujg
wiedza, a takze urzadzeniami, ktére moga by¢ wykorzystywane do badan. Dzielimy sie
tez doS§wiadczeniami w tym zakresie.

Od poczatku postawiliémy sobie za cel poznanie tych wszystkich urzadzen zanim
przeprowadzimy ich badania. Stad tez byliSmy u zdecydowanej wiekszosci producen-
tow w halach produkcyjnych, zeby poznaé jak te urzadzenia wygladaja od érodka i jakie
wymagania muszg spelnia¢ pod katem zabezpieczenia, bo naszym nadrzednym zada-
niem jest zapewnienie bezpiecznego funkcjonowania tej infrastruktury. W zwiazku
z tym, ze jest to branza bardzo szybko rozwijajaca sie, nadal jezdzimy i poznajemy nowe
urzadzenia. Wraz z wiosna pojawilo sie duzo producentéw, ktérzy zaczeli produkowaé
urzadzenia. Niekoniecznie sg to producenci, ktorzy wezesniej dzialali w branzy elektro-
technicznej. Zatem rozmowy sg na réznym szczeblu. Ale te urzadzenia muszg spelniac
okreslone wymagania.

Jesli chodzi o badania, obecnie — jak powiedzial pan prezes — mamy przeszkolonych ponad
60 inspektorow, z czego 45 posiada pelng autoryzacje do wykonywania badan oraz do wyda-
wania opinii dotyczacej dokumentacji stacji fadowania. Wykonaliémy 1700 badan stacji
i punktow ladowania, z czego 59 zostato zakonczonych wynikiem negatywnym.

Czemu to wszystko ma stuzyc? Otoz, wiemy, ze jednym z gléwnych zagrozen w tym
przypadku jest prad elektryczny - co§, czego nie widac. Stad czasami moze by¢ uspiona
czujno$c. Statystki dowodza, ze najczestsza przyczyna porazenia pradem elektrycznym
sg pomytki, nieostroznos§¢, lekcewazenie zasad bhp, ale takze stan techniczny urzadzen
oraz nieznajomosc¢ instrukeji tadowania i eksploatacji. Nasze badania stanu technicz-
nego urzadzen i znajomosci instrukcji jak najbardziej majg zastosowanie. Dla przykladu
powiem tylko co mozemy sprawdzi¢ na typowej stacji tadowania za pomocg ogledzin
zewnetrznych. Warto zwréci¢ uwage, ze — i to tez jest na szczeScie zapis rozporzadze-
nia — kazde urzadzenie musi posiada¢ instrukcje tadowania. Jej brak lub nieznajomosé
to jedna z nadrzednych przyczyn porazen pradem elektrycznym. Jest tez taka informa-
cja jak dane kontaktowe do operatora, aby w czasie jakiejkolwiek nieprawidlowoSci czy
awarii moc bezposrednio skontaktowac sie z kompetentng osoba, ktora udzieli wsparcia.
Mamy tutaj szereg informacji i zabezpieczen, ktore sprawdzamy podczas badan.

Nasze badania - zgodnie zresztg z rozporzgdzeniem — polegaja na sprawdzeniu kom-
pletnoSci przedlozonej dokumentacji wraz z wnioskiem o przeprowadzenie badania, jej
weryfikacji pod kagtem spelnienia przez urzadzenie wymagan technicznych, ktore okresla
ustawa, rozporzadzenie i instrukcja eksploatacji oraz ogledzin zewnetrznych urzadze-
nia, jak réwniez na pomiarach i probach funkcjonalnych, jak i prébach obcigzeniowych
z wykorzystaniem sprzetu, ktory wczesniej zaprezentowalem.

Na slajdzie wymieniono najczestsze przyczyny, ktore powodowaty zakonczenie bada-
nia wynikiem negatywnym. To — w znakomitej wiekszoSci — niezgodnos$¢ dokumentacji
technicznej ze stanem faktycznym. Badajac urzadzenie stwierdzamy, ze niestety jego
stan odbiega od tego, co jest opisane w dokumentacji. Zdarza sie, ze wyposazenie, kto-
rym dysponujemy i wykorzystujemy do pomiaréow ochrony przeciwporazeniowej wska-
zuje, ze ochrona nie jest na zalozonym poziomie. Nie ma takze np. zabezpieczen przed
uszkodzeniami mechanicznymi. Nieraz mieliSmy przypadek kiedy nastgpita awaria
urzadzenia podczas proby obcigzeniowej. Urzadzenia, o ktérych moéwilem weze$niej,
umozliwiaja nam przeprowadzenie testow funkcjonalnych. Przyczyn technicznych jest
bardzo wiele. Nie chcialbym przedstawia¢ wszystkich mozliwych, bo to zajetoby duzo
czasu. Chcialbym tylko zwréci¢ uwage na jedng rzecz. Otoz, mieliSmy na badaniu przed-
fozong dokumentacje protokotéw pomiarowych zabezpieczen, w tym przypadku wigcz-
nika réznicowopradowego, ktory w ogole nie byl zainstalowany w urzadzeniu. To jest
dla nas kolejnym argumentem, ze nasze badania majg bezwzgledny wplyw na poziom
bezpieczenstwa w tym obszarze.

Na slajdzie zaprezentowano przypadki, ktore ujawnialiSmy na badaniu. Powiem tylko
o jednym. Na prawym zdjeciu widzimy stacje, ktora zostala przediozona do badania.

m.k.
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Niestety, nie zostal zamontowany przewo6d ochronny, ktéry chroni przed porazeniem
elektrycznym, czyli wyréwnuje potencjaly elektryczne. Zatem stacja nie byta chroniona.

Zgodnie z rozporzadzeniem i przepisami dotyczacymi wprowadzania towarow
na teren Unii Europejskiej, kazdy produkt musi mie¢ deklaracje zgodnosci, w ktorej
producent o$wiadcza, ze urzadzenie spelnia wymagania norm i dyrektyw w danym
zakresie. W tym przypadku méwimy o dyrektywie niskonapieciowej i normie przedmio-
towej wyrobu EN 61851 dotyczacej stacji ladowania. Weryfikujemy norme. Norma prze-
widuje, ze w urzadzeniu powinien by¢ wylgcznik réznicowy typu A. Natomiast okazato
sie, ze na urzgdzeniu jest czlon roboczy wylacznika réznicowego AC. To zupelnie inny
wylacznik o innej charakterystyce pracy, co dyskwalifikuje takie urzadzenie, poniewaz
nie zapewnia minimalnego poziomu bezpieczenstwa.

Chcialbym teraz przej$¢ do naszej ewidencji infrastruktury paliw alternatywnych,
ktora - jak wspomnialem - przekazuje i udostepnia wiele informacji dotyczacych stacji
tadowania, m.in. informacje, ktora moze by¢ bardzo przydatna osobom korzystajacym
ze stacji tadowania — czy w danej chwili ten punkt jest dostepny oraz jaki jest rodzaj zla-
cza na danej stacji, godziny otwarcia. Mozemy to wykorzysta¢ m.in. do tego, aby dowie-
dzie¢ sie, gdzie w poblizu znajduje sie stacja tadowania. Na mapie po prawej stronie
slajdu odszukatem stacje, ktora znajduje sie w poblizu Sejmu. Mamy tam wskazany
rodzaj zlgcza. Kolor zielony oznacza, ze punkt jest dostepny. Ale — co bardzo istotne —
zeby stacja mogla znalez¢ sie w tym rejestrze musi przejs¢ pozytywnie badanie, ktore
przeprowadza Urzad Dozoru Technicznego. To oznacza, ze bezpieczenstwo jest zapew-
nione. Badania UDT, odpowiedzialno§é¢ i fachowa wiedza producentéw, Swiadomos§é
spoleczenstwa, zaangazowanie operatorow oraz korzystanie ze sprawnych urzadzen —
to czynniki zapewniajace maksymalne bezpieczenstwo w tym obszarze.

Na tym chcialbym zakonczy¢ swoja prezentacje. Jezeli pojawig sie pytania, jesteSmy
do panstwa dyspozycji.

Przewodniczacy Rady Ochrony Pracy Janusz Sniadek:
Bardzo dziekuje za te bardzo starannie przygotowang prezentacje. Pomimo, ze mowili-
$my o zagrozeniach, wydaje mi sie, ze wymowa tego referatu byla raczej optymistyczna.
Czy pan prezes Ogrodnik chciatby co§ doda¢?

Wiceprezes UDT Adam Ogrodnik:
Dziekuje. Wykonujemy badania w pelni profesjonalnie. Jezeli bedg pytania, chetnie
udzielimy odpowiedzi.

Przewodniczacy Rady Ochrony Pracy Janusz Sniadek:
Po drugim referacie, czy wystgpieniu pana Lutego i zamknieciu tematu elektromobilno-
§ci rozpoczniemy dyskusje.
Prosze o zabranie glosu pana Witolda Lutego — dyrektora Przemystowego Instytutu
Motoryzacji.

Dyrektor Przemyslowego Instytutu Motoryzacji Witold Luty:

Elektromobilnos$¢ — to bardzo wazna rzecz zaré6wno dla poprawy ekologii, ale rowniez
stylu zycia. Pojazdy elektryczne posiadajg wiele bardzo dobrych cech uzytkowych, ktére
przewyzszaja typowe pojazdy z silnikami spalinowymi. Niemniej jednak elektromobil-
nos¢ niesie ze sobg nowe wyzwania. Musimy sprostac zapotrzebowaniu elektrycznemu
i wymogom bezpieczenstwa. Elektryka, a takze pojazdy elektryczne niosg pewne zagro-
zenia. Musimy zadbacé o zabezpieczenia przed skutkami stosowania napedéw elektrycz-
nych i zwigzanych z nimi technologii.

