BHP w gospodarce magazynowe;j.

Przez wiele lat ugruntowato si¢ posréd polskich przedsigbiorcow przekonanie, iz BHP to
hamulcowy w firmie, w szczegdlnosci za$ dla logistyki magazynowej. Jak tu bowiem
realizowa¢ wysylki ,,na wczoraj” kiedy inspektor BHP nakazuje nosi¢ hetm ochronny,
zaklada¢ kamizelke odblaskowa czy przemieszcza¢ si¢ tylko wyznaczonymi ciagami
komunikacyjnymi i transportowymi? Jak realizowa¢ ambitne plany dystrybucji kiedy
wprowadza si¢ elektroniczne ograniczenia predkosci jazdy wozkow widlowych a BHP-owiec
urzadza karczemne awantury poniewaz kto§ podnidst na widlach kolege magazyniera by ten
moégt pobra¢ opakowanie z regatu... a przeciez drabina nie sigga. MOwiac jednak powaznie,
katalog nieprawidtowosci od strony bezpieczefistwa pracy w wielu magazynach jest pokazny.

Wiele firm jednak rozumie, iz kwestie BHP i logistyki sa nierozerwalne. Patrzac bowiem
systemowo na gospodarke magazynowa mozna zauwazy¢, iz koszt ewentualnego wdrozenia
pasOw bezpieczenstwa w wozkach widlowych jest niczym w odniesieniu do kosztow
zwigzanych z wypadkiem przy pracy. Abstrahujac od najbardziej skrajnych zdarzen ze
skutkiem $miertelnym nalezy zauwazy¢, ze wypadek to koszt nie tylko zniszczonego sprzetu,
towaru. To rowniez koszt obstugi prawnej, odszkodowan, utraty zyskow... gdzie zaniechanie
inwestycji kilku tysigcy ztotych moze przynies¢ setki tysigcy strat.

Wiele firm rozumie konieczno$¢ swego rodzaju integracji tak zwanej logistyki i BHP.
Wdrazane sg systemy zarzadzania umozliwiajace efektywna realizacje zadan przez
,logistyke” przy zachowaniu tolerowanych pozioméw ryzyka zawodowego. Podstawowym
narze¢dziem takich systeméw jest zazwyczaj audyt. Pytanie brzmi jednak co audytowac¢ oraz
w jaki spos6b?

Cze¢sciowa odpowiedz na to pytanie uzyska¢ mozna analizujac statystyki sporzadzone przez
OSHA (Occupational Safety and Health Administration odpowiednik krajowej PIP), ktére
wskazuja na wodzki widlowe jako gtéwnego ,uczestnika” wypadkéw w gospodarce
magazynowej. Wymowne s3 tutaj przytoczone ponizej dane:

e co roku w USA odnotowuje si¢ okoto 4,7 mln wypadkéw przy pracy, wozki widtowe
uczestnicza w 20000 — 36000 z nich.

e kazdego roku w USA ponosi $mier¢ okoto 100 oséb w zwiazku z dziataniem wézkéw
widlowych. Powaznie rannych zostaje okoto 20 000 oséb.

e co roku w efekcie zdarzen wypadkowych z udzialem woézkéw widlowych
poszkodowanych zostaje 95 000 oséb.

o wozki widtowe uczestnicza w okolo 1% wypadkéw w przemysle. Sa to jednak
powazne wypadki bowiem stanowia 10% calosci wypadkéw gdzie pracownik doznat
uszkodzen ciata.

Na podstawie analizy poszczegdlnych raportéw powypadkowych OSHA ustalita giéwne
przyczyny wypadkéw. Wyniki zestawiono na wykresie ponizej, gdzie uwidoczniono
procentowy udziat kazdej z przyczyn w catosci wypadkéw z udziatem wézkéw widtowych.
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Rys. 1. Procentowy udziat przyczyn wypadkéw =z udziatem woézkéw widlowych.
Zrédto: OSHA.

