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Wybrane aspekty poprawy bezpieczagstwa transportu
| ochrony portow w przewozie tadunkow niebezpieczroh

Wstep

We wspotczesnym $wiecie transport towarow
ma ogromne znaczenie dla efektywnego funkcjo-
nowania gospodarki a flota morska obstuguje wiek-
szo$¢ catej masy towarowej przemieszczanej na
Swiecie, w zwigzku z tym zaklocenie jej dziatania na
etapie eksploatacji na morzu i w portach moze
spowodowa¢ konsekwencje gospodarcze w skali
catego Swiata. Ostatnie lata charakteryzujg sie réw-
niez stalym wzrostem obrotu tadunkami niebez-
piecznymi takimi jak: ropa naftowa i produkty,
skroplone gazy, suche i ptynne substancje chemicz-
ne, tadunki wybuchowe, odpady nuklearne itp.
Transport morski i sktadowanie w portach towaréw
zawierajacych substancje szczegdlnie niebezpieczne,
chemiczne i radioaktywne, stanowi zawsze poten-
cjalne zagrozenie dla ludzi, Srodowiska naturalnego,
obiektow portowych i $rodkéw transportu, w stop-
niu duzo wiekszym niz w transporcie ladowym ze
wzgledu na skale potencjalnej katastrofy. Wzrost
liczby wypadkéw w czasie transportu materiatéw
niebezpiecznych notowany jest w catym $wiecie. Ich
negatywne oddzialywanie na ludzi i $rodowisko
wpltywa na podniesienie swiadomos$ci przedstawi-
cieli rzadéw, przemystu i spoteczenistwa w zakresie
znaczenia ocen ryzyka zwigzanego z spedycja mate-
riatéw niebezpiecznych.

Réznorodnos¢ form i ilo$¢ przewozonych 1a-
dunkéw niebezpiecznych wymusza powstawanie
specjalistycznych terminali w portach morskich, w
celu sprawniejszej i bezpieczniejszej obstugi stat-
koéw. Sprzet przetadunkowy, magazyny i place skia-
dowe, sieci drég wewnetrznych i dojazdowych to
elementy sktadajagce sie na infrastrukture portu.
Sprawne dziatanie wszystkich elementéw infra-
struktury nie gwarantuje jednak pelnego we-
wnetrznego bezpieczenstwa.

1 dr Krzysztof Ligeza, Akademia Marynarki Wojennej, Wydzial Dowo-
dzenia i Operacji Morskich

Wybrane Kkryteria oceny poziomu za-
grozenia bezpieczenstwa obiektow
portowych w UE

Prowadzenie kazdego rodzaju dziatalnosci
gospodarczej zwigzane jest z ryzykiem, a ryzykow-
no$¢ dziatan jest przedmiotem licznych badan i pu-
blikacji. Mozna w podobny sposdb analizowac ryzy-
kowno$¢ dziatania w zakresie bezpieczenstwa
i chrony. Uzyskane analizy powinny by¢ podstawa
do okreslania w jaki spos6b nalezy ochraniac i jak
ksztattowac procedury bezpieczenstwa, aby otrzy-
ma¢ wynik na poziomie wyzszym niz wymagany
obowigzujacymi przepisami2. Wiekszos¢ tadunkow
niebezpiecznych w formie opakowanej lub w kon-
tenerach trafia do portéw morskich transportem
drogowym, kolejowym lub wodnym - zegluga $réd-
ladowa lub tez kombinacja wszystkich rodzajow
transportu, tzw. transportem multimodalnym. Po-
trzebne sa skuteczne i efektywne procedury zarza-
dzania, monitoringu i kontroli pracy terminali, tak
aby docelowo zapewni¢ bezpieczenstwo ludzi, jed-
nostek ptywajacych i innych $rodkéw transportu
znajdujacych sie w danej chwili na terenie portus.

Zintegrowane podejscie do ocen ryzyka w za-
kresie bezpieczenstwa transportu niebezpiecznych
substancji wymaga rozwazania trzech zasadniczych
grup czynnikéw wspétzaleznych ze soba:

— czynniki zwigzane z ryzykiem transportowym
oraz wymaganiami bezpieczenstwa w bszarze
zwigzanym z ochrong $rodowiska i zagospoda-
rowania terenu - w tym identyfikacja i okresle-
nie ilosciowe ryzyka dla ludzi, mienia i $rodowi-
ska zwigzanego z rzewozem substancji niebez-

2 Analize ryzyka w transporcie (TRA - ang. Transport Risk Analysis)
mozna wykorzystywac¢ do zarzadzania i kontrolowania réznych rodza-
jow ryzyka, w tym réwniez zwigzanych z transportem tadunkéw nie-
bezpiecznych poprzez okreslanie parametréw, ktére maja najwiekszy
wplyw dla danego obszaru oraz dla wskazania i ewaluacji strategii
ograniczenia ryzyka. Strategie te moga obejmowac zmiany w sposobach
transportu, miejsca sktadowania, wielko$ci przesylki, trasy, rodzaju
opakowania, itd.

3 Zarzadzanie ryzykiem to logiczna i systematyczna metoda tworzenia
kontekstu, identyfikacji, analizy, oceny, dziatania, nadzoru oraz infor-
mowania o ryzyku w sposéb, ktéry umozliwi organizacji minimalizacje
strat i maksymalizacje mozliwosci.
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piecznych oraz ich wptywu na uzytkownikow
terenu i ekosystemy wzdtuz tras przewozu4;

— czynniki powigzane z istniejaca infrastruktura
transportu morskiego5 i intensywnoscia ruchu -
tacznie z catkowitym ruchem w kreslonym sys-
temie transportowym, przecigzeniami, wskaz-
nikami wypadkowosci i warunkami na sieciach
autostrad morskich;

— czynniki ekonomiczne transportu i wymagania
przewoznikéw w zakresie gospodarki transpor-
towej - facznie z uwarunkowaniami dotyczacy-
mi dystansu i czasu przewozu oraz Kkosztow
transportu na alternatywnych szlakach.

