
Logistyka 6/2007
20

Koncepcje i strategie logistyczne

Niewàtpliwe zalety konteneryzacji
sprawi∏y, ˝e prze˝ywa dziÊ ona swój
prawdziwy rozkwit. Dynamika wzrostu
przewozów kontenerowych jest impo-
nujàca. Tylko w 2006 roku przewiezio-
no 139,3 mln TEU, o 174% wi´cej, ni˝
w roku 19962.

Rozwój konteneryzacji przyczyni∏ si´
z jednej strony do ograniczenia wielu
szkód ∏adunkowych, z drugiej jednak
sta∏ si´ êród∏em nieznanych dotychczas
ryzyk.

SpoÊród ponad 21 mln TEU dost´p-
nych na Êwiecie, a˝ 19 mln wykorzysty-
wanych jest w transporcie morskim3. Po-
tencjalnie ka˝dy z kontenerów mo˝e zo-
staç u˝yty niezgodnie ze swoim prze-

znaczeniem. Ostatnio coraz cz´Êciej
zwraca si´ uwag´ na kwestie bezpie-
czeƒstwa w ∏aƒcuchach dostaw i mo˝li-
woÊci u˝ycia kontenerów w atakach ter-
rorystycznych oraz do przemytu na
przyk∏ad broni masowego ra˝enia. Kon-
tenery i statki je przewo˝àce mogà staç
si´ nie tyle celem ataku, co Êrodkiem do
jego przeprowadzenia. Równie˝ ubez-

pieczyciele dopatrujà si´ wzrostu ryzyka
ubezpieczeniowego4 w dynamicznym
rozwoju konteneryzacji i powiàzanej
z tym koncentracji masy ∏adunkowej na
terminalach i statkach. 

Rynek przewozów 
∏adunków ch∏odzonych

W 2005 roku globalny eksport towa-
rów wymagajàcych niskich temperatur
wyniós∏ oko∏o 270 mln t, w tym oko∏o
180 mln t stanowi∏y owoce i warzywa,
oko∏o 90 mln t – mi´so, ryby i przetwo-
ry mleczne5. Oko∏o 80 mln t zosta∏o
przewiezionych drogà morskà ch∏o-

dniowcami i kontenerami ch∏odniczy-
mi6. Prognozuje si´, ˝e wolumen prze-
wozów ∏adunków ch∏odzonych w konte-
nerach osiàgnie w 2012 roku a˝ 102 mln
t7. Jest to konsekwencja wzrostowego
trendu w przewozach tej grupy ∏adun-
ków oraz odwrotu od konwencjonal-
nych ch∏odniowców na rzecz kontene-
rów ch∏odzonych. ¸àczna pojemnoÊç

tych ostatnich (ponad 1,371 mln TEU
w 2006 roku8) stanowi ju˝ ponad dwu-
krotnoÊç pojemnoÊci oferowanej przez
klasyczne ch∏odniowce. Do najwi´k-
szych armatorów, operujàcych na rynku
przewozów regularnych w kontenerach
ch∏odzonych, nale˝à Maersk Line (oko∏o
21%) oraz P&O Nedlloyd (oko∏o 12%)9. 

¸adunki ch∏odzone – owoce 
i warzywa

Przep∏ywy owoców i warzyw z plan-
tacji do ostatecznego konsumenta two-
rzà tak zwane ∏aƒcuchy ch∏odnicze
(ang. cold chain, cool chain), b´dàce wy-
zwaniem dla wspó∏czesnej logistyki. ¸a-
dunki ch∏odzone, w szczególnoÊci
owoce i warzywa, to grupa szczególnie
wymagajàca w transporcie morskim
i podatna na uszkodzenia. Ze wzgl´du
na du˝à zawartoÊç wody i wysoki po-
ziom aktywnoÊci biologicznej, niezb´d-
ne przy ich przewozie jest zachowanie
odpowiednich warunków klimatycz-
nych w kontenerze, co osiàga si´ za-
równo prostymi metodami (utrzymywa-
nie wyznaczonej temperatury, wilgot-
noÊci, wentylacji), jak i bardziej z∏o˝o-
nymi (na przyk∏ad zastosowanie mody-
fikowanej czy kontrolowanej atmosfe-
ry). Celem tych dzia∏aƒ jest spowolnie-
nie procesów biochemicznych i ograni-
czenie aktywnoÊci mikroorganizmów. 

