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Techniczne i organizacyjne aspekty bezpieczenstwa w morskich
przewozach kontenerowych

WSTEP

Od konca lat 60. XX wieku kontener staje si¢ konsekwentnie najbardziej uniwersalnym
opakowaniem transportowym dla coraz szerszej grupy tadunkéw. Konsekwencje tego procesu
widoczne sg przede wszystkim w aspektach: ilo§ciowym, jako$ciowym oraz rynkowym. W aspekcie
iloSciowym — jako staly, globalny wzrost wolumenu towaréw obstugiwanych przez terminale
kontenerowe. To rowniez inwestycje zwigzane z budowa nowych terminali kontenerowych, rozwoj
istniejacych oraz inwestycje infrastrukturalne majace na celu efektywne wlaczenie terminali
kontenerowych w funkcjonowanie krajowych systemow transportowych. W aspekcie jakosciowym,
konsekwencje powszechnego uzycia kontenerow przejawiaja si¢ cigglym wprowadzaniem
modyfikacji kontenerow w zakresie ich konstrukcji pod katem zabezpieczenia tadunku, trwatosci
samego kontenera, czy tez zwickszenia jego tadownosci lub przestrzeni tadunkowej. W aspekcie
rynkowym, bezposrednie konsekwencje konteneryzacji to przede wszystkim konstruowanie nowych
typow kontenerow, modyfikacje pod wzgledem technicznym, czy tez wyposazanie kontenerow
w elementy tworzace specjalistyczny osprzgt do mocowania i transportu konkretnych typow tadunku
(np. kontenery specjalistyczne oraz przystosowane np.: do transportu samochodow, odziezy,
fadunkow ptynnych luzem).

1. DETERMINANTY WZROSTU POPYTU NA PRZEWOZY KONTENEROWE

Wymienione konsekwencje upowszechnienia si¢ przewozoéw kontenerowych wskazujg na swoistg
wspoélzalezno$é. Z jednej strony wzrost zainteresowania transportem kontenerowym ze strony
klientow czgsto stymulowany jest inwestycjami infrastrukturalnymi lub zmianami operacyjnymi czy
tez technicznymi dotyczacymi konteneréw. Z drugiej za$ zmiany techniczno-operacyjne sg rezultatem
zwigkszonego zapotrzebowania na specyficzne wymogi zglaszane przez klientéw w odniesieniu do
konstrukeji 1 eksploatacji kontenerow.  Omowione aspekty wspolistnieja ze sobg i stajg si¢ gldéwna
przyczyna gwaltownego wzrostu zainteresowania wigkszosci branz szeroko rozumianego przemyshu
i handlu wykorzystaniem tego rodzaju opakowania. Na rysunku 1 przedstawiono gtéwne elementy
determinujgce Wzrost popytu na przewozy kontenerowe.

Zaréwno podmioty strony podazowej rynku ustug logistycznych, jak i wiasciciele kontenerow
maja podobny wptyw na rosngce zapotrzebowanie na kontenery w procesach logistycznych. Sg oni
réwniez podmiotami ksztaltujagcymi techniczne i organizacyjne wymogi bezpieczenstwa w obrocie
kontenerowym.
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RYNEK
Rozumiany jako producenci, importerzy
oraz eksporterzyioperatorzy logistyczni

POSTULATY RYNKU DOTYCZACE
PRZYSTOSOWANIA KONTENEROW
DO TRANSPORTU SPECJALNYCH

RYNKOWY WZROST OBROTU
TOWARAMI ORAZ REAKCJIA NA
SPELNIENIE POSTULATOW

TECHNICZNYCH W ZAKRESIE
PRZYSTOSOWANIA KONTENEROW
DLA OKRESLONYCH GRUP
tADUNKOWYCH

GRUP tADUNKOWYCH (OSPRZET)

ZWIEKSZONA DOSTEPNOSC
KONTENEROW JAKO WYNIK
ZAKUPU WIEKSZEJ ILOSCI
SPRZETU ORAZ ULATWIEN
ZWIAZANYCH Z PODJECIEM
KONTENEROW

WYPRZEDZANIE OCZEKIWAN
RYNKU W ZAKRESIE
SPECJALNEJ ADAPTACII
KONTENEROW

Rys. 1. Determinanty wzrostu popytu na przewozy kontenerowe

Podmioty te, poprzez decyzje o zakupie i uzyciu okreslonego typu kontenera reaguja na potrzeby

zwigzane z efektywnym i1 bezpiecznym przewozem tadunkéw w transporcie morskim [1].