Identyfikacja zagrozen dla bezpieczenstwa
jednostek ptywajacych i obszaréw portéw morskich
oraz miast portowych jest pierwszym etapem prac
nad problemem ich bezpieczenstwa. Analizujac po-
tencjalne zagrozenia nalezy uwzglednia¢ specyfike
kazdego portu oraz jego powiazanie z infrastruktu-
ra miast portowych. Zasadna wydaje sie krytyczna
ocena zastosowania - juz obowigzujacych - wymo-
goéw i procedur bezpieczenstwa i ochrony statkow,
portow, centréw logistycznych isystemoéw trans-
portowych. Ocena powinna dotyczy¢ nie tylko stanu
zabezpieczen i jego zgodnoSci z przepisami, lecz czy
specyfika wystepujacych zagrozen nie wymaga za-
stosowania innych niz nakazane, np. innowacyjnych
sposobéw ochrony, ktére odbiegajac od standardo-
wych metod beda efektywniejsze.

Analizom powinny by¢ poddane zaréwno za-
grozenia wywotane przez sity przyrody, ktére moga
oddziatywaé¢ na danym obszarze, jak i awarie urza-
dzen infrastruktury technicznej (morskiej, brzego-
wej, tacznosci itd.), nalezy rozpatrzec jej stan tech-
niczny i dotychczasowa awaryjnos$¢, potencjalne
btedy ludzi pracujacych na statkach i w portach.
Konieczne jest wdrozZenie procedur gwarantujacych
skuteczne zapobieganie niszczeniu i kradziezy ta-
dunkéw niebezpiecznych ze statkéw i w portach
oraz zorganizowanej przestepczosci na réwni z za-
pobieganiem atakom terrorystycznym. Zidentyfi-
kowane obszary zagrozen powinny by¢ neutralizo-

4 Procedura ilo$ciowej analizy ryzyka w transporcie powinna obejmo-
wac: zdefiniowanie zakresu analizy, opis systemu lub ruchu w trans-
porcie, identyfikacje zrédet zagrozen, wybdr zdarzen poczatkujacych i
okreslenie scenariuszy zdarzen, ocene czesto$ci wystepowania zdarzen
wypadkowych, ocene skutkéw, oszacowania poziomu catkowitego
ryzyka, ocene alternatyw ograniczenia ryzyka.

5 Infrastruktura transportu morskiego - umozliwia wykorzystanie
akwendow morskich przez statki przewozace fadunki i pasazeréw mie-
dzy punktami zlokalizowanymi na wybrzezach. Jest uzupetnieniem
naturalnej drogi morskiej o elementy techniczne i instytucjonalne
niezbedne do sprawnego zatadunku, zeglugi i wytadunku. Obejmuje
infrastrukture portowa (akwatorium portowe, terytorium portowe,
portowa sie¢ drog kolejowych, kotowych, stacje portowe, sieci i wezty
sktadajace sie na tzw. portowe sieci instalacyjne) i infrastrukture linio-
wa (kanaty morskie, tory wodne, wyposazenie systeméw nawigacji
globalnej i monitorowania bezpieczenistwa na morzu). Stownik Poje¢
Transportowych Strategii Rozwoju Transportu, Ministerstwo Infra-
struktury, Warszawa 2011.
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wane z uwzglednieniem miedzynarodowych i kra-
jowych regulacji prawnych, dotyczacych organizacji
bezpieczenstwa i ochrony statkéw i portéw mor-
skich.
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Rys. 1. Potencjalne zrodla zagrozen w systemie trans-
portu tadunku niebezpiecznego.

Nalezy dokona¢ analizy zagrozen bezpieczen-
stwa poszczego6lnych jednostek pltywajacych i kaz-
dego przedsiebiorstwa portowego oraz portu jako
calosci, pamietajgc, o wystepowaniu podobnych
i 6znych czynnikéw, ktérych liczba i znaczenie zale-
zy od specyfiki dziatalnosci. Gtéwne czynniki wpty-
wajgce na potrzebe ochrony i zapewnienia bezpie-
czenstwa to przede wszystkim:

— ludzie i ich dziatania, umiejetnosci zawodowe,
kontakty z otoczeniem;

— infrastruktura portowa, jej wykorzystanie oraz
stan techniczny;

— surowce, materiaty i produkty transportowane
jednostkami ptywajacymi, dostarczane rurocia-
gami, pociggami, samochodami i sktado-
wane w porcie;

— tadunki specjalne i ich przeznaczenie oraz po-
trzeby szczegdblnej ochrony;

— $rodowisko pracy na statkach podczas pobytu w
porcie i wptyw na otoczenie;

— naturalne warunki i oddziatywanie otoczenia na
jednostki ptywajace i urzadzenia portowe oraz
uzaleznienie od niego.