Jestem entuzjasta pojazdow elektrycznych, choc jeszcze takimi nie jezdze. Czekam,
aby te pojazdy staly sie bardziej dostepne. Co do bezpieczenstwa — to ogdlna wiedza
w tym zakresie jest mi oczywiScie znana, natomiast nie wypada, abym prezentowat
te problematyke w sytuacji, gdy mamy w Instytucie Lukasiewicz — Przemystowym
Instytucie Motoryzacji specjalistow do spraw bezpieczenstwa pojazdow elektrycznych.
Dlatego na dzisiejsze spotkanie zaprosilem pana Tomasza Detke, ktéry jest takim spe-
cjalistg i przyblizy cztonkom Rady tematyke zwigzang z bezpieczenstwem pojazdow
elektrycznych.




Rapa OcHRONY Pracy (NR 18 XI ka.)

Kierownik Grupy Badawczej Nowych Technologii w Motoryzacji Tomasz Detka:
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Glowna tematyka, w ktorej specjalizuje sie jest bezpieczenstwo elektryczne w pojaz-
dach. Za chwile powiem co ten termin oznacza. Pan Dariusz Cendlewski skupit sie
na kwestii infrastruktury. Ja chciatbym przyblizy¢ to, co dzieje sie w samym pojezdzie
i co ma wplyw na bezpieczenstwo, czyli innymi stowy — co takiego dzieje sie w pojezdzie,
co ma zapewni¢ bezpieczenstwo uzytkownikom oraz bezpieczenstwo w trakcie serwisu,
co — jak okazuje sie — jest rowniez niezmiernie istotnym zagadnieniem.

Skad temat? Oczywista sprawg jest, ze kwestie Srodowiskowe, idaca za tym legisla-
cja — unijna i prawo krajowe — w kierunku transportu nisko albo zeroemisyjnego bez
watpienia zmuszaja nas do zainteresowania sie ta tematyka. OczywiScie, to nie jest tak,
ze wszystko jest na plus dla pojazdéw elektrycznych, szczegélnie bateryjnych. Pewne
watpliwosci dotycza np. recyklingu, bo sklad chemiczny tych ogniw ulega wcigz zmia-
nom, to znaczy ewoluuje w strone lepszych parametréw, ale tez wymaga nowych linii
do recyklingu. Wydaje sie, ze chociaz pierwszy raz z pojazdami elektrycznymi mieliémy
juz do czynienia ponad 100 lat temu, to obecnie glowne magazyny energii osiggnety
taka dojrzatosc technologiczna, ktora pozwala nam komfortowo korzystaé na co dzien
z takich pojazdow.

Pojazdy elektryczne — to dosy¢ szerokie pojecie. Obejmuje rowniez pojazdy z ogniwami
paliwowymi zasilane obecnie gléwnie wodorem. Natomiast w swojej prezentacji skupie
sie na pojazdach bateryjnych, czyli na takich, w ktérych wtasciwie jedynym magazy-
nem energii na pokladzie tego pojazdu sg ogniwa elektrochemiczne, a gtéwnie — mysle,
ze tak bedzie przez co najmniej 10 lat — ogniwa litowo-jonowe. Skupie sie na specyfice
tych magazynoéw, chociaz jest znacznie wiecej ciekawostek, ktére probowano wprowa-
dzi¢ w motoryzacji, Igcznie z magazynowaniem energii w postaci magazynéw termody-
namicznych, ktére byly np. w formule 1 - system KERS. Natomiast w dzisiejszej prezen-
tacji skupiamy sie na tej grupie — gtéwnie na ogniwach litowo-jonowych.

Ogniwa litowo-jonowe — to cala grupa rozwiazan, ktore po pierwsze — mozemy podzie-
lic ze wzgledu na ksztalt, czyli méwimy o ogniwach cylindrycznych — tzw. paluszki
to sg ogniwa cylindryczne, ktore znamy z zycia codziennego, nastepnie ogniwa pryzma-
tyczne — czyli w ksztalcie grubej ksigzki w twardej obudowie, co zresztg ma tez ogromne
znaczenie dla bezpieczenstwa, szczegblnie powypadkowego oraz ogniwa typu pouch —
one sg cienkie, mozna by to zobrazowac tak, ze udaloby sie je wygiaé na kolanie. Zatem
mamy do czynienia z r6zng budowg ogniw, ktore tworza baterie w pojazdach elektrycz-
nych, ktore - jak sie okaze — bedg kluczowe z punktu widzenia bezpieczenstwa elek-
trycznego.

Mowitem, ze sg rozne ksztalty ogniw. Natomiast w grupie ogniw litowo-jonowych
sg tez rozne materialy stosowane do budowy elektrod, czyli anody i katody, a takze
rozne elektrolity. Dlaczego to jest istotne? Dlatego, ze one maja rézng charakterystyke
z punktu widzenia zagrozen, ktore tworza. Np. w roznej temperaturze moga ulec samo-
zaplonowi i w rézny sposob plona, zaleznie rowniez od stopnia zaladowania w chwili,
w ktorej takie zdarzenie ma miejsce. Trzeba pamietaé, ze bateryjnych pojazdéw elek-
trycznych z punktu widzenia chemii, ktéra tworzy baterie nie da sie ,,wepchnaé do jed-
nego worka”. Jest tam cale bogactwo zwigzkéw chemicznych, co ma skutki dla bezpie-
czenstwa eksploatacji.

Na prezentowanym slajdzie chcialbym zwréci¢ uwage cztonkéw Rady na jedng rzecz.
Mowimy czesto bateria. Widzimy taka rzecz, ktora jest umieszczona na grafice po lewej
stronie, natomiast z punktu widzenia badan komponentéw pojazdu méwimy o czyms,
co nazywa sie REESS, czyli rechargeable energy storage system. W jego sktad wchodzi
akumulator. Natomiast nie jest jedynym komponentem i nie jest tez jedynym komponen-
tem, ktory podlega badaniom. Mamy bardzo istotng cze§¢ elektroniki — Battery Mana-
gement System (BMS), ktory nadzoruje baterie, o ktérym poézniej powiem kilka stow,
nastepnie — Thermal Management System — moze to byé¢ osobny komponent, ale moze
tez by¢ zintegrowany z BMS - ktory zarzadza termikag baterii, aby nie doprowadzic
do temperatury, ktéra bedzie stanowi¢ zagrozenie, moze tez sterowaé — je§li trzeba —
podgrzewaniem baterii.

m.k.
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Powiedzialem, ze bardzo istotnym elementem jest system zarzadzania baterig (BMS).
On jest stosowany réowniez w magazynach stacjonarnych. Akumulator kwasowo-o-
towiowy, jak go roztadujemy zbyt gleboko, to nic sie nie stanie, jak go przetadujemy,
to oczywiscie moze gazowac i stanowic zagrozenie, ale generalnie niezbyt wielkie. Nato-
miast, gdy przetadujemy duzg baterie zbudowang z ogniw litowo-jonowych, to méwimy
o zdecydowanie wiekszym zagrozeniu.

Jak dziala BMS? Monitoruje napiecia wszystkich ogniw lub pakietow potaczonych
rownolegle. Czyli nie tylko znamy napiecie calej baterii, ale takze napiecie pojedynczych
ogniw, ktore jg tworza, tak, zeby z jakichkolwiek przyczyn nie byto mozliwe przetado-
wanie pojedynczego ogniwa, co w skrajnej sytuacji moze prowadzi¢ do samozaplonu czy
wybuchu. BMS mierzy prad, temperature, wyznacza poziom naladowania. Moze tez
wyznaczac wskazniki, ktore pokazujg na ile ta bateria zestarzala sie. Nie bede wchodzit
glebiej w kwestie techniczne. Chee podkreslic, ze uklad elektroniczny jest bardzo istotny
z punktu widzenia bezpieczenstwa. Dotycza go znacznie bardziej zaawansowane normy
bezpieczenstwa w motoryzacji.

Na slajdzie jest prezentowane zdjecie z wizyty w pewnym warsztacie. Zagadnie-
nia, ktére poruszam pod hastem ,bezpieczenstwo elektryczne” skupiaja sie na tym,
co odréznia pojazdy elektryczne, szczegélnie bateryjne od pozostatych pojazdow. Kwe-
stie bezpieczenstwa dotycza rowniez pojazdow z napedami konwencjonalnymi. Zatem
wszystkie systemy bezpieczenstwa czynnego, rozwigzania stuzace bezpieczenstwu bier-
nemu sg rowniez aktualne w przypadku pojazdéw elektrycznych. Natomiast skupiam
sie na tym, co jest specyficzne dla pojazdéw elektrycznych. Na slajdzie sg dwa zdjecia.
Pierwsze — przedstawia powypadkowa Tesle. Dlaczego pokazuje to zdjecie? Wszystko
bytoby OK, gdyby nie jeden element. Okazuje sie, ze panu mechanikowi przeszkadzal
jakis przewdd podczas naprawy, wiec postanowil go odcigé. Byl to przewod wysokona-
pieciowy i gdyby nie rozwiazania, o ktorych za chwile powiem, ktére majg m.in. zabez-
pieczy¢ mechanika podczas naprawy, to naprawa moglaby sie skonczy¢ tragicznie.
Prawe zdjecie pokazuje lewy prog pojazdu, gdzie sa poprowadzone przewody do gniazda
ladowania. Jak widac, one sg dosy¢ latwo dostepne. Mechanik moze mieé¢ stosunkowo
tatwy dostep do czesci bedacych pod napieciem. Celem bezpieczenstwa elektrycznego
jest niedopuszczenie do tego, zeby mechanik doznal porazenia pradem elektrycznym,
bo o takim zagrozeniu przede wszystkim méwimy.