2.

ZAGROZENIA BEZPIECZENSTWA W PRZEWOZACH KONTENEROWYCH

Zakres zagrozen dotyczacych bezpieczenstwa zwigzanego z przewozami kontenerowymi mozna

podzieli¢ na trzy zasadnicze grupy:

zagrozenia zwigzane bezposrednio z tadunkiem — najcze¢sciej pojawiajg si¢ w zwiagzku z tadunkami
specjalnymi  (np.: niebezpiecznymi, ponadgabarytowymi); moga mie¢ posta¢ bledow
w dokumentacji, nierzetelnej lub nieprawdziwej informacji o tadunku czy niecodpowiednio
dobranych warunkow technicznych i technologii przewozu do okreslonych grup tadunkowych,
zagrozenia zwigzane z kontenerem — nieprzestrzeganie konwencji i standardow dotyczacych
bezpiecznego uzywania kontenerow, takich jak CSC, IICL , ACEP i konwencja celna,
zagrozenia zwigzane z bezpieczenstwem obrotu kontenerowego nieprzestrzeganie ISPS
(terroryzm), niewlasciwa jakosc¢ lub brak odpowiedniej infrastruktury terminalowej [2].

Na rysunku 2 przedstawiono interakcje pomigdzy wymienionymi grupami zagrozen.

Zagrozenia w kazdej z grup moga przetozy¢ si¢ na powstawanie kolejnych zagrozen klasyfikowanych
w pozostatych grupach.

Niestusznie i bezpodstawnie bezpieczenstwo (safety and security) sprowadzane jest zazwyczaj

jedynie do funkcjonowania Kodeksu ISPS. Tymczasem, jak wynika z omowionej klasyfikacji
zagrozen, okreslenie bezpieczenstwo obejmuje znacznie szerszy zakres zagadnien.
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ZAGROZENIAZWIAZANE Z SAMYM tADUNKIEM
SKONTENERYZOWANYM ORAZ DOKUMENTACIA
DOTYCZACATEGO tADUNKU

ZAGROZENIA WYNIKAJACE ZAGROZENIAZWIAZANEZ
Z UCHYBIEN W ZAKRESIE PRZEMIESZCZANIEM LADUNKOW

TECHNIKI I TECHNOLOGII ﬁ SKONTENERYZOWANYCH

PRODUKCJI, NAPRAW ORAZ
Rys. 2. Trzy gléwne grupy zagrozen w transporcie kontenerowym

