31

This article is available in PDF-format, in coloured version, at: www.wydawnictwa.ipo.waw.pl/materialy-wysokoenergetyczne.html

Materialy Wysokoenergetyczne / High-Energetic Materials, 2015, 7, 31 — 43
ISSN 2083-0165

Zarys problematyki bezpieczenstwa transportu materiatéw
wybuchowych i przedmiotéw z materialtem wybuchowym
w portach Gdanska i Gdyni

Transport safety concerns of explosives and object with
explosive material in ports Gdansk and Gdynia

Krzysztof Palucha?, Mirostaw Chmielinski

1) Pol-Mare Sp. z o.0. Sp. k., ul. Czechostowacka 3, 81-336 Gdynia, PL
2) Akademia Marynarki Wojennej, Gdynia, PL
"E-mail: chmielinski@interia.eu

Streszczenie:  Artykul przedstawia wybrane zagadnienia dotyczqce bezpieczenstwa transportu
materiatow niebezpiecznych w portach Gdanska i Gdyni. Pol-Mare jest liderem w zakresie spedycji
tadunkow specjalistycznych, cztonkiem-zalozycielem Polskiej Izby Spedycji i Logistyki w Gdyni oraz
wylgcznym przedstawicielem BDP Project Logistics w Polsce. Pol-Mare posiada ponad 10-letnie
doswiadczenie w zakresie ustug consultingowych dotyczgcych transportu i logistyki obstugi tadunkow
niebezpiecznych wszystkich klas oraz tadunkow ponad gabarytowych.

Abstract: The article presents selected issues regarding. The transportation of dangerous goods in ports
Gdansk and Gdynia. Pol - Mare is a leader in the field of freight forwarding specialist, a founding
member of the Polish Chamber of Shipping and Logistics in Gdynia and exclusive representative of BDP
Project Logistics in Poland. More than 10 years of experience and expertise in the field of consulting
services for the transport and logistics to lead an effective and safe handling of dangerous goods of all
classes and oversized cargo.
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1. Wprowadzenie

W Polsce, podobnie, jak i w catej Europie, obserwuje si¢ systematyczny wzrost przewozow towarow
niebezpiecznych. Kazdego dnia przewozone sa tadunki zagrazajace zdrowiu i zyciu, a w tym materiaty
wybuchowe i amunicja, substancje zapalne, trujace, zakazne, Zrace czy promieniotwoércze, ktore sa
transportowane na rézne odleglosci. Réznorodnos¢ przewozonych tadunkoéw niebezpiecznych warunkuje
powstawanie specjalistycznych terminali w portach morskich, w celu sprawniejszej obstugi statkéw. Sprzet
przetadunkowy, magazyny i place sktadowe, sieci drog wewngtrznych i dojazdowych to elementy sktadajace si¢
na infrastrukture portu. Sprawne dziatanie wszystkich elementéw infrastruktury nie gwarantuje jednak pelnego
wewnetrznego bezpieczenstwa. Potrzebne sg jeszcze skuteczne i efektywne metody zarzadzania, monitoringu
i kontroli pracy terminali w porcie, tak aby w koncowym efekcie zapewni¢ bezpieczenstwo dla ludzi, statkéw
i innych $rodkéw transportu znajdujacych si¢ w danej chwili na jego terenie [1].

Waznym mig¢dzynarodowym weztem komunikacyjnym w centralnej czgsci potudniowego wybrzeza Morza
Battyckiego jest Port Gdanski (Fot. 1 1 2), ktory odgrywa znaczaca rol¢ jako ogniwo Transeuropejskiego
Korytarza Transportowego nr VI faczacego kraje skandynawskie z Potudniowo-Wschodnia Europa. W celu
zapewnienia bezpieczenstwa w transporcie morskim, ustalenia roli i zakresu odpowiedzialnosci poszczego6lnych
instytucji oraz okreslenia zasad migdzynarodowej wspotpracy w wykrywaniu i przeciwdziataniu zagrozeniom
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dla statkéw, w porcie wprowadzono postanowienia Miedzynarodowej Konwencji o Bezpieczenstwie Zycia na
Morzu [2] i Migdzynarodowy Kodeks Ochrony Statku i Obiektu Portowego [3]. Zgodnie z postanowieniami
prawa miedzynarodowego, Port Gdansk otrzymal numer IMO 12543 oraz lokalizator ONZ PLGDN [4],
funkcjonuje zintegrowany system zarzadzania ochrong. Nad bezpieczenstwem czuwaja wyspecjalizowane
jednostki ratownictwa pozarowego, technicznego, ekologicznego, ochrony osob i mienia.