Obecnie baterie w autobusach osiggaja napiecie do 800 V. Nasi zachodni sgsiedzi pro-
ponuja baterie o napieciu 1000 V i wiecej. Jest to poziom napiecia stalego, ktory — row-
niez formalnie z punktu widzenia prawa polskiego — dla energetyki jest poziomem nie-
bezpiecznym. Moze stanowic¢ zagrozenie dla zdrowia i zycia poprzez porazenie. Pojawia
sie pytanie — jakie w Polsce mamy przepisy czy uprawnienia, ktére pozwalajg pracowac
z takimi pojazdami? To pytanie musieliSmy réwniez zadac na poczatku naszej dziatalno-
§ci w tym obszarze. Innymi slowy — co zrobi¢, zebySmy byli pewni, ze pracownicy moga
wykonywac takie czynnosci? Okazuje sie, ze w tej chwili wlaSciwie nie ma dedykowanych
uprawnien tego typu. To, co sie zwykle proponuje to sg uprawnienia dedykowane ener-
getyce — grupa G1 - dozoér i eksploatacja plus ewentualne szkolenia specjalistyczne m.in.
takie, jakie my prowadzimy z tego zakresu. Powiedzialbym - to moja subiektywna ocena,
ale poparta pewnymi do§wiadczeniami — ze nie jest to do konica adekwatne rozwigzanie,
poniewaz te uprawnienia energetyczne skupiajg sie gldwnie na pracy z takimi urzadze-
niami np. w transformatorowni, natomiast w niewielkim stopniu poruszajg specyfike
izolowanych sieci pradu stalego, a z takimi mamy do czynienia m.in. w pojazdach elek-
trycznych. Plus mamy tutaj caly zestaw rozwigzan, ktére niekoniecznie sg spotykane
przy pracy w sieci, a w pojazdach owszem wystepuja. Osoba, ktéra pracuje z tymi pojaz-
dami powinna je znac. Wydaje sie, ze ta kwestia wymaga uporzadkowania.

Ostatnio trafila do nas propozycja dodania nowej kwalifikacji rynkowej pn. ,,Diagno-
zowanie i naprawa pojazdow elektrycznych i hybrydowych”. Planujemy odpowiedzie¢
na te propozycje i zalaczy¢ uwagi m.in., ze proponowane tam uprawnienia sg dedyko-
wane do pracy z urzadzeniami energetycznymi, niekoniecznie z pojazdami elektrycz-
nymi, bo nie uwzgledniajg tej specyfiki. Nie bede bardziej wchodzil w szczegoty. Ale pod-
kres§lam, ze nalezy uporzadkowac te kwestie.

11
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Kilka stéw o konkretnych rozwigzaniach, ktére majg zwiekszaé bezpieczenstwo
i sg zastosowane w pojazdach elektrycznych. Przykladowe zdjecie, chyba rowniez
pojazdu Tesla, pokazuje rozwigzanie ewidentnie dedykowane stuzbom, w tym Strazy
Pozarnej. Zwracam uwage na symbol, ktory wskazuje, ze pod pokrywka jest jakis ele-
ment, ktory — w przypadku zdarzenia drogowego — nalezy rozciaé — odetnij kabel niskiego
napiecia ponizej tego panelu w celu wylaczenia aktywnych systemow bezpieczenstwa.
O co w tym chodzi? Bateria wysokonapieciowa — prezentowana na slajdzie — posiada
styczniki na plusie i minusie. Nie przypadkiem linie w cewkach stycznikow sa niebie-
skie. Bo niebieskie linie przedstawione sg jako niskonapieciowe, czyli zasilane z aku-
mulatora kwasowo-olowiowego 12V. Jezeli strazak przetnie kabel — zgodnie z rekomen-
dacjg - to powinny otworzy¢ sie styczniki. To oznacza, ze w takim przypadku bateria
wysokonapieciowa jest odizolowana elektrycznie od §wiata zewnetrznego. Dlaczego
mowie ,powinny”? Bo w inzynierii rzadko mowimy o 100% pewnoSci. Oczywiscie, ist-
nieje zestaw malo prawdopodobnych zdarzen, ktore spowoduja, ze oba te styczniki nie
otworzg sie. Ale nie jest to jedyne zabezpieczenie.

Obecnie wymagania dla seryjnie produkowanych pojazdéw w zakresie homologacji
sg przedstawione w regulaminie nr 100 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji
Narodéw Zjednoczonych. Chcialbym pokazaé, w jaki sposob bada sie magazyny energii,
zeby upewnic sie, ze one sg odporne rowniez na nietypowe zdarzenia czy nieprawidtowa
eksploatacje. We wszystkich komponentach wysokonapieciowych, odleglosci miedzy
komponentami pod napieciem wyznaczane sg zaleznie od réznicy napiec. Im wieksze
napiecie tym odleglo§¢é musi byé wieksza. Dotyczy to wszystkich elementéw instalacji
wysokonapieciowej w pojazdach.

Kolejna sprawa — to stosowanie wylgcznika serwisowego. W réznych modelach pojaz-
dow on jest w roznym miejscu — czasami w podlokietniku, pod tylng kanapa, w bagazniku,
rzadziej — w plycie podlogowej czy na dachu pojazdu, jak np. w autobusach. Co dzieje sie
po jego wypieciu? Ot6z, nastepuje fizyczna przerwa w obwodzie baterii, co zabezpiecza
przed porazeniem elektrycznym. To rowniez dosc istotne dla serwisantow takich pojaz-
dow, ale takze dla stuzb. Zlokalizowanie i wypiecie wylgcznika serwisowego powinno
by¢ elementem procesu naprawy. Wszystkie komponenty wysokonapieciowe w pojezdzie
majg normatywny kolor pomaranczowy.

Nastepnie — pomiar rezystancji izolacji. Jeden z mitéw mowi, ze gdy jakie§ zlosliwe
zwierzatko wejdzie do pojazdu, przegryzie przewody, to mozemy ulec porazeniu. Temu
ma zapobiec miernik rezystancji izolacji. Przepisy stanowig, ze on ma dziata¢ dwupozio-
mowo. Pierwszy poziom to ostrzegawczy — uwazaj uzytkowniku — zmniejszyla sie rezy-
stancja izolacji, ktora cie chroni, ale jeszcze dziala. Natomiast drugi poziom — to poziom
alarmowy, ktéry unieruchamia pojazd.

Zlacza wysokonapieciowe muszg spelnia¢ odpowiednie normy odpornosci na wode
i pyly. Dodatkowo wykonuje sie badania albo drutem probierczym probujac go wpy-
cha¢ w takie zlgcza, albo palcem probierczym. Ta proba jest spelniona, jezeli palec czy
drut pobierczy nie dotknie zadnego elementu, ktory moze by¢ pod napieciem. W pojaz-
dach stosuje sie tez tzw. interlock czy pilot line, po polsku - linia kontroli sprawnosci
spiecia zlaczy. Ta linia biegnie przez wszystkie zlgcza wysokonapieciowe. Jezeli podczas
naprawy albo przypadkiem uzytkownik albo serwisant zapomnial wpig¢ ktoregos z tych
zlacz, to ta elektronika otrzymuje informacje, ze linia jest przerwana. Pojazd jest unie-
ruchomiony. Wszystkie przewody wysokonapieciowe — kolor pomaranczowy. Sg ekra-
nowane. Gdyby nie byly, to trudno byloby mierzy¢ rezystancje izolacji. Coraz czeSciej
i chetniej stosuje sie pirotechniczne wylgczniki napiecia, czyli takie, ktére zawierajg
malg ilo§¢ materialu wybuchowego, zeby w przypadku m.in. zderzenia rozigczenie stycz-
nikow i baterii bylo wiasciwie gwarantowane.

Chciatbym teraz zatrzymac sie na regulaminie i testach, ktére proponuje. Przypo-
mne, ze jest to regulamin, ktory dotyczy kazdej baterii w homologowanym pojezdzie
elektrycznym, jeszcze na etapie homologacji. Po kazdym badaniu baterie poddaje sie tzw.
cyklowi standardowemu, czyli dokonuje sie roztadowania i nastepnie po 30 minutach
tadowania nieco mniejszym pradem. Chodzi o to, zeby sprawdzic czy bateria po badaniu
jest sprawna. Pierwsze badanie - to badanie wibracyjne. Sinusoidalny ksztalt fali moze
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by¢ dla czlonkéw Rady niezbyt interesujacy. Natomiast istotne jest, ze ten 15-minutowy
cykl powtarza sie 12 razy. Celem badania jest sprawdzenie, czy jako element konstruk-
cyjny baterii nie jest np. wykorzystana éruba, ktéra poluzuje sie albo wykreci. Inne
badanie - to integralno§¢ mechaniczna, dotyczy ono giéwnie wytrzymaloSci obudowy.
Obudowa zostaje poddana zgniataniu sitg 100 kN. Do tego wykorzystuje sie specjalng
plyte zgniatajaca, zaprezentowang na slajdzie. Gwaltowne zmiany temperatury zwane
tez szokiem termicznym — przez 6 godzin baterie pozycjonuje sie w temperaturze +60°
C, nastepnie 6 godzin — w -40° C. Czyli bateria 5-krotnie przechodzi z temperatury +60°
C do —40° C. Celem tych dziatan jest sprawdzenie czy bateria po badaniu jest bezpieczna.