UTRZYMANIA SPRZETU
(M&R) KONTENEROWEGO

Zagrozenia zwiazane z ladunkiem dotycza przede wszystkim specyfiki tadunku oraz
zwigzanej z nig informacji, ktéra musi pojawi¢ si¢ w dokumentach przewozowych i celnych.
Pracownicy dzialéw obstugi klienta w liniach zeglugowych oraz logistycy i spedytorzy czesto
spotykaja si¢ z problemem niedostatecznej informacji ze strony klienta dotyczacej fadunku, ktéry jest
przedmiotem zlecenia. O ile pracownicy linii zeglugowej moga w takiej sytuacji od razu odmowié
nawet wstepnego kwotowania kosztow frachtu i kosztow dodatkowych, o tyle pracownicy firmy
logistycznej lub spedycyjnej, przyjmujacy zlecenie transportowe/ spedycyjne, beda musieli jak
najszybciej takie informacje wyegzekwowac¢ od klienta. Podanie btednych danych dotyczacych
warunkéw specjalnych transportu np.: artykutdéw spozywczych moze zakonczy¢ si¢ jedynie
uszkodzeniem samego tadunku, jednak btedne informacje dotyczace np.: fadunkow niebezpiecznych
czy wagi tadunku moga powodowa¢ powazne zagrozenia. W okreslaniu klasy tadunku
niebezpiecznego 1 jego numeru UN kazdorazowo korzysta si¢ z klasyfikacji tadunkow
niebezpiecznych (IMO). Problemy pojawiaja si¢ jednak, gdy klient deklarujac tadunek jako neutralny,
jednoczesnie dotadowuje dodatkowa partie towaru z tadunkiem niebezpiecznym, nie przekazujac
takiej informacji do armatora czy spedytora. Rowniez niezgodne ze stanem faktycznym deklaracje
klienta co do wagi brutto tadunku moga powodowa¢ zagrozenie bezpieczenstwa transportu morskiego
juz na etapie tworzenia sztauplanu zatadunkowego. W kazdej z tych sytuacji wystepuje potencjalne
zagrozenie w roznej skali. Od mozliwo$ci samozaptonu kontenera podczas transportu morskiego,
spowodowanego umieszczeniem kontenera na burcie statku w miejscu niedozwolonym dla danego
fadunku niebezpiecznego, poprzez kary zwigzane z przekroczeniem DMC (Dopuszczalna Masa
Catkowita) w transporcie drogowym, a na problemach zwigzanych z balastowaniem statku (dotyczy
glownie mniejszych jednostek) skonczywszy.

Duzym zagrozeniem, eliminowanym jednak w wigkszosci przypadkéw na etapie zatadunku na
srodek transportu, jest brak rzetelnych informacji dotyczacych wymiaréw tadunku
ponadgabarytowego. Praktyka spedytorska wskazuje niestety na liczne przypadki podawania
wymiarow przyblizonych, wymiarow ,,podobnych tadunkéw” transportowanych w przesztosci lub tez
nieuwzglednianie zwigkszenia wymiarow ladunku przez stosowanie zabezpieczen sztauerskich czy
konstrukcyjnych tadunku. Jak juz wspomniano, wigkszo$¢ tego typu przypadkdw jest ujawniana na
tyle wczesnie, ze jedyng konsekwencja jest powstanie kosztow zwigzanych ze zmiang S$rodka
transportu, dodatkowymi kosztami zwigzanymi z frachtem morskim i optatami za transport drogowy.

Niezaleznie od rzetelnosci informacji dotyczacej tadunku oraz jego rodzaju zawsze pozostaje
kwestia prawidlowego, zgodnego z zasadami sztauerskimi obtadowania kontenera oraz zamocowania
fadunku w jego wnetrzu.
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Zagrozenia zwiagzane z ewentualnymi uchybieniami produkcyjnymi lub utrzymaniem
I naprawami (M&R) kontenerow naleza do technicznych aspektow bezpieczenstwa. Kontener jako
opakowanie transportowe, musi spetnia¢ dwa podstawowe kryteria bezpieczenstwa:

— bezpieczenstwo przewozonego w nim tadunku,

— Dbezpieczenstwo ludzi pracujacych wokot niego na réznych etapach tancucha dostaw.
Podstawowym dokumentem regulujagcym techniczne aspekty bezpieczenstwa jest Konwencja

0 bezpiecznym kontenerze (CSC - International Convention for Safe Containers)[3]. Prace nad

zatozeniami konwencji rozpoczeto juz w 1967 roku. Przewodniczyta im Migdzynarodowa

Organizacja Morska International Maritime Organization (IMO) wspotpracujac w tym zakresie

zarowno z Economic Commision for Europe jak i ONZ. W roku 1972 ratyfikowano konwencje, ktora

zaczeta obowigzywaé od 6 wrzesnia 1977 roku. Konwencja objeta swoim zasiggiem wszystkie
kontenery uczestniczagce w miedzynarodowej morskiej wymianie handlowej. Jako podstawowe
kryterium techniczne przyjeto posiadanie przez kontener naroZy zaczepowych, ktore w rozumieniu

KonwenCJl sa podstawowym elementem konstrukcji zapewniajacym bezpieczenstwo podczas:

— operacji transportowych,

— pigtrzenia kontenerow,

— przetadunkow.