W tej sytuacji mozna zasadnie oczekiwaé
zmian na okreslonym poziomie jakos$ci, zarzadzania
bezpieczenstwem i ochrong wszystkich przedsie-
biorstw wspotpracujgcych z portami. Stan ten jako
wypadkowy réznych oddzialywan, okreslatby stan-
dardy konieczne w odniesieniu do obowigzujacych
norm i wskazywatby na potrzebe kolejnych norma-
lizacji.
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Czynniki ryzyka transportu morskiego tadunku niebezpiecznego
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Rys. 2 Czynniki ryzyka przewozu ladunkéw niebez-
piecznych droga wodna

Zalecenia odnoszace sie bezpiecznej praktyki
w postugiwaniu sie towarami niebezpiecznymi (Re-
commendations on the Safe Practice of Dangerous
Cargoes in Port and Harbours) zostaly po raz
pierwszy wprowadzone przez Miedzynarodowa
Organizacje Morska (International Maritime Orga-
nization - IMO) w listopadzie 1973 roku. Po zama-
chach 11 wrze$nia 2001 stwierdzono, ze statki mo-
g3 by¢ uzyte jako cel lub narzedzie terrorystéw,
w grudniu 2002 r. Konferencja Dyplomatyczna IMO
przyjeta zmiany do Miedzynarodowej konwencji o
bezpieczenstwie zycia na morzu (Konwencja SO-
LAS) z roku 1974, oraz Miedzynarodowy Kodeks
Ochrony Statku i Obiektu Portowego (Kodeks ISPS).
W trakcie 75 sesji Komitet Bezpieczenstwa na Mo-
rzu potwierdzit swoja wczesniejsza decyzje, ze Ko-
deks IMDG stanie sie dokumentem obowigzujacym.
Stad Kodeks IMDG (IMDG Code Amendments 31)
stat sie obowigzkowy od 1 stycznia 2004 rokus.
Instrumenty te sg potrzebne do zwiekszenia ochro-
ny statkéw obstugujacych handel miedzynarodowy
oraz obiekty portowe, to tez maja one charakter
przepiséw bezwzglednie obowiazujacych. Zakres
ich zostat szczegétowo sprecyzowany przez Parla-
ment Europejski i Rade Unii Europejskiej, wraz
z aleceniami z ktérych cze$¢ powinna staé sie obo-
wigzkowa w UE?.

Przepisy morskie definiujg towar niebez-
pieczny jako: oleje, niebezpieczne substancje ptynne
wymienione w rozdziale 17 Kodeksu IBC, uptynnio-
ne gazy wymienione w rozdziale 19 Kodeksu IGC,
state fadunki masowe posiadajace wlasciwosci nie-
bezpieczne wymienione w dodatku B do Kodeksu
BC, tadunki niebezpieczne tylko wtedy gdy przewo-
zone s3 luzem, szkodliwe substancje opakowane
(obejmowane przez Annex III Konwencji MARPOL)
i owary niebezpieczne w opakowanej formie (obej-
mowane przez Kodeks IMDG). Przepisy wprowa-
dzaja takze pojecie "towary zanieczyszczajace" co

6 Kodeks IMDG Code podlega cyklicznym zmianom w okresach 2 let-
nich, zawsze w latach parzystych - w poréwnaniu do ADR/RID.

7 Rozporzadzenie (WE) Nr. 725/2004 r. Parlamentu Europejskiego i
Rady z dnia 31 marca 2004 r. w sprawie podniesienia ochrony statkow
i obiektéw portowych

oznacza oleje zdefiniowane w zatgczniku I do Kon-

wencji MARPOL, trujace substancje ptynne zdefi-

niowane w zalgczniku II do Konwencji MARPOL,
oraz szkodliwe substancje zdefiniowane w zatacz-
niku Il do Konwencji MARPOL.

Ustawiczny rozwo6j nowych technik transpor-
tu, unowocze$nienie operacji przetadunkowych,
konieczno$¢ objecia wszechstronnymi zaleceniami
towaréw niebezpiecznych w opakowaniach, cie-
ktych i statych substancji niebezpiecznych, skroplo-
nych gazéw spowodowaly konieczno$¢ nowelizacji
przepisow. Przepisy morskie uzalezniaja standardy
wymagania od wykorzystywanego specjalistyczne-
go Srodka transportu (konstrukcji statku):

- w zbiornikowcach - przeznaczonych przede
wszystkim do przewozu substancji ropopo-
chodnych;

- w ,chemikaliowcach” - przeznaczonych do
przewozu substancji chemicznych (ciektych)
bez opakowan;

- w ,gazowcach” - przeznaczonych do przewo-
zu gazow sprezonych i skroplonych bez opa-
kowan;

- w opakowaniach lub CTU (Cargo Transport
Unit) a wiec podstawowej jednostki transpor-
towo - tadunkowej, ktérg moze by¢ zaré6wno
kontener jak i pojazd ;

- w masowcach jako tadunek luzem - przezna-
czony do przewozu materialéw najczesciej
statych w tadowniach statkéw.

Przypisanie towaru niebezpiecznego do okre-
$lonej Klasy, jak i nadanie mu numeru UN (ONZ)
dokonywane jest na podstawie opracowania Prze-
pisy miedzynarodowe dot. transportu morskiego
materiatdbw niebezpiecznych (The International
Maritime Dangerous Goods Code of the Internatio-
nal Maritime Organization - IMDG). Te same kryte-
ria sg stosowane w pozostatych przepisach trans-
portowych (ADR8, RID?, ADN19, ICAO!1). W trans-
porcie morskim wyrézniamy 9 klas grupujacych
towary niebezpieczne wedlug witasciwosci zapre-
zentowanych w tabeli 1. Przepisami szczegétowymi
objetych jest okoto 1500 substancji, dla ktérych
okreslona jest klasa i kategoria niebezpieczenstwa,
rodzaj wymaganego opakowania oraz sposéb
umieszczenia fadunku na statku.