Interesujace badanie dotyczy ognioodpornosSci. Bateria jest na miejscu badanego
urzadzenia. Podpalamy paliwo i podsuwamy pod baterie. Przez 70 sekund bateria jest
bezposrednio wystawiona na dzialanie plomieni. Nastepnie na 60 sekund oddzielamy
baterie od plomienia ekranem z otworami — plomien dziala punktowo na baterie. Jest
to préoba dosy¢ wymagajaca i niekiedy spektakularna.

Jak reagowac¢ na uszkodzony pojazd elektryczny? Instytut podejmuje wspotprace
ze Szkola Gléwna Stuzby Pozarniczej. Ten temat wraca do nas od dluzszego czasu.
Chodzi o wytyczne postepowania dla Strazy Pozarnej w przypadku kiedy w zdarzeniu
drogowym bierze udzial pojazd elektryczny, czyli wystepuje dodatkowe zagrozenie dla
strazakow. Mamy nadzieje — wspoélnie ze Szkola Glowng Stuzby Pozarniczej — wypra-
cowaé wytyczne, by¢ moze w ramach projektu badawczo-rozwojowego. Chociaz pewne
wyzwanie — wydaje sie — bedzie stanowilo znalezienie finansowania dla takiego projektu,
bo nie jest to typowa praca badawcza czy rozwojowa, ktéra spelniataby definicje. Nie-
mniej bedziemy podejmowali proby. Obecnie wytyczne méwig o odcieciu przewodu przy
instalacji 12 V, schlodzeniu pojazdu duzg iloscia wody. Pojawila sie propozycja, zeby caly
pojazd umiesci¢ w zbiorniku z woda.

Dlaczego to jest kluczowe? Otoz, jesli bateria ulegnie zaplonowi, to wowczas wyste-
puje zjawisko, ktore samo sie napedza. Zwiazki, ktore buduja ogniwa majg zdolnos¢,
ze w wysokiej temperaturze bedg same dostarczaly tlenu dla tej reakcji, zwiekszaly tem-
perature, ktora z kolei przyspiesza reakcje, czyli gwaltowne ploniecie baterii. Na szcze-
§cie od momentu zaptonu pierwszego ogniwa do momentu powaznego pozaru calej
baterii mija zwykle kilkadziesiat sekund, ktére pozwalajg ewentualnie na ewakuacje.
Przy tej okazji chcialem obali¢ pewien mit. Statystyki innych krajéw nie potwierdzaja,
ze pojazdy elektryczne plong czesciej. Po prostu nowa technologia powoduje, ze te zda-
rzenia sg bardziej nagtasniane medialnie. Czyli jezeli dojdzie do zaptonu, chlodzimy duzag
iloscig wody. Mierzymy temperature baterii, zebySmy nie mieli do czynienia z takim
zjawiskiem, ze wydaje sie, iz pojazd zostal ugaszony, a po kilkudziesieciu minutach pozar
ponowie sie rozpoczyna.

Przewodniczacy Rady Ochrony Pracy Janusz Sniadek:
Dziekuje bardzo. Jednym slowem strach wsiada¢ do takiego samochodu.

Kierownik Grupy Badawczej Nowych Technologii w Motoryzacji Tomasz Detka:
Mam nadzieje, ze zostawilem panstwa z takim przekonaniem, ze nie az tak bardzo
strach, bo jednak wiekszo§¢ z tych strasznych rzeczy to — na szczeScie — mity.

Przewodniczacy Rady Ochrony Pracy Janusz Sniadek:
Ale przyznam, ze nie daj Boze, w Warszawie po jakiej§ ulewie wjecha¢ do tunelu
w te wode. W kazdym razie poziom tych zagrozen jest niebtahy.
Poprosze o zabranie glosu panig prof. Jolante Karpowicz z Centralnego Instytutu
Ochrony Pracy — Panstwowego Instytutu Badawczego.

Kierownik Zakladu Bioelektromagnetyzmu CIOP-PIB dr hab. inz. Jolanta Karpowicz:
Problem elektromobilnoSci jest rowniez wyzwaniem dla oceny zagrozen elektromagne-
tycznych. Przedméwcy koncentrowali sie na strukturze pojazdéw elektrycznych. Zapre-
zentuje kilka podstawowych informacji dotyczacych aspektow elektromagnetycznych
w rozwoju elektromobilnosci. W takich pojazdach wykorzystywana jest duza ilosc infra-
struktury elektrycznej zaré6wno jako elementy zasilania napedoéw, jak i cata infrastruk-
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tura tadowania. Oba elementy sg interesujace ze wzgledu na zagrozenia elektromagne-
tyczne, ktére mamy obowigzek rozpoznac i oceni¢ w ramach systemu bhp.

Dos¢ istotny bedzie rodzaj pojazdu elektrycznego — czy to bedzie pojazd o napedzie
catkowicie elektrycznym, czy o napedzie hybrydowym w réznych konfiguracjach. Pod-
czas uzytkowania takiego pojazdu wystepujg nieco inne zrédla pola elektromagnetycz-
nego. Natomiast ze wzgledu na narazenie pracownikow, ktérzy moga by¢ zaangazowani
w uzywanie pojazdu w trakcie jego eksploatacji, czy w czynno§ci zwigzane z serwisowa-
niem, kontrolami, naprawami, produkcjg itp, istotne znaczenie bedzie miat nie tylko
rodzaj pojazdu, ale takze w ktorym fizycznie miejscu w pojezdzie zlokalizowane sg ele-
menty elektryczne, o ktorych styszeliSmy.

Z danych, ktore uzyskaliémy wynika, ze wzrasta liczba pojazdéw o napedzie elek-
trycznym i hybrydowym. W statystykach wystepuje podzial na pojazdy osobowe oraz
dostawcze i ciezarowe. To nie oznacza, ze jako zrédlo narazenia pracownikéw powin-
nismy traktowac jedynie pojazdy dostawcze i ciezarowe. Pojazdy osobowe moga by¢ tez
traktowane jako Zrédlo narazenia w miejscu pracy, np. dla kierowcow, ktorzy pracuja
w takich samochodach np. takséwkach, badz oséb, ktére w ramach obowigzkéw zawo-
dowych korzystaja z takich samochod6éw. We wszystkich tych przypadkach to moze byé
element narazenia w miejscu pracy. Wérod samochodow elektrycznych zwieksza sie row-
niez liczba autobusow elektrycznych. W tym przypadku mamy kierowcow tych pojazdow
oraz pasazerow. Dlatego to tez jest element narazenia w miejscu pracy.

Elementy zrodet pdl elektromagnetycznych dzielimy na: strukture elektryczng ukta-
dow zasilania i uklady, ktore sg stacjami zasilania pojazdéw, ktére maja zewnetrzne
zrodia pradu elektrycznego. Prosze zauwazyé, ze w pojazdach wystepuje — o czym
byla mowa - wiele elementow sieci elektrycznej stalopradowej, czyli pojawia sie tam
pole magnetostatyczne, ktore wystepuje stosunkowo rzadko w §rodowisku pracy. Jest
to z formalnego punktu widzenia pewna nowos¢, jesli chodzi o narazenie pracownikow.
Klasycznie najcze$ciej mamy do czynienia z narazeniem na pola elektromagnetyczne
malych czestotliwosci, najczesciej 50 Hz z sieci energetycznych zasilajacych urzadzenia.
W pojazdach elektrycznych pojawia sie skladowa magnetostatyczna. To pewna kompli-
kacja przy ocenie znaczenia takiego narazenia, poniewaz wiekszo§¢ danych literaturo-
wych, ktore posiadamy dotyczy narazen 90 Hz czy 60 Hz.

Element skladowej magnetostatycznej bardzo komplikuje sprawe od strony teore-
tycznej i analizowania na ile jest to bezpieczne, szczegdlnie w perspektywie naraze-
nia kilkudziesiecioletniego. Trzeba pamietac, ze Miedzynarodowa Agencja Badan nad
Rakiem klasyfikuje pole magnetyczne 50 Hz jako czynnik, ktéry moze mie¢ konotacje
nowotworowe przy chronicznym narazeniu. Tutaj mamy narazenie, ktore w perspekty-
wie lat bedzie chroniczne, kiedy samochody elektryczne upowszechnig sie. Bedzie miato
nowg sktadowa magnetostatyczng. Na razie jest to zupelnie otwarty temat — czy nalezy
to traktowac jako zwiekszenie probleméw dla zdrowia pracownikow, czy tez jako ele-
ment, ktory nie bedzie mial istotnego znaczenia.

