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Âwiatowe wymagania w zakresie
bezpieczeƒstwa zwi´kszy∏y si´ istot-
nie od roku 2001. Bioràc pod uwag´
fakt, ˝e obrót kontenerowy osiàga co-
raz wy˝sze wartoÊci3, a stocznie przyj-
mujà zamówienia na kontenerowce
przekraczajàce ju˝ pojemnoÊç 12 500
TEU4, zapewnienie bezpieczeƒstwa
w morskich przewozach kontenero-
wych sta∏o si´ wspó∏czeÊnie prawdzi-
wym wyzwaniem.

Zagro˝enie terroryzmem

Terroryzm uwa˝any jest za jedno
z najwi´kszych zagro˝eƒ dla demokra-
cji i wolnoÊci5. Przedmiotem ataku mo-
gà byç nie tylko statki i za∏ogi, ale tak-
˝e obiekty portowe, istotne w´z∏y ko-
munikacyjne, czy elementy infrastruk-
tury transportowej, których zniszcze-
nie mog∏oby d∏ugotrwale zaburzyç
funkcjonowanie ∏aƒcuchów transporto-
wych. Kontener jako pojemnik utrudnia
efektywnà kontrol´ jego zawartoÊci
i jest kuszàcym narz´dziem do przemy-
tu broni chemicznej, biologicznej, ra-
dioaktywnej, nuklearnej, czy te˝ broni
konwencjonalnej.

Wskazuje si´ g∏ównie na dwa mo˝li-
we scenariusze realizacji takich zda-
rzeƒ:6
1) Przechwycenie legalnego kontenera

(nadanego z legalnym ∏adunkiem
i dokumentacjà) i umieszczenie
w nim niepo˝àdanego ∏adunku,

2) Zadeklarowanie i przewiezienie
w kontenerze legalnà drogà nielegal-
nego i niebezpiecznego ∏adunku na
przyk∏ad w opakowaniu neutralnego

towaru (tak zwany „koƒ trojaƒski”).

Wspó∏czesne, rozbudowane ∏aƒcuchy
transportowe i logistyczne w znacznej
mierze u∏atwiajà przeprowadzenie ta-
kich akcji.

¸adunki niebezpieczne 
w kontenerach

W przewozach ∏adunków niebez-
piecznych w kontenerach istotnym
problemem okazuje si´ niezadeklaro-
wanie ∏adunku jako materia∏u niebez-
piecznego zgodnie z wymaganiami ko-
du IMDG, co sprawia, ˝e kontener jest
wówczas traktowany jak ka˝dy inny.
Dok∏adna ich liczba pozostaje niezna-

na, ale IMO szacuje jà na oko∏o 5%
Êwiatowych przewozów ∏adunków nie-
bezpiecznych, co przy ostatniej fali
wzrostu w przewozach kontenerowych
tej grupy ∏adunkowej da∏oby liczb´
przewy˝szajàcà pó∏ miliona niezade-
klarowanych kontenerów rocznie7.
Przypuszcza si´, ˝e przyczynà takiej sy-
tuacji jest z jednej strony brak wiedzy
i nieumiej´tnoÊç wype∏niania doku-
mentów zwiàzanych z przewozem ∏a-
dunków niebezpiecznych; z drugiej
strony za∏adowcy dà˝à do unikni´cia
dodatkowych op∏at zwiàzanych z prze-
wozem materia∏ów niebezpiecznych.
Realizujàc swoje partykularne interesy
stwarzajà powa˝ne zagro˝enie dla ˝y-
cia osób uczestniczàcych w obrocie ta-
kim kontenerem (fot. 1)8. Z tego powo-
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Fot. 1. Wybuch kontenerów na m/s „Hyundai Fortune” w marcu 2006 roku.
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du niektóre kraje wprowadzi∏y, obok
obowiàzujàcych przepisów IMO, swoje
w∏asne regulacje. I tak na przyk∏ad
w USA za niezadeklarowanie ∏adunku
niebezpiecznego grozi kara grzywny
do 500 000 USD i 5 lat pozbawienia
wolnoÊci. W Australii przeprowadza
si´ dodatkowe kontrole w porcie,
a w Singapurze ograniczono liczb´
kontenerów z materia∏em niebezpiecz-
nym na pok∏adzie statków cumujàcych
przy nabrze˝ach portowych9.

Mi´dzynarodowe inicjatywy 
w zakresie poprawy bezpieczeƒstwa

Priorytetem w zapewnieniu bezpie-
czeƒstwa w transporcie i logistyce jest
wspó∏praca mi´dzynarodowa na skal´
Êwiatowà. Z oczywistych powodów ini-
cjatorem tych dzia∏aƒ sà z regu∏y Stany
Zjednoczone, wymuszajàc na swoich
partnerach handlowych dostosowanie
si´ do okreÊlonych wymagaƒ w zakre-
sie bezpieczeƒstwa. Prace nad organi-
zacjà i koordynacjà Êrodków prewencyj-
nych prowadzone sà na ró˝nych szcze-
blach organizacji rzàdowych i mi´dzy-
narodowych, a ich efektem sà mi´dzy
innymi ni˝ej wymienione inicjatywy:

ISPS Code (International Ship and Port
Facility Security Code) – obowiàzujàcy na
Êwiecie od lipca 2004 roku Mi´dzynaro-
dowy Kodeks Ochrony Statku i Obiektu
Portowego, wprowadzony w formie
aneksu do poprawki konwencji SOLAS-
-1974 (rezolucja 2). Przepisy Kodeksu
stworzy∏y podstawy wzajemnej wspó∏-
pracy portu, statku i administracji paƒ-
stwowej, zmierzajàcej do zminimalizo-
wania zagro˝enia aktami terroryzmu10. 