Integralng cze¢$¢ Konwencji CSC stanowig aneksy dotyczace zagadnien technicznych:

— Aneks 1 — zawiera regulacje dotyczace testow, inspekcji, zatwierdzania oraz zasad utrzymania
kontenerow,

— Aneks 2 — zawiera wymagania i zasady majce zastosowanie w procedurach testowych.
Potwierdzenie stosowania wymagan Konwencji CSC umieszczane s3 na kazdym kontenerze

w postaci tzw. tabliczki CSC. Tabliczka CSC stanowi potwierdzenie zgodnosci z Konwencja, bedac

jednoczes$nie absolutnie wymaganym elementem oznakowania, bez ktdrego uzywanie kontenera

w transporcie morskim jest niedopuszczalne ze wzgledow bezpieczenstwa.

W roku 1991 opracowano rowniez regulacje dotyczace uznania kontenerow, w stosunku do
ktorych dokonano modyfikacji technicznych. Ratyfikacja Rozdziatu V do Aneksu 1 w tym zakresie
miata miejsce juz w 1993 roku. Tym samym IMO zarecagowata odpowiednimi przepisami na rosngce
postulaty rynku w zakresie przygotowania technicznego konteneréw przeznaczonych do przewozu
specyficznych grup towardéw. O postulatach rynku wspomniano w pierwsze] cz¢sci niniejszego
artykuhu.

Wytyczne zawarte w Konwencji CSC jednoznacznie wplywaja réwniez na obrot kontenerow
uzywanych lub niearmatorskich. Maja rowniez odzwierciedlenie w absolutnym zakazie
modyfikowania konteneréw armatorskich (lub innych uznanych wiascicieli kontenerow, jak np.
przedsigbiorstw leasingowych, takich jak np. Tiphook, Genstar) dokonywanych samodzielnie przez
klientow pod katem danego fadunku. Amatorzy maja zawsze prawo odmowy przyjecia do transportu
morskiego kontenerow oznaczonych jako: Shippers Owned (SO lub SOC — Shippers Owned
Containers). Wynika to z przynajmniej dwoch powodow:

— uzasadnionej niecheci do przyjmowania na swoj statek konteneréow innego armatora (poza
aliansami, umowami dotyczgcymi slot exchange, itp.) co znajduje swoje uzasadnienie w polityce
rynkowej tych przedsigbiorstw,

— obawy przed przyjeciem do transportu kontenera potencjalnie niebezpiecznego pod wzgledem
konstrukcji — kontener SO zakupiony na rynku konteneréw uzywanych umyka w pewnym sensie
zasadom statej kontroli technicznej 1 aby mogt zosta¢ przyjety na burte statku musi ponownie
uzyskac¢ certyfikaty bezpieczenstwa.

Warto rowniez podkresli¢ fakt, ze specyficzne oznakowania i tzw. opis kontenera stanowi
integralny element zwigzany z certyfikacja kazdego kontenera. W sktad oznakowania wchodza
m.in. nastepujace informacje:

— unikalny numer kontenera sktadajacy si¢ z prefixu (cztery litery) oraz siedmiu cyfr (ostatni cyfra to
tzw. cyfra kontrolna),

— tadownos¢ kontenera w kg i 1bs,

— tara kontenera w kg i Ibs,
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— kod kontenera wg ISO.

Oprocz Scistych zasad okres§lajacych procedury certyfikowania konteneréw na etapie
produkcji, funkcjonujg rowniez regulacje w zakresie kontroli, utrzymania i napraw konteneréw (M&R
— Maintenance and Repair). Obowiazuja w tym zakresie dwa gldéwne dokumenty okreslajace ogdlne
1 szczegotowe zasady postepowania w zakresie M&R. Wilasciciele kontenerow majag mozliwosé
stosowania wilasnych kryteriow napraw i zasad utrzymania konteneréow. Nie mogg one jednak by¢
mniej rygorystyczne niz te, ujete w Programie ACEP i zasadach napraw i oceny uszkodzen IICL.