8 ADR - (fr. L' Accord européen relatif au transport international des
marchandises Dangereuses par Route) - miedzynarodowa konwencja
dotyczaca drogowego przewozu towaréw i tadunkdw niebezpiecznych.
9 RID - (fr. Reglement concernant le transport Internationale ferroviaire
des marchandises Dangereuses) - Regulamin dla miedzynarodowego
przewozu kolejami towar6éw niebezpiecznych).

10 ADN - (fr. L'Accord europeen relatif au transport international des
merchandises Dangereuses par voies de Navigation interieures) -
umowa europejska dotyczaca miedzynarodowego przewozu $rdédlado-
wymi drogami wodnymi towaréw niebezpiecznych.

11 JCAO - (ang. International Civil Aviation Organization,) - Organizacja
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.
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Specyfika transportu morskiego, zwigzana
z ystepowaniem sit powodowanych przechytami
jednostki ptywajacej i naporem fal wymaga prze-
strzegania dodatkowo norm w zakresie pakowania
wspolnie poszczegdlnych CTU oraz sztauowania -
czyli uktadania poszczegélnych CTU na statku.
Zednej strony nalezy uwzgledni¢ wtasciwosci
transportowanych towaréw a z drugiej zwroci¢
uwage na mozliwos$ci zadziatania tych towaréw na
lub z innymi z transportowanych tadunkéw.

Tablica. 1. Podzial na klasy w transporcie morskim

ne zostaly w IMDG Code jako materiaty nie dopusz-
czone do transportu morskiego.

Fundamentalnym wymaganiem, ktéry musi
by¢ spetniony aby zapewni¢ mozliwie maksymalne
bezpieczenstwo transportu i manipulacji w porcie
towardw niebezpiecznych jest ich prawidtowa iden-
tyfikacja, zabezpieczenie, opakowanie, oznakowanie
oraz etykietowanie towaru. Osoby odpowiedzialne
za tadunek, w =zaleznoSci od zakresu pono-
szonej odpowiedzialnosci, powinny otrzymac trzy

Nll(l;rsl;r Nazwa Uwagi
1 Materla.%y wybuchowe Podziat na 6 podklas
(explosives)
2 Gazy Podziat na 3 podklasy
(gases) Odpowiada klasie 2 ADR/RID
3 %iﬁiﬂfjﬁﬁifﬁé?pa'“e Odpowiada klasie 3 ADR/RID
Materiaty state Materiaty state zapalne, materiaty samoreaktywne i
4 (flammable solids; substances liable to spontane- | materiaty wybuchowe state odczulone.
ous combustion; substances which, in contact Podziat na 3 podklasy
with water, emit flammable gases) odpowiadajgce klasom 4.1, 4.2, 4.3 ADR/RID/ADN
5 Materiatly utleniajace Podziat na 2 podklasy odpowiadajgce klasom 5.1, 5.2
(oxidizing substances and organic peroxides) ADR/RID/ADN
6 Materiaty toksyczne lub infekcyjne Podziat na 2 podklasy odpowiadajgce klasom 6.1, 6.2
(toxic or infectious substances) ADR/RID/ADN
7 Mate:ria%y. promien.iotwércze Odpowiada klasie 7 ADR
(radioactive material)
8 Materialy zrace -powodujace korozje Odpowiada klasie 8 ADR/RID/ADN
(corrosive substances)
Pozostate materialy niebezpieczne w transporcie
9 morskim Odpowiada klasie 9 ADR/RID/ADN
(miscellaneous marine pollutants)

Oprdécz najwazniejszej, miedzynarodowej kla-
syfikacji, materiatami niebezpiecznymi sa réwniez
materiaty uznawane za niebezpieczne na podstawie
przepisow krajowych, oraz takie, ktére sg zakwali-
fikowane do takich przez rzeczoznawce!2.

0d roku 2005 w transporcie towaréw niebez-
piecznych wyrdznia sie specjalng grupe towaréw
tzw. duzego ryzyka s3 to towary, ktére moga by¢
uzyte w celach terrorystycznych lub niezgodnie
zich przeznaczeniem, charakteryzujace sie wyso-
kim poziomem zagrozenia dla ludzi, mienia lub
$Srodowiska. Zaliczamy do nich materiaty i przed-
mioty wybuchowe, trujace, palne lub zakaZne. W
trakcie ich przewozu powinny by¢ stosowane spe-
cjalne procedury, przewoznik jest zobowigzany do
opracowania i wdrozenia Planu Ochrony Towarow
Niebezpiecznych Duzego Ryzyka.

Zabronione jest sktadowanie i przetadunek
materiatow niebezpiecznych, ktére wyszczeg6lnio-

12 Por. A. Pindor, Pod specjalnym nadzorem [w:] Przeglad sit zbrojnych,
nr 3 (003), kwiecien 2007r.
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niezbedne obszary informacji, zwigzane ze wszyst-
kimi towarami niebezpiecznymi, transportowanymi
i rzetadowywanymi.

Pierwsza grupa danych s3 informacje opisuja-
ce towar niebezpieczny zgodnie z wymaganiami
zawartymi w rozdziale 5.4 Kodeksu IMDG. Informa-
cje te sg konieczne zaréwno dla przeprowadzania
bezpiecznych operacji przetadunku, sztauowania
i egregacji jak rowniez zabezpieczenia mozliwych
sytuacji awaryjnych: pozaru, wycieku, rozlewu, nie-
kontrolowanego kontaktu z towarem niebezpiecz-
nym. Omawiane informacje powinny wchodzi¢
w skiad dokumentacji transportowej stwierdzajacej
»tozsamo$¢” tadunku niebezpiecznego”. Sg to ,De-
klaracja tadunku niebezpiecznego” (,Dangerous
Goods Declaration”) lub ,Certyfikat napetnienia
kontenera” (,Container/Vehicle Packing Certifica-
te”). Taka dokumentacja musi by¢ dostepna zaréw-
no dla towar6éw przetadowywanych, jak i pozostaja-
cych w tranzycie na statku.