Owoce i warzywa muszà byç trans-
portowane w ÊciÊle okreÊlonych grani-
cach temperatur, które w pewnych
przypadkach bliskie sà temperaturze
przech∏odzenia lub zamro˝enia. Na
przyk∏ad brzoskwinie i nektarynki po-
winny byç przewo˝one w temperaturze
-0,5 do 0°C, podczas gdy temperatura
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przemarzania wynosi ju˝ -0,9°C. Podob-
nie wra˝liwe na wahania temperatury
jest kiwi. Dodatkowo owoce te podat-
ne sà na dzia∏anie etylenu. Jego st´˝e-
nie, przekraczajàce 0,1 ppm, mo˝e za-
poczàtkowaç proces dojrzewania kiwi
ju˝ przy 0°C. Niezwykle przydatne w ta-
kich sytuacjach sà nowoczesne techno-
logie przewozu, na przyk∏ad z zastoso-
waniem kontrolowanej atmosfery (CA),
zapewniajàce odpowiednie warunki
w transporcie towarów wra˝liwych nie
tylko poprzez zachowanie w∏aÊciwej
temperatury, ale tak˝e przez zmian´

sk∏adu procentowego atmosfery we-
wnàtrz kontenera (g∏ównie redukcj´ za-
wartoÊci tlenu do Êrednio 2-3% i pod-
wy˝szenia st´˝enia dwutlenku w´gla
Êrednio do 5-15%) oraz utrzymywanie
jej przez ca∏y czas transportu10.

Ryzyko

Niezale˝nie od rodzaju przewo˝one-
go ∏adunku, w morskich przewozach
kontenerowych wyst´puje ryzyko
uszkodzenia lub utraty kontenera. Jego
êród∏em mogà byç zarówno niebezpie-

czeƒstwa morza (na przyk∏ad zatoni´-
cie statku, zmycie kontenera z pok∏adu
podczas silnego sztormu), po˝ar, jak
te˝ dzia∏ania i zaniechania za∏ogi statku
czy operatora terminalu (na przyk∏ad
niew∏aÊciwe zamocowanie kontenera,
niezgodne z dobrà praktykà zasztau-
owanie ∏adunku w kontenerze). 

Jednak podstawowym ryzykiem
w przewozach ∏adunków ch∏odzonych
(warzyw i owoców) sà takie uszkodze-
nia, w wyniku których towar albo nie
nadaje si´ do dalszego wykorzystania,
albo te˝ okres jego przydatnoÊci do
magazynowania i spo˝ycia ulega znacz-
nemu skróceniu.

Realizacja choçby jednego z ryzyk
mo˝e doprowadziç do przerwania cià-
g∏oÊci ∏aƒcucha ch∏odniczego, a w kon-
sekwencji do pogorszenia jakoÊci lub
ca∏kowitego uszkodzenia towaru. Aby
temu zapobiec konieczna jest Êcis∏a
wspó∏praca i integracja wszystkich
uczestników tego ∏aƒcucha oraz zró˝ni-
cowane metody kontroli ryzyka.

Kontrola ryzyka

Zapewnienie wysokich standardów
w transporcie ∏adunków ch∏odzonych
oraz przejrzystoÊç ∏aƒcuchów ch∏odni-
czych stajà si´ obecnie priorytetem.
Z danych statystycznych wynika, ˝e to
czynnik ludzki le˝y u pod∏o˝a prawie 90%Fot. 2. Uszkodzenia kontenerów (m/v OOCL America). èród∏o: www.maxumowners.org

10 Wi´cej na temat technologii przewozów ∏adunków ch∏odzonych w: Studziƒski A. “Eksploatacja ch∏odniowców”, Trademar, Gdynia 2005.

èród∏o: opracowanie w∏asne na podstawie „Container Handbook”, Vol. III, GDV, 2007.

Tab. 1. Przyk∏adowe ryzyka w transporcie morskim warzyw i owoców, ich êród∏a i mo˝liwe nast´pstwa.

RYZYKO èRÓD¸A NAST¢PSTWA 

Uszkodzenia  Niew∏aÊciwe obchodzenie si´ z ∏adunkiem w trakcie operacji prze∏adunkowych; np. uszkodzenia skórki owoców; ∏adunek bardziej
mechaniczne niew∏aÊciwe zasztauowanie ∏adunku w kontenerze podatny na infekcje grzybów i pleÊni

∏adunku (przemieszczanie si´ np. kartonów), niedostateczne opakowanie towaru

Uszkodzenia Zbyt wysoka temperatura i wilgotnoÊç w kontenerze; kontener niew∏aÊciwie ∏adunek zaatakowany przez grzyby, pleÊnie, 
mikrobiologiczne przygotowany do przewozu; zasztauowanie ∏adunku w sposób uniemo˝liwiajàcy bakterie gnilne itp.