W ubieglym roku pandemia nieco skomplikowata nam realizacje projektu badaw-
czego. Badania w przedsiebiorstwach praktycznie byly niemozliwe. Koncentrowalismy
sie na pojazdach, do ktérych mieliémy tatwiejszy dostep. Wiekszo§é pomiaréw, ktorymi
obecnie dysponujemy jest z samochodow osobowych, ale — jak wspomnialam — nie nalezy
traktowaé¢ samochodu osobowego jako prywatnego miejsca narazenia. To moze byc
miejsce narazenia podczas pracy. Pole elektromagnetyczne gwaltownie ostabia sie wraz
z odlegloscig od zrodla. Dlatego bardzo istotne jest, jak daleko od zrédia pola oddalone
jest miejsce przebywania pracownika. Kiedy zrodlem sg akumulatory, przetworniki, sil-
niki elektryczne z tylu pojazdu zatem wieksze narazenie wystepuje na tylnym siedze-
niu, na slajdzie nazwane narazeniem pasazera. Jezeli tego typu infrastruktura bedzie
ulokowana z przodu pojazdu, sytuacja bedzie odwrotna. W pojazdach osobowych naj-
czesciej duza cze§é instalacji elektrycznych jest umieszczona z tyltu, zatem w tego typu
pojazdach odnotowujemy zwiekszony poziom narazenia na tylnym siedzeniu. W pojaz-
dach autobusowych, gdzie jest duza przestrzen, w zalezno$ci od tego, gdzie producenci
ulokowali poszczegolne elementy infrastruktury elektrycznej, mamy wieksze narazenie
albo w okolicach kierowcy, albo na siedzeniach pasazeréw z tytu badz w srodku pojazdu.
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Jest to absolutnie uzaleznione od konstrukeji danego pojazdu. Ale bardzo typowa jest
sytuacja, ze réznice poziomu pola magnetycznego, rejestrowanego w pojazdach elek-
trycznych (wewnatrz pojazdu) majg 10-krotne zréznicowanie.

Patrzac na zagadnienie z perspektywy systematycznej ochrony pracownikéw przed
wieloletnim narazeniem bylyby bardzo cenne, gdyby producenci brali to pod uwage
i w pojazdach przeznaczonych do dlugotrwalego przewozenia pracownikow zréodia pola
byly lokowane w pewnym oddaleniu od miejsca przebywania pracownika. Na dzisiaj
wydaje sie, ze nie zawsze tak jest. Niestety, nie jest to element, ktory podlega ocenie.
Bowiem ocena bezpieczenstwa pojazdéw elektrycznych jest ukierunkowana na kwestie
zwigzane z bezpieczenstwem elektrycznym.

Na slajdzie zaprezentowano wyniki badan réznych rodzajéw pojazdéow - z tytu
i przodu. Prosze zawrdci¢ uwage, ze zréznicowanie przekracza najczesciej jeden rzad
wielkoéci. Zrodta — to elementy, przy ktorych notuje sie wysokie natezenie pradu, wyso-
kie napiecie, czyli silnik, uktad akumulatorowy, uktad zasilajacy. Sg tam przetworniki
pradu stalego na zmienny, zatem wystepuje tam skladowa magnetostatyczna w nara-
zeniu. Powtarzam, jest to problem od strony czysto teoretycznej. Byto bardzo niewiele
srodowisk, gdzie takie narazenie wystepowalo. Nie mamy - na dzisiaj — danych biome-
dycznych, ktore pozwalatyby odpowiedzialnie ocenié na ile istotna jest sktadowa magne-
tostatyczna.

Przy ewentualnych badaniach parametréw narazenia w pojazdach wazne jest to,
ze zarowno czestotliwo§é, jak i amplituda pola magnetycznego w pojezdzie zaleza
od trybu jazdy. W zwigzku z tym badania tego typu nie sg proste od strony techniczne;j,
poniewaz nie mogg polega¢ na tym, ze uruchamiamy silnik pojazdu, ktéry stoi w danym
miejscu i przeprowadzamy pomiary stacjonarnie. To wymaga badan wykonanych
w warunkach dynamicznych. To pewna istotna trudnoéé. Moze to wyjasniaé przyczyny
dlaczego na razie nie ma zbyt duzo publikacji prezentujacych szczegélowo parametry
takich narazen. Zréznicowanie podczas jazdy np. po miescie z niezbyt duzg predkoscig
jest 10-krotne. Przy wiekszych predkosciach jazdy i obcigzeniu np. w terenie gorskim —
co wiemy z publikacji — zréznicowanie poziomu pola magnetycznego w pojezdzie bedzie
jeszcze wieksze.

Dlaczego caly czas wspominam o polu magnetycznym? Pole elektryczne od tych
ukladow z reguly bedzie ekranowane przez metalowe elementy konstrukcyjne pojazdu
i raczej nie bedzie wymagalo szczegotowej oceny w miejscach przebywania pracownikow
W pojezdzie.

Warto pamietac, ze stacje tadowania mogg pracowaé z mocg do kilkudziesieciu, a nawet
ponad 100 kW. To sg moce poréwnywalne z bardzo duzej mocy urzadzeniami przemysto-
wymi, ktore sg traktowane jako bardzo silne Zrédla pola elektromagnetycznego. Na szcze-
cie, sposob skonstruowania stacji ladowania najczeSciej nie przeklada sie na rozpraszanie
tak duzej energii elektromagnetycznej. Wstepne pomiary wykazaly, ze stacje tadowania
nie sg miejscem wystepowania duzego narazenia na pole elektromagnetyczne w stosunku
do tego, ktore jest wewnatrz pojazdu. Rozwazane sg rowniez konstrukgje stacji ladowania
bezprzewodowe, indukcyjne, o ktérych nie bedzie mozna powiedzie¢, ze sg neutralne dla
§rodowiska, jesli chodzi o oddzialywanie elektromagnetyczne.

Podsumowujac — wstepne rozpoznanie, ktére przeprowadziliSmy wskazuje na bar-
dzo duze zréznicowanie parametrow pola elektromagnetycznego w pojazdach elektrycz-
nych, zréznicowanie parametréw emisji — zarowno czestotliwo$ciowych, jak i poziomu
emitowanego pola — w zaleznoSci od trybu pracy urzadzen, co bardzo utrudnia ocene.
Poziom ekspozycji w pojazdach osobowych, w ktorych przeprowadzaliSmy serie badan,
wskazuje, ze mozna klasyfikowac takg ekspozycje jako przebywanie pracownika w polu
elektromagnetycznym poza polem stref ochronnych. Czyli bytby to taki przypadek nara-
zenia, ktory ze wzgledu na przepisy bezpieczenstwa i higieny pracy dotyczace czynnika
fizycznego, jakim jest pole elektromagnetyczne w Srodowisku pracy, nalezaloby trak-
towaé jako niewymagajacy okresowej oceny, aczkolwiek pracodawca jest zobowigzany
do przeprowadzenia rozpoznania zagrozen. Pracodawca powinien otrzymywac od pro-
ducenta samochodow osobowych raport dotyczacy nie tylko bezpieczenstwa elektrycz-
nego przeciwporazeniowego, ale réwniez raport dotyczacy poziomu narazenia na pole
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elektromagnetyczne podczas eksploatacji takiego pojazdu. W takiej sytuacji pracodawca
nie musialby prowadzi¢ dodatkowej oceny w ramach realizacji systemu bhp w swoim
przedsiebiorstwie.

Prawo pracy méwi, ze ocene narazenia na pole elektromagnetyczne wykonuje sie
przy wszystkich fazach uzytkowania zrédta pola — produkcja rutynowa, eksploatacja,
kontrola, serwisowanie itp. W zwigzku z tym oceny wymaga nie tylko rutynowe porusza-
nie sie pojazdem, ale np. ocena zagrozenia elektromagnetycznego powinna obejmowaé
pracownikow UDT, ktorzy wykonujg badania kontrolne tych systemow. Jezeli panstwo
byliby zainteresowani wspolpraca w tym zakresie, bardzo chetnie w ramach naszego
projektu przeprowadzilibySmy takie badania.

Wiemy od przedsiebiorstw, ktora obecnie sg zaangazowane w uruchamianie réznych
faz produkcji elementow do pojazdow elektrycznych, ze pojawiaja sie zupelnie nowe sta-
nowiska pracy, zwigzane z systemem produkcji baterii, uktadéw zasilania itp. Pracow-
nicy lub stuzby bhp zglaszaja, ze sg to stanowiska pracy przy urzadzeniach wykorzystu-
jacych duza energie elektryczng. Pojawiajg sie pytania — czy wystepujg tam zagrozenia
elektromagnetyczne? Na dzisiaj mozemy powiedzie¢, ze nie wiemy, poniewaz nikt nie
zglasza sie z pro§ba o przeprowadzenie takich badan. Producenci takich urzgdzen naj-
czesciej nie podajg takich informacji, co jest bardzo niekorzystne dla przedsiebiorstw,
ktore uzytkujg te systemy, poniewaz one majg obowigzek wykonania rozpoznania zagro-
zen. Zeby je wykona¢ trzeba posiadaé jaki§ dokument. Na dzisiaj niestety nie ma takich
dokumentoéw. Jest to problem organizacyjny, chociaz — powtarzam — z badan rozpoznaw-
czych wydaje sie, ze miejsca w ktorych — w calym systemie elektromobilnosci — moga
pojawic sie narazenia pracownikéw wymagajgce okresowej oceny bedg wystepowac spo-
radycznie albo w ogoéle ich nie bedzie. Ale nie sgdze, zeby na chwile obecng te kwestie
udokumentowano.