Druga grupg sa informacje dotyczace ko-
nieczno$ci zastosowania specjalistycznego wyposa-
zenia podczas prowadzenia operacjach przetadun-
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kowych okreslonej grupy towardéw niebezpiecz-
nych. W sytuacji, kiedy wyposazenie takie jest nie-
zbedne, powinno by¢ ono wyposazone w certyfika-
ty, poswiadczajace prawidtowos¢ ich dziatania.

Ostatnim obszarem jest znajomo$¢ procedur
powypadkowych, zawierajacych szczegdtowe in-
strukcje postepowania w przypadku wystapienia
rozlewu lub wycieku, dajacych mozliwos¢ ograni-
czenia kontaktu z towarem. Istotng role odgrywaja
procedury przeciwpozarowe oraz informacja
o mozliwo$ci wykorzystania okre$lonego rodzaju
sprzetu gasniczego. Informacje te powinny zostac
tak rozmieszczone, aby byty stale dostepne dla zain-
teresowanych oséb.

Obszar i infrastruktura portu

Skomplikowana wielozakladowa struktura
systemu portowo-przemystowego oraz jego dzia-
falno$¢ na styku lad-morze, jak i miedzynarodowy
charakter obrotéw towarowych oraz ruchu pasa-
zerskiego, powoduje Ze zagadnienia bezpieczen-
stwa w portach oraz ochrony portowych obiektow
s3 jednym z najwazniejszych problemoéw zarzadza-
nia strategicznego w portach morskich. Réznorod-
nos$¢ form i ilo§¢ przewozonych tadunkéw niebez-
piecznych warunkuje powstawanie specjalistycz-
nych terminali w portach morskich, w celu spraw-
niejszej obstugi statkéw. Sprzet przetadunkowry,
magazyny i place skladowe, sieci drég wewnetrz-
nych i dojazdowych to elementy sktadajace sie na
infrastrukture portu. Sprawne dziatanie wszystkich
elementéw infrastruktury nie gwarantuje jednak
pelnego wewnetrznego bezpieczenistwa. Potrzebne
sg jeszcze skuteczne i efektywne metody zarzadza-
nia, monitoringu i kontroli pracy terminali w porcie,
tak aby w koncowym efekcie zapewni¢ bezpieczen-
stwo dla ludzi, statkéw i innych Srodkéw transportu
znajdujacych sie w danej chwili na jego terenie.

Ochrona portowej infrastruktury krytycznej
obejmuje dziatania zmierzajace do zapewnienia
funkcjonalnosci, ciagtosci i integralno$ci infrastruk-
tury krytycznej w celu zapobiegania zagrozeniom,
ryzykom lub stabym punktom oraz ograniczenia
i eutralizacji ich skutkéw oraz szybkiego odtworze-
nia tej infrastruktury na wypadek awarii, atakow
oraz innych zdarzen zakldcajacych jej prawidtowe
funkcjonowaniel3.

Przepisy prawne powinny réwniez obejmo-
wac terminale, obiekty i urzadzenia na terenie por-
tu zwigzane z obecnoscia towaréw niebezpiecz-

13 Portowq infrastruktura krytyczng jest ladowa i wodna (w tym nawi-
gacyjna) infrastruktura techniczna wchodzaca w sktad morsko-
ladowego systemu transportowego i komunikacyjnego oraz wystepuja-
ce w portach podsystemy tacznosci, przetadunku, sktadowania, prze-
chowywania materiatéw i substancji niebezpiecznych, sieci teleinfor-
matyczne oraz systemy ratownictwa.

nych. Nie moga one pozostawal w sprzecznosci
z rzepisami morskimi, dotyczacymi transportu to-
warow niebezpiecznych. Rozpoczecie i zakonczenie
przetadunku towar6éw niebezpiecznych nalezy zgto-
si¢ do wtasciwego terytorialnie kapitanatu portu.
Przed rozpoczeciem zatadunku tadunkéw niebez-
piecznych, zatadowca zobowigzany jest przekazac
kapitanowi lub operatorowi statku: poprawng na-
zZwe przewozowa przewozonego tadunku, numer
UN (jesli istnieje), klase niebezpieczenstwa przyjeta
przez IMO, klase statku wedtug Kodeksu INF14, ilo$¢
fadunku, adres osoby, od ktoérej mozna uzyskac
szczegbtowe informacje na temat przewozonego
ladunku.

Kazdy z portéw morskich lub centréw logi-
stycznych ma pewng ograniczong zdolno$¢ zwigza-
ng z przetadunkiem i sktadowaniem materiatow

niebezpiecznych.  Czynnikami  ograniczajgcymi
zdolno$¢ sktadowania tadunkéw niebezpiecznych
sa:

— obszarirozmieszczenie centrum logistycznego;

— ruch innych jednostek ptywajacych;

— ilo$¢ pomieszczen magazynowych, placéw skia-
dowych oraz miejsc wydzielonych dla tadunkow
niebezpiecznych;

— specjalistyczne punkty stuzace do utylizacji
i eutralizacji materiatéw  niebezpiecznych
w ytuacjach awaryjnych;

— ilo$¢, klasa oraz kategoria niebezpieczenstwa
towardw niebezpiecznych.