Port Gdanski Eksploatacja S.A. jest gldwnym operatorem przetadunkowym na terenie Portu Gdansk w czgsci
portu wewnetrznego, umiejscowionego wzdtuz odcinka Martwej Wisty i Kanatu Portowego i wylacznym
przetadowca na Gdanskim Terminalu Kontenerowym i Wolnym Obszarze Celnym. Operacje przetadunkowe
wykonuje na 8 nabrzezach: WOC I, WOC 1I, Oliwskie, Wislane, Szczecinskie, Weglowe, Rudowe
i Administracyjne.

Fot. 1. Widok Portu Gdansk Fot. 2. Terminal kontenerowy DCT Gdansk
Zrodto: http://www.portgdansk.pl Zrédto: http://www.portgdansk.pl

Terminal kontenerowy DCT Gdansk rozpoczat dziatalnos$¢ operacyjng 1 czerwca 2007 r., kiedy to zawinat
pierwszy komercyjny statek kontenerowy. Wtascicielem DCT Gdansk jest Gdansk Port Holdings Sarl. DCT
jest najwigkszym i najszybciej rozwijajacym si¢ polskim terminalem kontenerowym oraz jedynym terminalem
glebokowodnym w rejonie Morza Baltyckiego, do ktorego bezposrednio zawijaja statki z Dalekiego Wschodu.
Terminal DCT, zlokalizowany — w Porcie Gdanskim, jest najbardziej wysunigtym na wschod terminalem
w zasiggu portow Gdansk — Le Havre. DCT byt pierwszym terminalem, do ktérego bezposrednio zawijaty statki
z Azji na Morze Baltyckie a dzisiaj jest miejscem docelowym najwigkszych jednostek na $wiecie wyruszajacych
z Chin, Korei oraz innych krajow azjatyckich [1].

Proces zwigkszenia przepustowosci i poprawa zdolnosci przetadunkowej DTC przyczynily si¢ do podziatu
najwazniejszego zeglugowego szlaku handlowego na $wiecie — szlaku Azja-Europa na szlaki Azja-Europa
Poétnocno-Wschodnia oraz Azja-Morze Battyckie. Terminal obstuguje polski import, eksport, tranzyt oraz tranzyt
morski. Dzigki dobremu dostepowi ze strony morza zapewnionemu przez kanat podej$ciowy o glebokosci
17 m oraz do 16,5 m (wzdhiz nabrzeza), braku zalodzenia oraz doskonatym mozliwosciom operacyjnym, DCT
jest naturalng bramga dla obrotu skonteneryzowanego w Europie Srodkowo-Wschodniej. Dzigki inwestycjom
w infrastrukture realizowanym przez polski rzad i miasto Gdansk, terminal DCT jest bardzo dobrze potaczony
z miejscami zlokalizowanymi w glebi ladu oraz jest prawdziwg brama do Europy Srodkowej i Rosji.

Port Gdynia (Fot. 3 1 4) charakteryzuje si¢ bardzo korzystnymi warunkami nawigacyjnymi. Reda ostonigta
przez Potwysep Helski, ktory stanowi przez caty rok naturalng ostong dla zakotwiczonych statkow, zewngtrzny
falochron o 2,5 km dtugos$ci oraz wejscie do portu o szerokosci 150 m i glgbokosci 14 m sprawiaja, iz port jest
tatwo dostepny od strony morza [5]. Port Gdynia jest portem niezamarzajacym, portem w ktorym nie wystepuja
pltywy. Poziom wody moze wzrosna¢ o 60 cm podczas silnych wiatréw zachodnich lub opas¢ o okoto 60 cm
podczas silnych wiatrow wschodnich.
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Fot. 3. Widok Portu Gdynia Fot. 4. Terminal kontenerowy BCT Gdynia
Zrodto: http://www.portgdynia.pl Zrédto: http://www.bct.gdynia.pl

Obstuga tadunkow skonteneryzowanych w Porcie Gdynia jest domeng dwoch nowoczesnych terminali

kontenerowych zlokalizowanych w Porcie Zachodnim: BCT — Battyckiego Terminalu Kontenerowego Sp. z 0.0.