Zasadnym jest tez pytanie o przyczyny wypadkéw ze skutkiem $miertelnym. Tego rodzaju
informacji dostarczaja statystyki opracowane w Australii na podstawie analizy wypadkéw
$miertelnych w okresie od stycznia 1985 do czerwca 2003. Struktur¢ wypadkéw z udzialem
wozkéw widtowych przedstawiono na rysunku 2.
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Rysunek 2. Struktura wypadkéw $miertelnych z udzialem wozkéw widtowych w Australii.
Wielkosci podane w nawiasach wskazuja liczbe ofiar. Zrédto: www.workcover.vic.gov.au.




Nalezy zauwazy¢, iz posrdd okoto 50 zdarzen $miertelnych ktére miaty miejsce w Australii
56% ofiar stanowili pracownicy piesi. Jako gléwna przyczyne $mierci operatorow wozkéw
widlowych nalezy natomiast wskaza¢ wywrotke woézka skutkujaca przygnieceniem
cztowieka. Jak zatem tatwo zauwazy¢ dane statystyczne pochodzace z USA oraz Australii sa
w duzym stopniu zbiezne. Nalezy chroni¢ pieszych, nalezy poszukiwaé rozwigzan
techniczno-organizacyjnych zapobiegajacych wywrotkom wézkéw widlowych lub skutkom
tego rodzaju zdarzen. Na potrzeby niniejszego artykulu pragne jednak zajac¢ si¢ jednym
z bardziej spektakularnych rodzajow wypadkéw w gospodarce magazynowej — zawaleniem
si¢ regatow. Zazwyczaj wypadki tego typu zwiazane sa z eksploatacja wézkéw widlowych,
ktére z uwagi na rozwijane predkosci jazdy oraz cigzar stanowig powazne zagrozenie dla
wszystkiego co znajdzie si¢ na ich drodze. Kontynuujac rozwazania przyjmijmy jednak, iz
,kontakt” wdzka nastgpuje z regatem magazynowym. Z duza doza prawdopodobienstwa
graniczacg z pewnoscia mozna zalozy¢, iz elementem regatu bezposrednio narazonym na
uszkodzenie bedzie w takiej sytuacji stup regatu. W skrajnym przypadku sita uderzenia wézka
jest na tyle duza, ze regat zawala si¢ nim operator wozka zorientuje si¢ co si¢ stato. Czasem
zawaleniu ulega jeden rzad regatéw, w innych przypadkach efektem domina destrukcji ulega
cala strefa sktadowania regatowego (rys. 3).

Rys. 3. Przyktady zawalenia si¢ regatéw magazynowych. Zrédto: www.inspectarack.com




Czesciej jednak shup czy inny element zostaje jedynie zarysowany czy trwale wgnieciony.
Regal nadal stoi, jak gdyby nigdy nic si¢ nie stalo. Czy mozna jednak nadal bezpiecznie
eksploatowa¢ taki regal? Czy ryzyko zawalenia strefy regatowej przy kolejnym tego typu
zdarzeniu nie jest zbyt duze i czy nie powinno si¢ natychmiast dokona¢ naprawy regatu? Jak
kwalifikowa¢ elementy konstrukcji regatu do naprawy lub wymiany?

Na wigkszo$¢ z tych pytan odpowiada norma PN-EN 15635 ,stalowe statyczne systemy
sktadowania. Zastosowanie i utrzymanie urzadzen do sktadowania”. Zgodnie z wytycznymi
tam zawartymi:

= shupy regatowe posiadajace jakakolwiek wad¢ materialowa powinny by¢ niezwtocznie
wymienione;

. stupy regatowe nie powinny mie¢ w zadnym punkcie wgniecenia na glgboko$¢ powyzej
5,0mm na dtugosci 1000,0mm. Pomiar powinien by¢ dokonywany w plaszczyznie
rownolegtej do korytarza (Rys. 4).