Nalezy przy tym pamieta¢ o zachowaniu wy-
magan zwigzanych z wlasciwym rozdzieleniem to-
warow niebezpiecznych wzgledem siebie oraz po-
stepowaniu w spos6b zgodny z przepisami lokal-
nymi, ktéore moga doktadniej opisywa¢ sposéb po-
stepowania z tadunkami niebezpiecznymi okreslo-
nych klas. Obok stosowania regut postepowania
z adunkami niebezpiecznymi zawartych w IMDG
Code nalezy pamieta¢ o informacji, jaka powinna
towarzyszy¢ kazdemu przemieszczaniu tadunku
niebezpiecznego wewnatrz portu, zapewniajac bez-
pieczenstwo dla oséb tam przebywajacych.

Kontenery z tadunkami niebezpiecznymi po-
winny by¢ sktadowane na terenie portu/ terminalu
w specjalnie wyznaczonym do tego miejscu, gdyz
moga stworzy¢ dodatkowe zagrozenie, jesli bedg
sktadowane w miejscach przeznaczonych do skta-
dowania materiatéw nie uznanych jako niebez-
pieczne. Pierwsza pozycja na nieparzystej linii kon-
tenerowej na placu sktadowym jest przeznaczona
dla konteneréw zawierajacych tadunki niebez-
pieczne. Linie przeznaczone dla konteneréw z ta-
dunkiem niebezpiecznym zaznaczono dodatkowo

14 Kodeks bezpiecznego przewozu statkami napromieniowanego paliwa
jadrowego, plutonu i wysokopromieniotwdrczych odpadéw w pojem-
nikach, przyjety w 1993 r. przez Zgromadzenie IMO - rezolucja Nr A.
748 (18).
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wyraznym tréjkatem B. Kontenery z tadunkami nie-
bezpiecznymi ustawiane sg zawsze w jednej war-
stwie i drzwiami w kierunku drogi wewnetrzne;j.
Przyktadowe rozwigzanie dotyczace sktadowania
konteneréw z tadunkami niebezpiecznymi zostato
zaproponowane przez IMO i przedstawione na ry-
sunku 3.

341 342 M3 34 M3 M6 34T 348
A A A A

Droga wewnetrzna

A\ v
238 237 236 235 234

: | Kontener z ladunkiem niebezpie cznym
H]]]]:ﬂ]]]] Kontener bez ladunku niebezpiecznego

A Miejsce kontenera z ladunkiem niebezpiecznym

2159 Numer linii kontenerow

Rys. 3. Przykladowe rozwiazanie dotyczace skltadowa-
nia konteneréw z tadunkami niebezpiecznymi

Zrédto: Revised recommendations on the safe transport of danger-
ous cargoes and related activities in port areas, IMO, London 2007

Podczas planowania nowych obiektéw oraz
modernizacji istniejacych na terenie portu, a co za
tym idzie przygotowywania przepiséw prawnych
nalezy uwzgledniac:

— ochrone zdrowia, wlasnosci i $srodowiska natu-
ralnego;

— mozliwo$¢ transportu lub przetadunku towa-
réw niebezpiecznych;

— obecno$¢ w poblizu innych niebezpiecznych
instalacji;

— prawdopodobienistwo wystapienia zdarzenia z
udziatem towardw niebezpiecznych, ktére moze
wptynac na zdrowie ludzi i Srodowisko natural-
ne;

— zaludnienie na danym obszarze oraz wrazliwos¢
na potencjalne czynniki niebezpieczne a w
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przypadku zaistnienia wypadku mozliwoSci
ewakuacji;

— zapewnienie mozliwoS$ci naprawy i czyszczenia
urzadzen i pomieszczen na statku oraz jedno-
stek transportowych;

przy doborze urzadzen portowych wymogi kon-

wencji MARPOL 73/78.

Zagrozenie kolizyjne losowe i celowe

Wymogi Kodeksu ISPS oraz UE zobowigzuja
wladze portowe do oceny stanu i poziomu zagroze-
nia obiektéw portowych oraz dziatan w ptaszczyz-
nie interakcji statek - obiekt portowy z uwzglednie-
niem mozliwych aktéw bezprawia i kolizji nawiga-
cyjnych. Od aktéw $cisle terrorystycznych nalezy
odrézni¢ sytuacje losowe oraz nieumys$lne czyny
naruszajace zasady bezpieczenstwa statkéw, obiek-
tow portowych i tadunkéw a wynikajace z ludzkich
btedéw oraz ze zwyktego ryzyka zwigzanego z eks-
ploatacjg tych obiektéw oraz przetadunkiem, skta-
dowaniem i transportem tadunkéw niebezpiecz-
nych. W tych procesach o poziomie bezpieczenstwa
decyduje nie tylko wiasciwa lokalizacja stanowisk
przetadunkowych, ale i organizacja mozliwie bezko-
lizyjnego przepltywu potoku statkéw na obszarze
portu i kanatéw podejsciowych.

Wszystkie akweny manewrowe, obrotnice,
zakola, skrzyZzowania tras znajdujace sie w bezpo-
$rednim sasiedztwie stanowisk przetadunkowych
materiatdbw niebezpiecznych, musza by¢ na tyle
oddalone, aby nie zaklécaty normalnego ruchu na
gtownej arterii wodnej oraz nie stwarzaty zagroze-
nia kolizyjnego w przypadku probleméw manew-
rowych i hydrometeorologicznych na jakie mogg
napotka¢ jednostki przechodzgce przez dany
akwen.