oraz Gdynskiego Terminalu Kontenerowego S.A. (GCT S.A.). Gdynski port to takze, wyposazone w nowoczesne

urzadzenia przetadunkowe, terminale towaro6w masowych: Battycki Terminal ZboZzowy Sp. z 0.0., MTMG -

Morski Terminal Masowy Gdynia Sp. z o.0., Baltycka Baza Masowa Sp. z 0.0., Westway Terminal Poland

Sp. z 0.0. oraz Petrolinvest W obstudze tadunkéow drobnicowych specjalizuje si¢ BTDG - Battycki Terminal

Drobnicowy Gdynia Sp. z 0.0., stanowiacy polaczenie dwoch terminali: ro-ro (zajmujgcego teren wokot

Basenu V) oraz terminalu drobnicy konwencjonalnej [6].

Przepisy morskie, podobnie, jak ADR (fi: Accord européen relatif au transport international des marchandises

Dangereuses par Route) [6] czy RID (fir Reglement concernant le transport international ferroviaire

des marchandises dangereuses) [ 7] przewidujg wtasne definicje najwazniejszych pojeé. Ponizej zaprezentowano

najwazniejsze z nich:

a) ,operator” oznacza wiasciciela lub zarzadzajacego statkiem;

b) ,,agent” oznacza jakgkolwiek osob¢ zobowigzang lub upowazniong do przekazywania informacji w imieniu
operatora statku;

¢) ,zatadowca” oznacza jakakolwiek osobe, przez ktorg lub w ktorej imieniu, lub z ktorej upowaznienia
zawarto z przewoznikiem umowe o przewoz towarow;

d) ,,przedsigbiorstwo” oznacza przedsigbiorstwo w rozumieniu prawidta 1 ust. 2 rozdziatu IX Konwencji

SOLAS [8, 9],

e) ,statek” oznacza jakikolwiek statek morski lub jednostke ptywajaca po morzu;
f) ,towary niebezpieczne” oznaczaja:

— towary sklasyfikowane w kodeksie IMDG [10];

— niebezpieczne substancje ptynne wymienione w rozdziale 17 Kodeksu IBC tzn. Migdzynarodowego
Kodeksu Chemikaliowcow (IBC, ang. International Code for the Construction and Equipment of Ships
carrying Dangerous Chemicals in Bulk) [11];

— uplynnione gazy wymienione w rozdziale 19 Kodeksu IGC tzn. Migdzynarodowego Kodeksu Gazowcow
(IGC ang. International Code for the Construction and Equipment of Ships Carryng Liquefied Gases in
Bulk) [12];

— stale towary masowe wymienione w dodatku B do Kodeksu BC [13].

2. Towary niebezpieczne klasy 1 wedlug IMDG Code

W celu ustalenia podstawowych zasad bezpiecznego przetadunku towarow niebezpiecznych klasy 1 na terenie
portu morskiego istotnym jest prawidtowe i zgodne z obowigzujacymi wymaganiami klasyfikowanie towarow
niebezpiecznych albo tadunkdéw niebezpiecznymi ktorymi sg:

1) substancje i przedmioty sklasyfikowane w kodeksie IMDG [10] dotycza rowniez ADR i RID,

2) substancje wymienione w Kodeksie IBC, w czgéci dotyczacej chemikali,
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3) gazy wymienione w Kodeksie IGC w cze¢$ci dotyczacej gazow,
4) substancje wymienione w Konwencji MARPOL 73/78 (ang. International Convention for the Prevention of
Pollution From Ships) [14]:
a) ,oleje” wymienione w Aneksie 1 Konwencji MARPOL 73/78;
b) ptynne substancje szkodliwe wymienione w Aneksie 2 Konwencji MARPOL 73/78;
c) substancje szkodliwe wymienione w Ancksie 3 Konwencji MARPOL 73/78a ponadto substancje
i przedmioty nie wymienione powyzej, lecz:
— zgloszone jako niebezpieczne w dokumentach przewozowych;
— oznaczone jako niebezpieczne na opakowaniach jednostkowych i zbiorczych (np. na kontenerach);
— znajdujace si¢ w opakowaniach, ktorych wyglad wskazuje na niebezpieczny charakter zawartoSci.
Klasa 1 — Materialty wybuchowe i przedmioty z materialem wybuchowym (wg IMGD, ADR/RID). Materiat
wybuchowy — substancja chemiczna w fazie stalej lub cieklej, albo mieszanina substancji zdolna do bardzo
szybkiej przemiany chemicznej z wytworzeniem wysokiej temperatury i ci$nienia, ktorej przeznaczeniem jest
dziatanie przez wybuch albo przez spalanie bez zastosowania utleniacza z zewnatrz, a takze wyrob wypetniony
tym materiatem.
Material wybuchowy jest sam w sobie zdolny na skutek reakcji chemicznej do wydzielenia gazu o takiej
temperaturze i ciSnieniu i z taka szybkos$cia , ze powoduje to zniszczenie otoczenia.
Podstawowym kryterium zaliczania materiatu do klasy 1 — (material wybuchowy) jest jego wrazliwo$¢ na
bodzce mechaniczne (uderzenie i tarcie) oraz na bodzce cieplne, charakteryzujace mozliwo$¢ przejscia spalania
materialu wybuchowego laminarnego (deflagracji), ktorego liniowa predkos$¢ spalania wynosi ponizej 1 m/s
w spalanie detonacyjne.