Jesli chodzi o stymulatory serca, sprawa nie jest tak prosta, poniewaz w ramach
systemu bhp, pracodawca ma obowigzek ocenic te kwestie. W przypadku Srodowiska,
w ktorym wystepuje sktadowa magnetostatyczna, z dokumentacji organizacji miedzyna-
rodowych wynika, ze bezpieczenstwo uzytkownikow stymulatoréow serca jest pod zna-
kiem zapytania. W zwigzku z tym procedura formalna powinna by¢ taka, ze pracownik
uzyskuje informacje od lekarza badz producenta stymulatora, ktéra pozwala ocenic, czy
w warunkach, w ktorych bedzie przebywal bedzie bezpiecznie, czy nie. Ale wszyscy boja
sie wziaé odpowiedzialno$¢ za informacje. Uzyskanie takich danych jest bardzo trudne.
Zatem zasadne bylyby systematyczne badania dokumentujace problem, ale ze wzgledu
na ograniczenia bardzo trudno przeprowadzi¢ takie badania. Zatem od strony formalne;j
sprawa jest trudna, cho¢ codzienne doswiadczenie wskazuje, ze probleméw przy wspol-
czesnych urzadzeniach i systemach nie ma. Ale udokumentowanie braku zagrozen nie
jest sprawa trywialna.

Centralny Instytut Ochrony Pracy — Panstwowy Instytut Badawczy kontynuuje
badania dotyczace §rodowiska elektromagnetycznego przy elektromobilno§ci w ramach
programu wieloletniego. Jezeli przy okazji naszych badan mogliby§my poméc w udoku-
mentowaniu konkretnych spraw — np. bardzo interesujace sa stanowiska testowe, ktore
robi UDT, na pewno inspektorzy UDT powinni mieé przeprowadzong takg ocene i udo-
kumentowang — bardzo zachecamy do wspoélpracy.

Przewodniczacy Rady Ochrony Pracy Janusz Sniadek:
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Dziekuje pani profesor.

Otwieram dyskusje.

Nie widze zgloszen.

Przechodzimy do rozpatrzenia punktu trzeciego porzadku dziennego — , Kondycja
psychofizyczna pracownika a ryzyko wystapienia wypadku podczas pracy”. Material
przedstawia Centralny Instytut Ochrony Pracy — Panstwowy Instytut Badawczy oraz
Kasa Rolniczego Ubezpieczenia Spotecznego.

Prosze o zabranie glosu dyrektora Centralnego Instytutu Ochrony Pracy — Panstwo-
wego Instytutu Badawczego pana prof. Wiktora Zawieske.
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Dyrektor Centralnego Instytutu Ochrony Pracy — Panstwowego Instytutu Badawczego
prof. Wiktor Zawieska:

Dziekuje za umozliwienie przedstawienia materialu przygotowanego przez Centralny
Instytut Ochrony Pracy — Panstwowy Instytut Badawczy. Tytutem wstepu chcialbym
panstwu pokazac slajd, na ktorym przedstawiono przyczyny wypadkéw przy pracy
w Polsce. Chciatbym zwrdci¢ uwage, ze 61% przyczyn powodujacych wypadki przy pracy
stanowig nieprawidlowe zachowania pracownika, nastepnie — niewlaSciwy stan psycho-
fizyczny pracownika, niewlaSciwe, samowolne zachowanie pracownika. Nieprawidiowe
zachowania pracownika obejmuja — w zaleznoS$ci od sposobu analizowania czy rapor-
towania — zar6wno nawyki, przyzwyczajenia, stan emocjonalny, stan psychofizyczny.
Caly ten obszar jest w zasadzie bardzo Sci§le skorelowany, polaczony. Nasza prezentacja
dotyczy kondycji psychofizycznej. To pojecie — jak za chwile sie okaze — jest nie do zdefi-
niowania. Bo jest tyle definicji, ile osob zajmuje sie tym zagadnieniem. Bardziej precyzyj-
nie okreslany jest stan psychofizyczny. Taki bedzie tytul referatu pani prof. Bugajskie;j.

Na ile jesteSmy w stanie jednoznacznie i precyzyjnie okresli¢ wiodacy motyw wysta-
pienia pani prof. Bugajskiej ,,Stan psychofizyczny a ryzyko wystgpienia wypadkow”. Jak
przekonamy sie, jest bardzo duzo tych symptoméw fizycznych, psychicznych i emocjonal-
nych.Material do analizy jest niezwykle ztozony. W Instytucie od wielu lat kilka zespo-
6w zajmuje sie tym zagadnieniem. Mam nadzieje, ze wiedza, ktéra bedziemy chcieli
przekaza¢ przyblizy cztonkom Rady rzeczywisty poglad na mozliwosc tej analizy — stan
psychofizyczny, albo kondycja psychofizyczna, albo — jak sie okaze za chwile — sprawnos¢
a ryzyko wypadkéw przy pracy.

Kierownik Zakladu Ergonomii CIOP-PIB prof. Joanna Bugajska:

Rozpoczne od definicji stanu psychofizycznego. Faktycznie — jak powiedzial pan dyrek-
tor — jest tu pewien problem terminologiczny i definicyjny. Stan psychofizyczny jest jed-
noznaczny z kondycja psychofizyczng. Pozwolitam sobie na zmiane tytulu wystapienia,
mimo ze w programie byla kondycja psychofizyczna. Dlatego, ze w prawie pracy jest
odniesienie do stanu psychofizycznego, a nie do kondycji psychofizycznej. Stan psychofi-
zyczny - to aktualny stan czlowieka zmieniajgcy sie pod wplywem czynnikow srodowiska
zewnetrznego i wplywajacy na jego samopoczucie i sprawnosc psychofizyczng. W kon-
tekscie pracy dobry stan psychofizyczny czlowieka to taki, ktory zapewnia sprawne i bez-
pieczne wykonywanie pracy.

Trudno jest rowniez z okre§leniem objawoéw. Sg one trudne do zdiagnozowania przez
osobe, ktéra znajduje sie w gorszym stanie psychofizycznym. Symptomy obnizonego
stanu psychofizycznego w réznych obszarach funkcjonowania czltowieka — to symptomy
fizyczne — ziewanie, ciezkie powiek, przecieranie oczu, ostabienie koordynacji rucho-
wo-wzrokowej, a takze stuchowej, opadanie glowy, zasypianie, symptomy umystowe —
trudnoSci w koncentracji, zanikanie uwagi, zanikanie informacji w pamieci, pogorsze-
nie komunikacji, utrata $wiadomosci sytuacyjnej, wzrost popetniania btedéw, symptomy
emocjonalne — apatia, wycofanie, letarg, utrata motywacji, rozdraznienie i obnizony
nastréj. Te symptomy pogarszajg funkcjonowanie czlowieka w srodowisku, a w szcze-
gélnoéci w pracy.

Art. 210 § 4 Kodeksu pracy przewiduje, iz pracownik ma prawo, po uprzednim zawia-
domieniu przetozonego, powstrzymac sie od wykonywania pracy wymagajacej szczegél-
nej sprawnosci psychofizycznej w przypadku, gdy jego stan psychofizyczny nie zapewnia
bezpiecznego wykonywania pracy i stwarza zagrozenie dla innych osob. Z kolei Rozpo-
rzadzenie Ministra Pracy i Polityki Socjalnej z 28 maja 1996 r. w sprawie rodzajow prac
wymagajacych szczegoblnej sprawnosci psychofizycznej wymienia 36 rodzajow prac, ktore
uprawniajg pracownika do niepodejmowania pracy w danym dniu ze wzgledu na pogor-
szenie stanu psychospolecznego.

Przechodze do wplywu stanu psychofizycznego na czesto$¢ wystepowania wypad-
kéow. Kazdego roku w Polsce od 2 do 3 tys. wypadkéw przy pracy jest powodowanych
niewlasciwym stanem psychofizycznym pracownika, ktoéry nie zapewnia bezpiecznego
wykonywania pracy. Pan dyrektor zasial pewne watpliwo$ci terminologiczne. W miejscu
pracy trudno jest dokladnie przypisa¢ wypadek do stanu psychofizycznego. Zachowania
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pracownikow bedace przyczyng wypadku mogg by¢ rowniez spowodowane zlym sta-
nem psychofizycznym. Ok. 46% tego typu wypadkow jest powodowanych zmeczeniem
pracownika. Ok. 16% — naglym zachorowaniem lub niedyspozycja fizyczna, a pozostale
- spozyciem alkoholu, §rodkow odurzajgcych lub substancji psychotropowych oraz zde-
nerwowaniem lub chorobg psychiczna.

Na slajdzie przedstawiono czynniki — oczywiScie nie wszystkie — ktore wplywaja
w gléwnym stopniu na stan psychofizyczny pracownika w kontekscie ryzyka wypadkow
podczas pracy. To wiek, uzaleznienia, uwarunkowania organizacyjne i psychospoleczne,
czynniki Srodowiskowe, zaburzenia uwagi przez czynniki zewnetrzne, zmeczenie i stres
oraz stan zdrowia. Wiek poszkodowanych wplywa bardzo istotnie. Z wykresu przedsta-
wionego na slajdzie wynika — korelacja krzywoliniowa — ze szczyt wypadkow przy pracy
nastepuje w wieku 35 — 37 lat, a p6zniej po 45 do 60 roku zycia. Natomiast wypadki
$miertelne korelujg liniowo z wiekiem — w starszym wieku powyzej 45 lat do 60 lat zde-
cydowanie wiecej jest wypadkow Smiertelnych i ciezkich.