Ze wzgledu na szczegdllnie niebezpieczne
i rozne w skutkach mozliwe kolizje z obiektami hy-
drotechnicznymi, powinna obowigzywac¢ generalna
zasada zakazu obracania, i szczegdlnej ostroznosci
podczas manewrdw cumowniczych statkami z ta-
dunkami niebezpiecznymi i statkami nieodgazowa-
nymi.

Kazde stanowisko przetadunku materiatéw
niebezpiecznych powinno mie¢ zapewniong sku-
teczng ochrone w postaci ,strefy bezpieczenstwa”
iyznaczonego wodnego ,obszaru ograniczonego
dostepu” oraz asyste specjalistycznej jednostki do-
zorujacej przez caty okres postoju statku z tadun-
kiem niebezpiecznym.

Mozliwos$¢ katastrofalnego w skutkach uwol-
nienia do atmosfery czy wody duzej ilosci chemicz-
nych substancji toksycznych, wybuchowych, tatwo-
palnych czy radioaktywnych, musi by¢ uwzglednio-
na w strefach zagrozenia wokot stanowisk przeta-
dunkowych w/w substancji w porcie.
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Do awarii takich mozna zaliczy¢:

— zderzenia i otarcia sie statku (w tym réwniez z
barkami i holownikami), spowodowane ograni-
czong widoczno$cia, ograniczono$cia akwenu,
pradami i wiatrami;

— uderzenia i otarcia o dno kanatu, nabrzeza, kon-
strukcje hydrotechniczne, spowodowane dry-
fem, znosem pragdowym i lodowym, osiadaniem
statku w ruchu, oraz tzw. ,efektami kanatowy-
mi" itp.;

— zerwanie jednostek ptywajacych z cum na sku-
tek lokalnego pradu i obnizenia sie lustra wody,
wywotanego zbyt szybkim ruchem podczas
przejscia innych statkéw na kanale portowym;

— zgubienie (zerwanie) kotwicy, uszkodzenie $ru-
by, steru itp.

Awarie te powstaja nie tylko w wyniku czyn-
nikow subiektywnych (btedéw ludzkich) ale
i biektywnych, wynikajacych z zawodnos$ci urza-
dzen stuzacych do sterowania i napedu statku,
uksztaltowania drogi wodnej, warunkéw hydro-
meteorologicznych i organizacji ruchu itp.. W celu
ograniczenia zagrozenia kolizyjnego z innymi stat-
kami w ruchu i zacumowanymi w porcie, szczegdl-
nie w poblizu stanowisk przetadunku materiatéow
niebezpiecznych stosuje sie zazwyczaj:

— zamkniecie ruchu w porcie podczas ograniczo-
nej widzialnosci dla jednostek przewozacych
fadunki niebezpieczne oraz innych duzych jed-
nostek na terenie portu;

— wprowadzenie ,strefy bezpieczenstwa" okre-
$lonej zazwyczaj odlegtosciag ok. 30 m dookota
jednostki z fadunkiem niebezpiecznym.

Tak szybko, jak to mozliwe, po przycumowa-
niu statku, nalezy wyznaczy¢ osoby odpowiedzialne
za nadzor nad wszystkimi operacjami, zwigzanymi
Z owarami niebezpiecznymi na poktadzie i nabrze-
zu. Osoby takie powinny: by¢ swiadome ryzyka ja-
kie niesie za sobg manipulacja okreslonymi towa-
rami niebezpiecznymi, zna¢ procedury ktore nalezy
uruchomi¢ w przypadku alarmu, utrzymywac staty
kontakt z kapitanem statku. Komunikacja miedzy
osobami zaangazowanymi w przeladunek towaréow
niebezpiecznych jest bardzo wazna. Musi by¢ jasne
dla wszystkich, kto jest odpowiedzialny na jednost-
ce pltywajacej, a kto na ladzie. Na statku osobg od-
powiedzialng jest zazwyczaj starszy oficer, nato-
miast na ladzie, w wiekszosci przypadkow, inspek-
tor odpowiedzialny za operacje zatadunkowe i wy-
tadunkowe.

Transport i wszelkie manipulacje zwigzane
z owarami niebezpiecznymi wymagaja odpowied-
niej wiedzy i przeszkolenia personelu w porcie.
Nalezy wiec przygotowac przepisy dotyczace mini-
malnych wymagan stawianych w czasie szkolen
oraz kwalifikacji dla kazdej osoby zaangazowanej
w posOb posredni badZ bezposredni w transport
i peracje przetadunkowe towaréw niebezpiecznych.

Kazdy cztonek personelu portowego powi-
nien zosta¢ przeszkolony i zapoznany z ryzykiem
zwigzanym z wypadkami i incydentami z udziatem
towardw niebezpiecznych. Zakres wymaganej wie-
dzy jest uzalezniony od funkcji, jaka peini dany pra-
cownik i obejmuje:

— metody i zasady postepowania stosowane w elu
unikniecia wypadkow, takie jak: wtasciwe sto-
sowanie urzadzen i dobdér odpowiednich metod
sztauowania i segregacji towaréw niebezpiecz-
nych;

— znajomo$¢ procedur reagowania w przypadku
wystgpienia zdarzenia z towarem niebezpiecz-
nym;

— wiedze o podstawowych zagrozeniach wynika-
jacych z zakwalifikowania towaru do okreslone;j
klasy oraz sposoby unikania narazenia sie na
okreslone niebezpieczenstwa i jesli zajdzie po-
trzeba korzystanie z odziezy ochronnej i odpo-
wiedniej aparatury;

— w przypadku niezamierzonego uwolnienia ma-
teriatu niebezpiecznego, natychmiastowe zasto-
sowanie procedur wypadkowych, za ktére okre-
$lona osoba jest odpowiedzialna, w tym umie-
jetnosci wykorzystania ochrony osobiste;.