3. Ogodlna charakterystyka materiatéw wybuchowych klasy 1 wedlug IMDG

Podstawowym kryterium zaliczania materialu wybuchowego do klasy 1 — jest jego wrazliwos¢ na bodzce
mechaniczne (uderzenie i tarcie) oraz na bodzce cieplne, charakteryzujace mozliwo$é przejscia spalania
materialu wybuchowego laminarnego (deflagracji), ktorego liniowa predkos¢ spalania wynosi ponizej 1
m/s w spalanie detonacyjne. Do materiatow niebezpiecznych klasy 1 zostaly zaliczone nast¢pujace rodzaje
materiatow wybuchowych:

— substancje wybuchowe z wyjatkiem tych, ktore sa zbyt niebezpieczne, aby mozna je byto przewozi¢ droga
morska i tych, ktorych podstawowe wlasnosci kwalifikujg je do innej klasy;

— wyroby zawierajgce materialy wybuchowe, ktorym napetnione sg elementy metalowe potaczone w catosé
w celu uzycia ich zgodnie z przeznaczeniem;

— substancje i wyroby nie wymienione powyzej, a wyprodukowane dla wywotania efektow pirotechnicznych.

Do materiatdéw wybuchowych klasy 1, naleza:

— materialy wybuchowe state lub ciekle oraz mieszaniny tych materiatow, ktére w wyniku reakcji chemicznej
moga wydziela¢ gazy o takiej temperaturze i ci$nieniu oraz z taka predkoscia, ze powoduja zniszczenia
w otaczajacym Srodowisku;

— przedmioty z materiatami wybuchowymi, zawierajace jeden lub kilka materialtow wybuchowych lub
pirotechnicznych;

— materialy pirotechniczne przewidziane do wytwarzania efektow cieplnych, $wietlnych, dzwigkowych,
gazow i dymow lub kombinacji powyzszych efektow, w wyniku bezdetonacyjnej, samopodtrzymujacej si¢
egzotermicznej reakcji chemicznej.

Materiaty wybuchowe stanowigce przedmiot morskiego obrotu handlowego zostaty zaliczone do klasy 1

w Migdzynarodowej Konwencji o Bezpieczenistwie Zycia na Morzu — 1974 . (SOLAS 1974) [15], Rozdziat VII

Prawidto 2 i zostaly wymienione na Liscie Materialow niebezpiecznych kodeksu IMDG, dzielg si¢ na podklasy

[11].

Podklasa — okresla rodzaj zagrozenia, jakie stwarza materiat lub wyrdb napelniony materiatem wybuchowym.

Istnieje szes¢ podklas oznaczonych numerami od 1 do 6, umieszczanymi po numerze klasy i po kropce (tabela 1).
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Tab. 1.  Podklasy klasy 1 kodu IMDG oraz ich opis

Podklasa Opis podklasy

1.1 Materiaty i przedmioty stwarzajace zagrozenie wybuchem masowym — reakcja obejmuje
natychmiast caty sformowany tadunek.

1.2 Materialy i przedmioty stwarzajace zagrozenie rozrzutem, lecz nie wybuchem masowym.

1.3 Materialy i przedmioty stwarzajace zagrozenie pozarem i male zagrozenia wybuchem lub
rozrzutem bez zagrozenia wybuchem masowym.

1.4 Materialy i przedmioty przedstawiajace male zagrozenia w przypadku zainicjowania ich
zapalenia si¢. Oddzialywanie jest zazwyczaj miejscowe.