odpowiednià cyrkulacj´ powietrza

Uszkodzenia Nieodpowiednie warunki przewozu np. zbyt wysoka temperatura, zbyt wysokie przedwczesne dojrzewanie owoców, wysuszenie skórki,
termiczne st´˝enie etylenu, niew∏aÊciwa kompozycja gazów w atmosferze kontenera; przech∏odzenie ∏adunku, przebarwienia, utrata zdolnoÊci

awaria zespo∏u ch∏odzàcego kontenera, awaria uk∏adu wentylacji, dojrzewania, zniszczenie tkanki roÊlin
nieszczelnoÊç kontenera, awaria elektronicznego uk∏adu sterujàcego;

zbyt d∏ugi czas od∏àczenia kontenera od zasilania; niedostateczne sch∏odzenie
towaru przez nadawc´, nieszczelny kontener

Uszkodzenia Kontener niew∏aÊciwie przygotowany do transportu (nie zdezynfekowany itp.) zanieczyszczenie ∏adunku
fizyczne Nieszczelny kontener, opady atmosferyczne, woda morska zamoczenie ∏adunku, rozwój pleÊni, gnicie

Kradzie˝, niedok∏adne liczenie ∏adunku braki ∏adunkowe
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szkód w przewozach ∏adunków ch∏odzo-
nych. Pozosta∏e przypisuje si´ awarii ma-
szyn i urzàdzeƒ oraz dzia∏aniu tak zwa-
nych ryzyk morza11. Dodatnia korelacja
mi´dzy liczbà i rozmiarem szkód ∏adun-
kowych a stanem technicznym kontene-
ra oraz wiedzà i doÊwiadczeniem osób
obs∏ugujàcych ∏aƒcuch ch∏odniczy spra-
wia, ˝e coraz wi´kszà uwag´ koncentru-
je si´ na metodach kontroli ryzyka.
W tym kierunku poszed∏ Germanischer
Lloyd12, twórca CCQI (Cold Chain Quality
Indicator) – pierwszego standardu jako-
Êciowego, pozwalajàcego na ocen´
obiektów, metod i przede wszystkim
personelu pod kàtem ich zdolnoÊci do
utrzymania Êwie˝oÊci i stanu ∏adunków
ch∏odzonych oraz do zapobiegania szko-
dom. Przedmiotem zainteresowania jest
tu g∏ównie kwestia utrzymania w∏aÊciwej
temperatury w czasie transportu13. 

Kolejnà inicjatywà, s∏u˝àcà poprawie
jakoÊci i przejrzystoÊci ∏aƒcuchów do-
staw (niezwykle wa˝na okazuje si´ do-
k∏adna informacja o miejscu powstania
szkody i osobie za nià odpowiedzialnej)
jest globalna platforma informatyczna
dla logistyki – IBM Secure Trade Line
(STL). To system, stworzony przez IMB
Zurich Research Laboratory, w za∏o˝eniu

którego ka˝dy kontener ma byç wyposa-
˝ony w inteligentne, bezprzewodowe
urzàdzenie TREC (Tamper-Resistant Em-
bedded Controller), komunikujàce si´ za-
równo z sensorami umieszczonymi we-
wnàtrz kontenera, jak i via satelita
z g∏ównym serwerem14. JeÊli satelita nie
znajduje si´ w zasi´gu urzàdzenia, prze-
kazuje ono dane do najbli˝szej jednostki
TREC (na przyk∏ad z kontenerów po∏o˝o-
nych w ni˝szych warstwach). TREC po-
zwala przede wszystkim na ciàg∏e moni-
torowanie warunków przewozu (na przy-
k∏ad przechy∏ów, otwierania drzwi kon-
tenera) i kontrol´ atmosfery wewnàtrz
kontenera, co jest szczególnie istotne
w przewozach ∏adunków ch∏odzonych.
Zgromadzone przez TREC dane sà udo-
st´pniane uprawnionym uczestnikom
∏aƒcucha dostaw poprzez tak zwany
Shipment Information System (SIS)15. 

Podsumowanie

Zakoƒczony sukcesem transport ∏a-
dunków ch∏odzonych to wynik wspó∏pra-
cy wszystkich uczestników ∏aƒcucha
ch∏odniczego. Podejmowane przez nich
dzia∏ania, takie jak na przyk∏ad utrzymy-
wanie w∏aÊciwej temperatury i kompozy-

cji gazów w kontenerze, czy nale˝yte
przygotowanie ∏adunku do przewozu,
majà nie tylko zmniejszyç liczb´ rosz-
czeƒ ∏adunkowych, ale przede wszystkim
sprawiç, ˝e towar d∏u˝ej zachowa Êwie-
˝oÊç na pó∏kach sklepowych i w domo-
wych lodówkach, co tworzy swojego ro-
dzaju wartoÊç dodanà w ∏aƒcuchu ch∏od-
niczym dla detalisty i konsumenta.
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