CSI (Container Security Initiative)11 –
Inicjatywa Bezpieczeƒstwa Kontenero-
wego stworzona przez w∏adze celne
USA w 2002 roku w celu ochrony stru-
mieni wymiany mi´dzynarodowej po-
mi´dzy portami, z których nadawane sà
kontenery do USA. Inicjatywa ma po-
staç dwustronnej umowy mi´dzy w∏a-
dzami celnymi USA, a administracjà cel-

nà danego kraju12. W wykrywaniu kon-
tenerów podwy˝szonego ryzyka poma-
gajà okreÊlone procedury CSI, na które
sk∏adajà si´ cztery g∏ówne modu∏y:
1) U˝ycie informacji elektronicznej do

zidentyfikowania i namierzenia kon-
tenerów mogàcych stanowiç poten-
cjalne ryzyko,

2) PrzeÊwietlanie tych˝e kontenerów
w porcie za∏adunku, 

3) Wykorzystanie technologii umo˝li-
wiajàcej szybkie przeÊwietlanie kon-
tenera, 

4) U˝ycie tak zwanych „inteligentnych”
kontenerów. 

C-TPAT (Custom-Trade Partnership Aga-
inst Terrorism)13 – wprowadzone w 2002
roku partnerstwo bran˝y handlowej
i celnej przeciwko terroryzmowi, jest
wspólnym przedsi´wzi´ciem admini-
stracji celnej USA i sfery gospodarczej,
majàcym na celu zapewnienie ∏aƒcu-
chom dostaw najwy˝szej ochrony przed
dzia∏aniami terrorystycznymi. Przystà-
pienie do programu jest dobrowolne,
ale firma, która si´ na to zdecyduje, zo-
bowiàzana jest do kompleksowej kon-
troli swojej sieci dostaw zgodnie z usta-
lonymi kryteriami, przekazujàc wyma-
gane przez administracj´ celnà informa-
cje, w zamian za co korzysta z szybszej
odprawy celnej i innych udogodnieƒ.

24- Hour Rule (24-Hour Advance Vessel
Manifest Rule w USA, 24-Hour Advance
Commercial Information Rule w Kanadzie)
– Regu∏a 24 godzin – systemy nak∏ada-
jàce obowiàzek zg∏aszania 24 godziny
przed za∏adunkiem kontenera wysy∏a-
nego do USA lub Kanady deklaracji ∏a-
dunkowych administracji celnej tych
krajów, która podejmuje ostatecznà de-
cyzj´ o dopuszczeniu kontenera do za-
∏adunku. Wszelkie niezgodnoÊci, jak na
przyk∏ad wpisanie w konosamencie
klauzuli „said to contain” sà niedopusz-
czalne i sprawiajà, ˝e kontener nie mo-
˝e byç za∏adowany na statek.

AEO (Authorized Economic Operator) –
obowiàzujàcy w krajach Unii Europej-
skiej od 1 stycznia 2008 roku program

b´dàcy odpowiedzià na amerykaƒski
C-TPAT, nadajàcy status „upowa˝nio-
nego przedsi´biorcy” firmom spe∏nia-
jàcym okreÊlone wymogi bezpieczeƒ-
stwa.

Status AEO potwierdza, ˝e firma
spe∏nia wszystkie wymogi bezpieczeƒ-
stwa, a posiadajàcy go przedsi´biorca
mo˝e liczyç na ograniczenie negatyw-
nych skutków wzmo˝onych kontroli
celnych obrotu towarowego oraz ko-
rzystaç z uproszczonych procedur cel-
nych. Podstawà prawnà funkcjonowa-
nia AEO jest Wspólnotowy Kodeks Cel-
ny14. Podobny program wprowadza na
swoim terytorium równie˝ administra-
cja celna Australii.

STP (Secure Trade Partnership) – wpro-
wadzony w lipcu 2006 roku jako cz´Êç
narodowego programu ochrony ∏aƒcu-
chów dostaw w Singapurze, uwzgl´d-
niajàcy szczególnà rol´ portu Singapur
w globalnym handlu morskim (najwi´k-
szy hub kontenerowy Êwiata). 