Analiza przebiegu wypadkéw przy pracy wsrod starszych i mtodszych pracownikow,
przeprowadzona metoda drzew klasyfikacyjnych przez naszego kolege Szymona Ordy-
sinskiego w ramach programu wieloletniego, pokazuje, ze u ludzi mlodszych ponizej 31
roku zycia jako przyczyny wypadkow dominujg zwigzane z obsluga sprzetu i narzedzi,
a takze z doswiadczeniem w ich stosowaniu. Natomiast u oséb starszych — po 50 roku
zycia — gléwne przyczyny zwigzane sg z uwagg i sprawnoscia — czyli upadki, poslizgnie-
cia, potkniecia.

Analiza wydarzen powodujacych uraz w $§miertelnych wypadkach przy pracy dowo-
dzi, ze u 0s6b po 50 roku zycia dominujg tzw. nieznane wydarzenia — to bardzo czesto
nagle zachorowania np. zawaly — a takze obcigzenie psychiczne powodujgce nagly stres
i szok. To jedna z przyczyn — jak pokazywalam wcze$niej — decydujaca o stanie psycho-
fizycznym.

Uzaleznienia, glownie alkohol, ale takze substancje psychoaktywne czesto stosowane,
zwlaszcza przez mlodych ludzi w celu radzenia sobie z przemeczeniem. Wedlug Krajo-
wego Biura do Spraw Przeciwdzialania Narkomanii kierowcy ciezarowek, w poréwna-
niu z populacjg ogblna, czeSciej uzywajg stymulantow — zwlaszcza amfetaminy. Zdjecie
przedstawia tragiczny wypadek sprzed roku ma Moscie Grota-Roweckiego w Warszawie.
Zapewne panstwo pamietacie. Mlody kierowca pod wplywem substancji psychoaktyw-
nych doprowadzit do katastrofy autobusu, ktéry spadl z wiaduktu.

Uwarunkowania organizacyjne i psychospoteczne. Na slajdzie przedstawiono wyniki
korelacji pomiedzy wypadkowosScig a psychospotecznymi wskaznikami kultury bez-
pieczenstwa w przedsiebiorstwach przewozu pasazerskiego. Projekt realizowany byt
w ramach programu wieloletniego przez CIOP-PIB. Wyniki wskazuja, ze miedzy wypad-
kowoscig a takimi wskaznikami jak kultura bezpieczenstwa, méwiacymi o dobrej organi-
zacji pracy, zaangazowania kierownictwa i partycypacji w organizacji dobrych warunkow
pracy, poczuciem pracownikéw przynaleznos$ci do firmy, zachodzi ujemna korelacja. Im
zaangazowanie kierownictwa wieksze, im wieksze poczucie pracownikéw przynalezno-
Sci do firmy, tym nizsza wypadkowo§¢. Kontrola poznawcza pracownika, czyli jasnosé
roli pracownika dotyczaca celow pracy, zakresu obowigzkow, kryteriow oceny, pewnosci
pracy i jasnosci przepisow rowniez koreluje z wypadkowo§cia, przede wszystkim wyraz-
nie zmniejsza poziom wypadkowosci w polaczeniu z wcze$niej omawianymi wskazni-
kami, czyli zaangazowaniem kierownictwa i dobrymi stosunkami miedzy pracownikami.

Czynniki §rodowiskowe — to o§wietlenie, halas, temperatura. Chciatabym je poka-
zac¢ na dwoch slajdach dotyczacych zmiennosci w ciggu doby i nastepnie zmienno§ci
w ciggu roku. W ciggu doby obserwujemy zmienno§¢, jesli chodzi o wypadki, zwlaszcza
komunikacyjne - to sg wyniki jednego z projektow realizowanych w ramach programu
wieloletniego, dotyczacego bezpieczenstwa pracy kierowecéw komunikacji miejskie;j.
W ciagu doby obserwujemy te wypadkowos¢, ktora koreluje ze zmienno$cig obcigzenia
w ciggu doby. Widzimy szczyty, czyli korki w Warszawie w godz. 8.00 — 10.00 i p6Zniej
przy powrocie z pracy w godz. 16.00 — 18.00, a nawet do 20.00. Co dzieje sie w tym cza-
sie? Zwieksza sie odczuwanie wymagan pracy spowodowane natezeniem i utrudnieniem
ruchu na drogach, wydluzonym czasem pracy, zwtaszcza po poludniu, relacjami z pasa-

m.k.




Rapa OcHRONY Pracy (NR 18 XI ka.)

zerami $pieszacymi sie do pracy, stresem i zmeczeniem oraz czynnikami organizacyj-
nymi. Z kolei zmienno$¢ obcigzenia pracg w ciggu roku, a tym samym wypadkowo§é
zwigzana jest z takimi czynnikami, jak natezenie i utrudnienia ruchu na drogach. Pro-
sze zobaczy¢ — zdecydowanie wieksze obciazenie wynikajgce z natezenia i utrudnienia
ruchu na drogach wystepuje w miesigcach jesienno-zimowych, a spada z wiosng i latem.
Jest to spowodowane oczywiscie zlymi warunkami atmosferycznymi, krétszym czasem
dnia. To wszystko ma wplyw na wypadki. A mniejsze obcigzenie w lipcu i sierpniu spo-
wodowane jest zapewne tym, ze sg dobre warunki atmosferyczne, dtugi dzien, a przede
wszystkim wyjazdami na wakacje — dla kierowcow komunikacji miejskiej jest to czas
odczuwania mniejszego obcigzenia wymaganiami pracy.

Zaburzenia uwagi przez czynniki zewnetrzne. Chcialabym to omowic na przyktadzie
jednego, ale bardzo waznego czynnika dla wszystkich osob kierujgcych pojazdami. Coraz
wiecej zrodet badawczych sugeruje, ze rozproszenie uwagi podczas prowadzenia pojazdu,
w szczegblnosci przez urzadzenia mobilne, takie jak smartfony, ale takze systemy elek-
troniczne zintegrowane z pojazdami, sg gléwnym czynnikiem powodujgcym wypadki.
Badania wykazaly, ze ryzyko udzialu w wypadku wzrasta 12,2 razy podczas wybierania
numeru i 6,1 razy podczas wysylania SMS-6w. Stwierdzono, ze odwrdcenie uwagi jest
przyczyna 10-30% wypadkow drogowych.

Zmegczenie 1 stres. W 2020 r. odnotowano 415 wypadkow z powodu zmeczenia lub
zaSniecia. Smierc¢ ponioslo 59 oséb, a rannych zostalo 587 oséb. W tabeli pokazane
sg glowne przyczyny wypadkéw z winy kierujacych na autostradach. W tym przypadku
rowniez zmeczenie i za$niecie jest jedng z gléwnych — oprocz niedostosowania predkosci
i niezachowania odleglo$ci miedzy pojazdami — przyczyn wypadkow. Paradoksalnie lepsze
warunki jazdy na autostradach, brak skrzyzowan, sygnalizacji Swietlnej, pasow sprzyja
poza zwiekszeniem predkoSci — niestety — rowniez zmeczeniu, znuzeniu i zasnieciu.

Stan zdrowia. Na slajdzie umieszczono zdjecie z wypadku autobusu szkolnego. Kie-
rowca doznal zawalu serca. Staranowal wiele samochodow.

Ochrona zdrowia pracownika polega na ustalaniu takich warunkéw pracy, aby — zgod-
nie z definicja WHO - zapewni¢ pracownikowi stan dobrego samopoczucia fizycznego,
psychicznego oraz socjalnego.

Podsumowujac — na stan psychofizyczny czlowieka wptyw wywiera wiele czynnikéw,
w tym czynnikéw indywidualnych, zawodowych i poza zawodowych. Na wiele z tych
czynnikow mogg pozytywnie oddzialywac zarowno pracodawcy poprzez dbanie o wla-
§ciwe warunki organizacyjne i psychospoleczne, np. odpowiedni czas pracy, odpowiedni
dobér zawodowy, uwzglednianie komunikatéw ptynacych od pracownikéw dotyczacych
obnizonej sprawnosci, szkolenia w zakresie uwarunkowan i dobrych praktyk zwieksza-
jacych sprawno§é psychofizyczng w kontekScie wykonywanych zadan, jak i sami pra-
cownicy, np. dbanie o wlasciwy styl zycia (sen, dieta, niestosowanie uzywek), niebagate-
lizowanie negatywnych objaw6w obnizonego stanu psychofizycznego mogacego wplywaé
na bezpieczenstwo pracy.

Sformutowali§my trzy wnioski. Po pierwsze — celowe jest stworzenie systemu podno-
szgcego §wiadomo§é pracownikéw i pracodawcow w zakresie zarzgdzania stanem psy-
chofizycznym pracownikéw, zwlaszcza tych, ktorzy wykonujg prace wymagajgce szcze-
gblnej sprawnosci psychofizycznej. Po drugie — celowe jest podjecie prac nad opracowa-
niem metod i kryteriow oceny stanu psychofizycznego w kontekscie podejmowania pracy
i statystyk wypadkowych. To kwestia, ktérg poruszyt na poczatku pan dyrektor, ze tak
naprawde 2 — 3 tys. rocznie wypadkéw przy pracy wynikajacych ze stanu psychicznego
moze nie odzwierciedlac¢ stanu faktycznego. Po trzecie — celowe jest przeanalizowanie
regulacji prawnych w kierunku aktualizacji wykazu rodzajow prac wymagajacych szcze-
goélnej sprawnosci psychofizycznej w kontekScie powstawania nowych zawodow oraz
zmieniajgcych sie uwarunkowan technologicznych (np. Przemyst 4.0) i srodowiskowych
(np. COVID).