Program ACEP (Active Continuous Examination Program) zostal wprowadzony w zycie wraz
z Konwencjg CSC 1 obejmuje regulacje zwigzane ze stalym i1 regularnym nadzorem nad stanem
technicznym konteneréw w obrocie morskim. Konwencja CSC dopuszcza dwa rodzaje regularnych
inspekcji:

Periodic Examination Scheme — kazdy kontener podlega regularnej inspekcji technicznej
dokonywanej przez uprawnionego inspektora. Informacja o nieprzekraczalnej dacie dokonania takiej
inspekcji umieszczana jest na tabliczce CSC,

ACEP - Continuous Examination Program — kazdy kontener podlega inspekcji technicznej,
dokonywanej przez uprawnionego inspektora co 30 miesiecy bez potrzeby wytaczania go z normalnej
eksploatacji. Informacja o trybie inspekcji umieszczana jest na drzwiach kontenera w formie naklejki
ACEP lub wyttaczana na tzw. tabliczce zintegrowanej zawierajacej m.in. tabliczke CSC oraz tabliczke
celng.

Przystapienie przez wlasciciela kontenera do programu ACEP wigze si¢ ze Scistym
przestrzeganiem procedur dotyczacych samych inspekcji, kontroli nad ich prowadzeniem oraz
przesytaniem raportéw zbiorczych do wyznaczonego certyfikatora (np.: Germanischer Lloyd, Polski
Rejestr Statkow, itp.). Oznacza to, Zze na wiasdciciela kontenera spada odpowiedzialno$¢ za
monitorowanie terminéw wyznaczonych przez ACEP dla kazdego pojedynczego kontenera bedacego
we flocie wlasciciela (w praktyce czgsto sprowadza si¢ to do monitorowania serii konteneréw
wyprodukowanych w tym samy czasie). Podejmowane dziatania administracyjne przedstawiono na
rysunku 3. Wynika z niego, jak duza wage przywiazuje Si¢ do przestrzegania procedur - w tym
terminowosci raportowania. Kontenery przez caly czas znajduja si¢ w obrocie i zadaniem
koordynatora ds. ACEP ze strony wtasciciela kontenerdéw jest nie tylko monitorowanie zblizajacych
si¢ termindéw, ale rowniez §ledzenie ruchu kontenerow tak, aby przewidzie¢ miejsce i czas
przeprowadzenia inspekcji. Rolg koordynatora jest rowniez przekazanie z wyprzedzeniem informacji
do podlegltej/ wspolpracujacej organizacji w danym regionie lub kraju i wyegzekwowanie realizacji
procedur. Nalezy réwniez pamigta¢ o tym, ze inspekcji dokonuje uprawniony do tego inspektor,
ktérego wizyte nalezy uprzednio zaaranzowal. Wazne jest rowniez miejsce dokonywania takiej
inspekcji. Do prawidlowego jej przeprowadzenia kontener musi by¢ pusty, wystawiony ze stoku
konteneréw w miejsce bezpieczne dla inspektora, zapewniajagce mu dostep do swobodnego dokonania
oceny stanu technicznego kontenera wewnatrz i na zewnatrz. Oznacza to wystawienie kontenera
w pole manipulacyjne terminalu kontenerowego lub depot sktadowego, co oczywiscie zwigzane jest
réwniez z okreslonymi kosztami.