Rys.4. Wizualizacja kierunku pomiaru w plaszczyznie rownolegiej do korytarza wraz
z przyktadem tego typu uszkodzenia regalu magazynowego. Zrédto: www.inspectarack.com



. stupy regatowe nie powinny mie¢ w zadnym punkcie wgniecenia na glgboko$¢ powyzej
3,0mm na dtugosci 1000,0mm. Pomiar powinien by¢ dokonywany w ptaszczyznie
prostopadtej do korytarza (Rys.5).

Rys.5. Wizualizacja kierunku pomiaru w plaszczyznie prostopadiej do korytarza wraz
z przyktadem tego typu uszkodzenia regalu magazynowego. Zrédto: www.inspectarack.com

= dla znieksztatcenia stupa w obu kierunkach (zar6wno w ptaszczyznie prostopadtej jak
i réwnolegtej do korytarza) pomiaru odksztatcen powinno dokonywac si¢ osobno.

. elementy taczace stupy regalowe (kratownica ramy nos$nej regatu) wgniecenie nie
powinno przekracza¢ 10,0mm od linii proste;j.



Rys.6. Przyktad uszkodzenia kratownicy ramy no$nej regalu magazynowego. Zrédto:
www.inspectarack.com

Dla belek pétkowych (tzw. trawers) wazniejsze wytyczne sformutowano w postaci:

. potaczenie spawane pomig¢dzy belka a tacznikiem nie powinno mie¢ cech uszkodzenia
(pgknigcia itp.). Jezeli takie wystepuja belka pdétkowa powinna by¢ niezwlocznie
wymieniona (Rys. 7).

Ll zdeformowane (uszkodzone) elementy taczace belke pétkowa ze slupem wskazuja na
konieczno$¢ oceny stanu technicznego belki przez rzeczoznawceg oraz ewentualng
wymiang elementu.

Przykiady uszkodzenia trawers, kwalifikujacych te elementy do wymiany zaprezentowano
takze na rysunkach Rys.8 oraz Rys.9.



Rys.7. Przyktad uszkodzenia trawersy regatu magazynowego. Strzatka oznaczono miejsce
peknigcia elementu. Zrédto: www.inspectarack.com

Rys.8. Przyktad uszkodzenia trawersy regalu magazynowego. Zrédlo: www.inspectarack.com



Rys.9. Przyktad uszkodzenia trawersy regatu magazynowego. Zrédto: www.inspectarack.com

Warto podkresli¢, iz jak pokazuja statystyki 90% wszystkich uszkodzen regatéw wystgpuje
do wysokosci 1,00m od posadzki i dotyczy stupa regatowego. Kluczowym jest wigc
systematyczna inspekcja tego obszaru konstrukcji regatu. Jako relatywnie najlatwiejszy
spos6b ochrony mozna wskaza¢ tzw. odboje (Rys. 10), cho¢ praktyka audytorska autora
wskazuje, iz wystepuja przypadki btednego doboru parametréw woézkéw widlowych oraz
obszaréw pracy co czyni tego rodzaju wdrozenie bezcelowym.

Rys.10. Przyktad zastosowania odboju regatowego. Zrédio: www.fraunhofer.de



Reasumujac, ponad wszystko warto u$wiadamia¢ pracownikow magazynowych odno$nie
skutkéw nawet drobnego uszkodzenia regatu. Warto réwniez zbudowaé taki system
zarzadzania aby pracownicy magazynowi bez obaw, niezwlocznie raportowali zauwazone
uszkodzenia regatléw. Badania pokazuja bowiem, iz nawet przy umiarkowanym uszkodzeniu
stupa spadek nosnosci regatu zazwyczaj wynosi 30-40% (Dutch Instytut TNO Bouw, Report
96-Con-R1371 and Swedish Lund University, Report TVSM-7122). Oznacza to Ze regal ktory
wydaje si¢ by¢ sprawnym po chwili moze zawali¢ si¢ pod ci¢zarem sktadowanego towaru. To
z kolei generowa¢ moze znaczne straty ludzkie (zabici, ranni) oraz materialne, wielokrotnie
przewyzszajace koszt inspekcji czy naprawy regatu. Profilaktyka jest najtansza.
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