Technika i technologia 
w s∏u˝bie bezpieczeƒstwa

Obok szeregu zabezpieczeƒ praw-
nych i proceduralnych dla zapewnienia
bezpieczeƒstwa w transporcie kontene-
rów niezwykle wa˝ne sà zabezpiecze-
nia natury technicznej. Do najbardziej
popularnych i znanych nale˝y przeÊwie-
tlanie kontenerów za pomocà promieni
gamma, Rentgena czy wiàzki neuro-
nów, skanerami o konstrukcji sta∏ej lub
mobilnej (sà to tak zwane nieinwazyjne
metody inspekcji).

Firmy przeÊcigajà si´ w wynalazkach,
majàcych usprawniç ∏aƒcuch dostaw
i uczyniç go ca∏kowicie transparentnym
i bezpiecznym, wykorzystujàc przy tym
bardzo nowoczesne technologie. Uzna-
nie zdobywajà „inteligentne” kontene-
ry i plomby kontenerowe.

„Inteligentne” kontenery (smart con-
tainers)15. Tà nazwa okreÊla si´ grup´
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kontenerów wyposa˝onych w system
Êledzenia trasy przewozu oraz ró˝ne-
go rodzaju sensory. Nie wszystkie kon-
tenery sà jednakowo „inteligentne”,
ale niektóre potrafià nawet monitoro-
waç warunki przewozu (na przyk∏ad
przechy∏y, ka˝dorazowe otwieranie
drzwi kontenera, atmosfer´ wewnàtrz
kontenera, gromadzà informacje
o osobach stykajàcych si´ z kontene-
rem) oraz sygnalizujà ka˝dà prób´ do-
stania si´ do kontenera osoby nie-
uprawnionej czy te˝ pogorszenie si´
warunków przewozu. Przyk∏adem ta-
kich rozwiàzaƒ mo˝e byç na przyk∏ad
bezprzewodowe urzàdzenie TREC
(Tamper-Resistant Embedded Control-
ler)16, czy Schenkersmartbox, gdzie
po∏àczono sensory GPS z technologià
RFID (fot. 2). 

„Inteligentne”, elektroniczne plom-
by (electronic, smart seal) uniemo˝liwiajà
niepowo∏anym osobom dost´p do kon-
tenera (identyfikujà czas ka˝dego
otwarcia oraz u˝ytkownika). Najnow-
szym wynalazkiem w tej dziedzinie sà
plomby Êwiat∏owodowe do kontene-
rów (Savi Technology), które równie˝
sygnalizujà prób´ dostania sie do kon-
tenera, czy zmian´ jego destynacji. 

Do odpierania ataków terrorystycz-
nych na statkach i w obiektach porto-

wych stosowane sà zabezpieczenia
w postaci na przyk∏ad17:

ogrodzenie elektryczne „Secure
Ship”, otaczajàce statek na ca∏ej kraw´-
dzi górnego pok∏adu, które mo˝e byç
równie˝ stosowane do ochrony obiek-
tów làdowych. Przy pomocy impulsów
elektrycznych o napi´ciu 9 000 V urzà-
dzenie jest w stanie powstrzymaç na-
pastników przed wejÊciem na pok∏ad;
zazwyczaj jest sprz´˝one z uk∏adem
alarmowym. 

LRAD (Remote Long Range Acoustic De-
vice) – urzàdzenie akustyczne du˝ego
zasi´gu, generujàce dêwi´k o nat´˝e-
niu 151 dB w bezpoÊredniej bliskoÊci
(w odleg∏oÊci 300 m – 105 dB). Oddzia-
∏ywanie w promieniu 100 m jest nie-
zwykle bolesne i mo˝e powodowaç
trwa∏e uszkodzenie s∏uchu. 

ADS (Active Denial System) – aktywny
system zaporowy wytwarzajàcy rodzaj
promieniowania elektromagnetyczne-
go, zdolnego do rozgrzewania po-
wierzchni skóry. Promieniowanie ma
du˝à energi´, ale w skór´ cz∏owieka
przenika zaledwie na g∏´bokoÊç 0.04
mm, w u∏amku sekundy rozgrzewajàc
ja do temperatury 55 °C (próg bólu
46°C). Ból ustaje natychmiast po wy∏à-

czeniu generatora. Urzàdzenie nie po-
woduje oparzeƒ.

Podsumowanie

W ca∏ym ∏aƒcuchu dostaw tylko
w transporcie morskim i lotniczym wy-
st´pujà ujednolicone procedury bez-
pieczeƒstwa na skal´ globalnà. Jednak,
aby mo˝na by∏o mówiç o pe∏nym bez-
pieczeƒstwie, konieczne staje si´ spoj-
rzenie naƒ nie tylko poprzez pryzmat
poszczególnych ga∏´zi transportu, ale
poprzez ∏aƒcuch dostaw jako ca∏oÊç.
Mo˝na zaryzykowaç stwierdzenie, ˝e
∏aƒcuch dostaw jest na tyle bezpieczny,
na ile bezpieczne jest jego najs∏absze
ogniwo.

Nale˝y pami´taç równie˝ o tym, ˝e
poprawa bezpieczeƒstwa nie powinna
zak∏ócaç sprawnego przep∏ywu towa-
rów i negatywnie wp∏ywaç na efektyw-
noÊç ∏aƒcuchów dostaw18.
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