Podczas inspekcji, uprawniony inspektor dokonuje szczegdélowych ogledzin zewnetrznych czesci
kontenera, sprawdzajac kompletno$¢ oraz poprawno$¢ oznakowania kontenera, stan jego elementow
konstrukcyjnych, w tym narozy zaczepowych oraz stan ogolny $cian bocznych, $ciany czotowej,
poszycia drzwi oraz dachu (co wymaga wejs$cia na dach kontenera w przypadku braku specjalne;
rampy do inspekcji). Kontener nalezy rowniez podnies¢ w celu oceny stanu belek dolnych oraz
wregow. Inspekcja wnetrza kontenera obejmuje te same komponenty oraz dodatkowo podioge
1 tzw. test $§wietlny potwierdzajacy szczelno$¢ kontenera). Powyzszy szczegdlowy opis zadan
wykonywanych przez inspektora ma na celu podkreslenie wagi, jaka przywiazuje si¢ do
bezpieczenstwa zwigzanego ze Sstanem technicznym kontenera w obrocie towarowym. Inspekcje
kontenerow sg elementem podstawowym wsrod wszystkich innych dziatan, ktore tworza kompletny
system bezpieczenstwa.
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WEASCICIEL KONTENEROW

DEKLARACJA PRZYSTAPIENIA DO PROGRAMU ACEP

AKCEPTACJA PRZYSTAPIENIA ZE STRONY ACEP /
OKRESLENIE LISTY / GRUP KONTENEROW OBJETYCH PROGRAMEM

STALY MONITORING KONTENEROW
PODLEGAJAYCH INSPEKCJI W RAMACH ACEP

WYSYtANIE PRZEZ KOORDYNATORA ACEP ZE STRONY WHASCICIELA KONTNEROW LISTY
NUMERYCZNEJ KONTENEROW WRAZ ZE WSKAZANIEM NIEPRZEKRACZALNEJ DATY
PRZEPROWADZENIA INSPEKCJI DO AGENTOW W DANYM REJONIE SWIATA

NADZOR AGENTA NAD TERMINOWOSCIA | ZASADAMI PRZEPROWADZENIA INSPEKCII

|

PRZESYtANIE NUMERYCZNEJ LISTY KONTENEROW PO INSPEKCJI
DO KOORDYNATORA PROGRAMU ACEP ZE STRONY WHASCICIELA

!

NUMERYCZNY RAPORT ZE STRONY KOORDYNATORA DO ACEP . BRAK RAPORTU W TERMINIE
POWODUJE WYStANIE MONITU ZE STRONY ACEP. POWTARZAJACE SIE OPOZNIENIA LUB
BRAKI W RAPORTOWANIU MOGA SKUTKOWAC WYKLUCZNIEM Z PROGRAMU.

]

Rys. 3. Obowiazki administracyjne naktadane na wiasciciela konteneréw w zwiazku z przystagpieniem do
programu ACEP

Niezwykle waznym zdarzeniem dla rozwoju konteneryzacji bylo uznanie kontenera za
opakowanie przeznaczone do transportu miedzynarodowego pod zamknieciem celnym. Dokumentem
potwierdzajacym ten fakt jest Konwencja Celna dotyczaca migdzynarodowego przewozu towarow
z zastosowaniem karnetow TIR sporzadzona w Genewie 14.11.1975 roku. W mysl Konwencji Celnej
kontener spetnia wszelkie wymogi zwigzane z bezpieczenstwem ladunku w wymianie
mig¢dzynarodowej poprzez uniemozliwienie dostgpu do tadunku bez usunig¢cia zamknigcia celnego
(plomby). Kazdy kontener obligatoryjnie posiada¢ musi tzw. tabliczk¢ celng przymocowang do drzwi
(moze to by¢ rowniez element tabliczki zintegrowanej z tabliczkg CSC, producenta i ACEP). Jej brak
uniemozliwia wykorzystanie kontenera jako opakowania w transporcie morskim.