Przewodniczacy Rady Ochrony Pracy Janusz Sniadek:
Dziekujemy pani prof. Bugajskie;j.
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Prosze o zabranie glosu pana Cezarego Nobisa — dyrektora Biura Prewencji Kasy
Rolniczego Ubezpieczenia Spolecznego.

Dyrektor Biura Prewencji KRUS Cezary Nobis:

Ciesze sie, ze zostal podjety temat dobrostanu czltowieka, bo wiele lat koncentrowaliémy
sie na dobrostanie zwierzat. ZapewnialiSmy dobry byt zwierzetom, co rowniez im sie
nalezy, ale w tym wszystkim pominiety zostal stan psychofizyczny cztowieka. Czlowiek
stal sie czynnikiem - zeby nie powiedzie¢ — maszyng wyrabiajacg zysk i obsluge inwenta-
rza. Chcialbym przeprosi¢ za brak prezentacji, zaproszenie na posiedzenie otrzymaliSmy
wezoraj. Gdybym mogt prosi¢ o wezesniejsze zawiadamianie bytbym bardzo wdzieczny.
Woéwczas bedziemy mogli...

Przewodniczacy Rady Ochrony Pracy Janusz Sniadek:

Przepraszam, spelnie te oczekiwania.

Dyrektor Biura Prewencji KRUS Cezary Nobis:
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Stan psychofizyczny, zmeczenie, stres — od pewnego czasu rosng stupki w naszych sta-
tystykach. Wydaje sie, ze nasze statystyki sg bardziej rozbudowane niz statystyki GUS.
Dojezdzamy do kazdego wypadku i na biezaco interpretujemy zachowania cztowieka — czy
to wylacznie czynnik zewnetrzny, czy rowniez stan psychofizyczny. Z tego co zauwazy-
liSmy, w zeszlym roku na 9781 zdarzen wypadkowych prawie 10% stanowily zdarzenia
spowodowane stanem psychofizycznym. Sg to nagle zachorowania, niedyspozycje fizyczne,
czyli przystgpienie do pracy w niedyspozycji fizycznej — 37. We wszystkich statystykach
te dane sg inne, poniewaz zaden z rolnikéw ubiegajacych sie o odszkodowanie nie powie,
ze czul sie zle, zeby nie narazi¢ sie na mozliwosc utraty Swiadczenia. Nadmierny wysilek
fizyczny, przecigzenie organizmu, brak przerw — w 145 przypadkach odnotowaliSmy takie
przyczyny wypadku. Niewlasciwe tempo pracy — ponad 230 zdarzen.

Rolnik musi sam sobie stworzy¢ stanowisko pracy. By¢ mechanikiem, operatorem,
ekonomista. U niego kumuluje sie bardzo duzo zlych, stresogennych probleméw — szybki
zbior, warunki atmosferyczne, problem ze sprzedazg plodow, cenami itp. W naszych
statystykach pojawila sie rowniez niedostateczna koncentracja uwagi na wykonywanej
czynnoSci. Sadzimy, ze te rozdraznienia, sytuacje stresowe majg na to wpltyw. Odnoto-
waliémy 474 takie zdarzenia. Podsumowujac — jest to ponad 10% (ponad 900) takich
zdarzen wypadkowych.

KRUS rozpoczal kampanie prewencyjne. Dzieki wspotpracy z ministerstwami znowe-
lizowaliSmy ,,Zasady ochrony zdrowia i zycia w gospodarstwie rolnym”. Ten dokument
to vademecum bezpiecznej pracy na terenie gospodarstwa rolnego. W pierwszym roz-
dziale dotyczacym m.in. organizacji pracy wiele miejsca poswieciliémy ciggom komu-
nikacyjnym, progom w przejSciach i wejsciach oraz nieréwnosciom terenu. Na drugim
miejscu umiesciliémy stan psychofizyczny rolnika. Ktadziemy bardzo duzy nacisk na sto-
sowanie przez rolnikow przerw w czasie pracy. Nasi pracownicy prewencji — jest ich pra-
wie 300 — w okresie natezonych prac polowych — epidemia COVID spowolnita nasze dzia-
lania, ale teraz wychodzimy juz normalnie do ludzi — odwiedzaja rolnikow i przekazujag
im wspomniany wyzej dokument, zostawiamy im réwniez zimng wode mineralna, aby
rolnik miat chwile odpoczynku, zeby pamietal, ze od jego stanu psychicznego, od zmniej-
szenia stresu i zmeczenia w czasie pracy bardzo wiele zalezy. Dlatego wizytujemy prace
polowe.

Dodatkowo uruchomiliémy kampanie dotyczacg ukiadu ruchu, w ramach ktoérej
uczymy prawidlowego dzwigania, przenoszenia ciezarow tak, aby nie nadwyrezac uktadu
mieSniowo-szkieletowego. Nasze dzialania wpisujg sie w kampanie ,,Zero wypadkow
przy pracy”.

Jesli chodzi o kwestie dotyczace zmeczenia i stanu psychicznego, to zobaczymy jakie
beda statystyki pocovidowe. ZauwazyliSmy ubieganie sie o §wiadczenia rentowe dla osob,
ktore byly objete ochrong przy ASF, kiedy cate stada i dorobek ich zycia byl wybijany.
Rolnik, ktory mial zaplanowang przysztosé okazywalo sie, ze stracit wszystko. Niestety,
dochodzito tez do samobdjstw. Te ciezko doSwiadczone osoby zostaly objete — dzieki
ministerstwu — dodatkowa ochrong i wsparciem. Nie zawsze finansowe wsparcie jest
najwazniejsze.
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Niestety, odnotowujemy wzrost wypadkowosSci w rolnictwie. Jest to spowodowane
tym, ze w ubiegtym roku te wypadki nie byly zglaszane. Ale odnotowujemy skargi rolni-
kow na znieczulice, brak kontaktéw miedzyludzkich, odizolowanie. Kiedys$ praca rolnika
wigzala sie z tym, ze sasiad dla sgsiada byl wsparciem. Na dzien dzisiejszy osoby, ktore
samotnie prowadzg gospodarstwo z powodu epidemii COVID-19 zostaja odsuniete i kon-
takty zanikajg. To wigze sie z odizolowaniem, problemami z przeplywem informacji,
a takze dla osob stabszych psychicznie z depresjami i innymi problemami psychicznymi.

Namawiamy rolnikéw — mamy uruchomiong odpowiednia kampanie — do czestych
badan profilaktycznych, ktére powinni przeprowadza¢ na wlasng reke. Nie jesteSmy
w stanie zapewnic badan lekarskich 1,2 mln osobom, tak jak to dzieje sie w zaktadach
pracy. Niemniej jednak przy okazji szkolen i wizyt, a takze w naszych broszurach zache-
camy rolnikéw, aby zadbali o swoje zdrowie. Podkreslamy, ze zdrowie i zadowolenie jest
czynnikiem najwazniejszym. Nalezy o nie dbac i szanowac.

Czym jest stan psychofizyczny? Ogélnym zadowoleniem czlowieka z zycia i swojej
pracy. Wigze sie to bezposrednio z ekonomig i jakoscig wykonywanej pracy. Kasa Rol-
niczego Ubezpieczenia Spolecznego pracuje z rolnikami. Widzimy, ze zaczyna pojawiaé
sie problem. Przeslemy material ,,Zasady ochrony zdrowia i zycia w gospodarstwie rol-
nym” do Rady Ochrony Pracy oraz Centralnego Instytutu Ochrony Pracy — Panstwo-
wego Instytutu Badawczego.

Przewodniczacy Rady Ochrony Pracy Janusz Sniadek:

Dziekuje bardzo, panie dyrektorze.

Czy kto$ z cztonkéw Rady chcialby zabra¢ glos? Nie widze zgloszen.

Projekty stanowisk w sprawie obu poruszanych dzisiaj tematow przygotuje Zespot
ds. Bezpieczenstwa i Ochrony Zdrowia w Srodowisku Pracy. Informuje, ze posiedzenie
Zespolu odbedzie sie 6 lipca.

Przechodzimy do spraw biezacych.

Informuje, ze posiedzenie Zespolu ds. Skarg odbedzie sie w dniu jutrzejszym. Pocza-
tek godz. 8.15.

Nastepne posiedzenie Rady odbedzie sie 20 lipca br.

W czerwcu uptywa termin zgloszen do nagrody gtéwnego inspektora pracy im. Haliny
Krahelskiej. W tym roku wplyneta jedna kandydatura — pana senatora Michata Seweryn-
skiego. Pan profesor ma wybitne osiggniecia w dziedzinie prawa pracy w Polsce. Prezy-
dium postanowilo zglosic¢ te kandydature, o czym wszystkich panstwa informuje.

Czy ktos z panstwa chce zabra¢ glos w sprawach biezacych? Nie widze zgloszen.

Wyczerpaliémy porzadek dzienny. Zamykam posiedzenie Rady Ochrony Pracy.