Whnioski

Szybki postep w ostatnich dziesiecioleciach
we wszystkich dziedzinach przemystu i jego globa-
lizacja spowodowaty wzrost zapotrzebowania na
réznorodnego rodzaju surowce i pétprodukty do
zapewnienia ciggtosci produkcji débr. Réwnolegle
mozemy zaobserwowac wzrost przewozu tadun-
kow niebezpiecznych, ktére to w wiekszosci stano-
wia bardzo wazne péiprodukty i surowce w prze-
mysle chemicznym, farmaceutycznym, energetycz-
nym, budowlanym itp.

Postep technologiczny w transporcie towa-
réw niebezpiecznych wymusza konieczno$¢ mody-
fikacji przepiséw zwigzanych z tym procesem.
Wazna role w tym dziataniach odgrywa IMO, ktorej
podkomitety prowadza ustawiczng prace nad pod-
noszeniem jako$ci transportu towaréw niebez-
piecznych. Liczne kodeksy, przepisy i zalecenia sta-
nowig podstawe do tworzenia przejrzystego prawa
w panstwach zainteresowanych transportem mor-
skim. Waznym celem IMO jest wskazywanie mozli-
wosci ujednolicania prawa w skali miedzynarodo-
wej. Role taka spetniaja réwniez zalecenia zawarte
w ,Recommendations on the Safe Transport of Dan-
gerous Cargoes and Related Activities in Port
Areas". Stanowig one wytyczne, na podstawie kto-
rych zainteresowane panstwa moga przygotowy-
wac¢ procedury, pozwalajgce poprawi¢ bezpieczen-
stwo transportu morskiego towaréw niebezpiecz-
nych i zmocnié¢ ochrone portéw. Zalecenia bowiem
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sa wszechstronnym, ramowym zbiorem wytycz-
nych, obejmujacym wszystkie aspekty bezpieczen-
stwa.

[stotnym argumentem potwierdzajagcym po-
trzebe doskonalenia prawa i przepis6w dotyczacych
bezpieczenstwa transportu i sktadowania w por-
tach towaréw niebezpiecznych s3 nowego rodzaju
zagrozenia np. akty terrorystyczne. Zagrozenie koli-
zyjne losowe (nawigacyjne) i celowe (terrorystycz-
ne) zwigzane z ruchem statkdw gtoéwng arterii
wodna zlokalizowang wzdtuz portowych stanowisk
przetadunku materiatéw niebezpiecznych, zobo-
wigzuje do podejmowania szczeg6lnych Srodkéw
bezpieczenstwa i organizacji ruchu.

Wprowadzenie i obecnos¢ towaréw niebez-
piecznych w obrebie portu oraz wszystkie manipu-
lacje z nimi zwigzane powinny by¢ tak nadzorowa-
ne aby: zapewnic bezpieczenistwo na tym obszarze,
zabezpieczy¢ tadunki, zapewni¢ bezpieczenstwo
personelu portu, chroni¢ Srodowisko morskie. Bez-
pieczenstwo Zzycia na morzu, bezpieczenstwo stat-
ku, fadunku i zatogi w porcie sg $ci$le zwigzane ze
starannoscia i dbatoscig, z jaka dokonuje sie wszel-
kich prac przed za- i wyladunkiem towar6éw nie-
bezpiecznych, a takze wszelkich manipulacji z nimi
zwigzanych.

Streszczenie

Wprowadzenie i obecno$¢ tadunkéw niebez-
piecznych na terenie portu oraz wszystkie manipu-
lacje z nimi zwigzane powinny by¢ monitorowane
w aki sposéb aby: zapewni¢ bezpieczenstwo na tym
obszarze, zabezpieczy¢ tadunek, zapewnic¢ bezpie-
czenstwo personelu portu oraz chroni¢ srodowisko
morskie. tadunki niebezpieczne s3 przewozone
morzem w znacznych ilo$ciach, zar6wno jako ta-
dunki masowe przewozone luzem, jak i w opako-
waniach lub kontenerach. Przyjmujac do przewozu
tadunek o znanych przewoznikowi wtasciwosciach
niebezpiecznych, powinien on tak go rozmiesci¢ na
jednostce, aby nie spowodowat szkody w innych
fadunkach. Zasadniczym wymaganiem, ktére musi
by¢ spetnione aby zapewni¢ mozliwie maksymalne
bezpieczenstwo transportu i manipulacji w porcie
towardw niebezpiecznych jest: prawidlowa identy-
fikacja, zabezpieczenie, opakowanie, oznakowanie
i tykietowanie towaru. Transport i wszelkie mani-
pulacje zwigzane z towarami niebezpiecznymi wy-
magaja odpowiedniej wiedzy i przeszkolenia perso-
nelu w porcie.

Abstract

The entry an presence of dangerous cargoes
in port areas and any consequential handling should
be controlled to ensure the general safety of the
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area, the containment of the cargoes, the safety of
all persons in or near the port area, and the protec-
tion of the environment. These Recommendations
are confined to dangerous cargoes, which are in
aort area as part of the transport chain. An requi-
site for the safe transport and handling of danger-
ous cargoes is their proper identification, contain-
ment, packaging, packing, securing, marking, label-
ling, placarding and documentation. The safe trans-
port and handling of dangerous cargoes is based on
correct and accurate application of regulations for
transport and handling of such cargoes and depends
on appreciation by all persons concerned of the
risks involved and on the full and detailed under-
standing of the regulations. This can only be
achieved by properly planned and carried out train-
ing and retraining of persons concerned.
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