Wspomniane inspekcje kontenerdw w programie ACEP sg obligatoryjne dla konteneréw objetych
programem. Tego typu inspekcji jest jednak znacznie wigcej. Pobieznej, ogdlnej oceny stanu
technicznego kontenera dokonuje si¢ kazdorazowo w momencie zejScia kontenera z burty statku.
Kolejna ocena ma miejsce w momencie, w ktérym kontener opuszcza teren terminalu kontenerowego.
Nastepnie inspekcji podlega kontener trafiajacy po roztadunku towaru na depot sktadowe lub
ponownie na terminal kontenerowy. Tam ocena jest juz bardziej szczegdtowa i dotyczy rowniez
wnetrza kontenera (takze pod katem m.in. ewentualnego pozostawienia materiatow sztauerskich,
ktore mogg stanowi¢ zagrozenie dla kolejnego tadunku, pod jaki dany kontener zostaje przydzielony).
Kazda z wymienionych inspekcji ma na celu okre$lenie, czy dany kontener spetnia wszystkie kryteria,
wedhug ktorych mozna go uzna¢ za w pelni sprawny i1 dopusci¢ do transportu morskiego. Majg tutaj
zastosowanie mi¢dzynarodowe kryteria oceny stanu technicznego oraz technologii napraw zalecane
przez IICL - Institute of International Container Lessors.[4] IICL jest to organizacja zrzeszajgca firmy
z branzy kontenerowej, ktdra zajmuje si¢ opracowywaniem zasad dotyczacych prawidlowych napraw
konteneréw oraz kryteribw okreslajacych, co nalezy uzna¢ za uszkodzenie wymagajace naprawy.
Podczas ustalania kryteriow oceny stanu technicznego kontenerow brane sa pod uwageg rézne etapy
obrotu kontenerowego: od przetadunkow poprzez zatadunek towaru do kontenera az do mocowania
kontenera na burcie statku czy na naczepie podkontenerowej.

Zagrozenia zwiazane z przemieszczaniem ladunkow skonteneryzowanych moga dotyczyc
zardwno ryzyka zwigzanego z infrastruktura czy stanem sprzgtu przetadunkowego jak i wyszkoleniem
operatoréw obslugujacych te urzadzenia. Duzym zagrozeniem jest potencjalny nieautoryzowany
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dostep do tadunku (umieszczenie przemytu, kradziez lub umieszczanie srodkow razenia w przypadku
atakow terrorystycznych). Obowigzujacy w transporcie morskim kodeks ISPS (International Ship and
Port Facility Security Code) oraz rozszerzenie zakresu ochrony objetej przez kodeks ISPS - certyfikat
AEO (Certyfikat Upowaznionego Przedsigbiorcy), maja za zadanie uniemozliwiaé powstawanie
takich zagrozen.

Techniczne 1 organizacyjne aspekty zwigzane z bezpieczenstwem konteneréw stanowig obszar
potencjalnego wystepowania zagrozen stosunkowo malo znany logistyce, a majgcy wrecz
fundamentalne znaczenie w procesach zwigzanych ze skonteneryzowanym obrotem towaréw. Dziaty
nadzoru technicznego kontenerow roznych firm (M&R) pozostajg w cieniu wielkich operacji
logistycznych.?

Streszczenie

Techniczne i organizacyjne aspekty bezpieczenstwa zwigzane z powszechnym uzywaniem kontenera jako
Jednostki tadunkowej w transporcie morskim oraz pozostatych gateziach transportu stanowiq niezwykle wazny,
cho¢ czesto niezauwazany, element w globalnych tancuchach dostaw. Gestorzy ladunkow wynajmujgc
kontener, nie zdajg sobie czesto sprawy z uwarunkowan zwigzanych z techniczng strong wykorzystania
kontenera oraz z koniecznosci spetnienia przez jego wilasciciela wymagan bezpieczenstwa wynikajgcych
z migdzynarodowych konwencji i przepisow.

TECHNICAL AND ORGANISATIONAL ASPECTS OF SAFETY AND
SECURITY OF CONTAINER USAGE IN TRANSPORT

Abstract

Technical and organizational aspects of safety and security in widespread container usage in maritime
transport, as well as in other modes of transport, remain a fundamental, yet often unrecognized, part of global
logistic chains. When renting a container, clients are often unaware of the technical requirements that have
to be fulfilled in order to ensure safety conditions for transported cargo and container operations.
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