1.5 Materiaty wybuchowe o malej wrazliwosci, zagrazajace wybuchem masowym, mozliwos¢
inicjacji lub spalania detonacyjnego w normalnych warunkach jest bardzo mata.

1.6 Przedmioty o skrajnie matej wrazliwosci, niezagrazajace wybuchem masowym, podczas
przypadkowej inicjacji lub przeniesienia wybuchu zagrozenie ograniczone do pojedynczego
przedmiotu.

4. Wymiana informacji dotyczacych bezpiecznej obstugi towaréw
niebezpiecznych klasy 1

W celu zachowania podstawowych zasad bezpieczenstwa przy obstudze statkow zawierajacych towary

niebezpieczne klasy 1, podstawowa zasada winno by¢ zapewnienie systemu bezposredniego monitoringu

procesu obstugi towardéw niebezpiecznych klasy 1, prowadzonego przez pracownikow oraz ustalony i wdrozony

system procedur zabezpieczajacych bezpieczenstwo pozarowe i ochron¢ srodowiska, jak rowniez ustalone

sposoby powiadamiania 0sob funkcyjnych i alarmowania stuzb ratowniczo—awaryjnych.

Wymagane kwalifikacje pracownikow zatrudnionych przy obstudze towaréw niebezpiecznych klasy 1

dotycza m.in. szkolenia pracownikdéw uczestniczacych w procesie przewozu oraz wykonujacych czynnosci

przetadunkowe towardow niebezpiecznych klasy 1.

Pracownicy zatrudnieni bezposrednio przy obstudze statkow i przy prowadzeniu prac przetadunkowych (Fot.

5-8) towarow niebezpiecznych klasy 1, (w tym roéwniez operatorzy dzwigéw nabrzezowych, suwnic placowych

oraz innych urzadzen przetadunkowych i transportowych), powinni posiada¢ nastgpujace kwalifikacje:

— podstawowe przeszkolenie pracownicze w zakresie bezpieczenstwa pracy i ochrony przeciwpozarowej;

— $wiadectwa kwalifikacyjne Transportowego Dozoru Technicznego (TDT) [16] wymagane do obstugi
urzadzen dzwigowych i przetadunkowych.

Pracownicy sprawujacy nadzor przy obstudze statkow i przy prowadzeniu prac przetadunkowych konteneréw

powinny posiadac przeszkolenie w zakresie obstugi towarow niebezpiecznych [12].
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Fot. 5. Strefa wydzielona portu Gdansk Fot. 6. Strefa wydzielona portu Gdansk
Zréddlo: Foto archiwum autora Zrodto: Foto archiwum autora

Wigkszos¢ towarow niebezpiecznych klasy 1 jest traktowana przez przepisy migdzynarodowe dotyczace
przewozu towaréw niebezpiecznych jako ,towary niebezpieczne wysokiego ryzyka” to znaczy takie, ktore
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moga by¢ uzyte niezgodnie ze swoim przeznaczeniem, do celow terrorystycznych i ktore moga spowodowac
powazne skutki, takie jak liczne ofiary w ludziach i masowe zniszczenia.

Fot. 7. Przetadunek w porcie Gdansk Fot. 8. Przetadunek w porcie Gdansk
Zrédto: Foto archiwum autora Zrédto: Foto archiwum autora

Towar niebezpieczny klasy 1 w przypadku dostaw kolejg jest ochraniany podczas transportu od stacji nadania
do portu przez Straz Przemystowa producenta lub specjalnie wynajeta ochrong (np. Straz Ochrony Kolei).
Po przybyciu na teren portu ochrone towaru niebezpiecznego przejmuje Straz Ochrony Portu Gdansk [13].
Zgodnie z Planem ochrony wynikajacym z Miedzynarodowego Kodeksu Ochrony Statku i Obiektu Portowego
(ISPS Code) [17] od momentu wprowadzenia towaru niebezpiecznego klasy 1 na teren portu do czasu
zatadowania na statek i wyjscia statku z portu — obszar portu, a w szczegdlno$ci towar niebezpieczny podlegaja
podwyzszonej ochronie fizycznej — na obszarze portu wprowadzany jest odpowiedni poziom bezpieczenstwa
(Security Level) okreslany przez organ administracji morskie;j.

W przypadkach uzasadnionych zagrozeniem pozarowym lub awaryjnym, Kapitan Portu Gdansk moze zarzadzi¢
na czas przetadunku i manipulacji kontenerami z towarami niebezpiecznymi w porcie, wprowadzenie asysty
zabezpieczajacej: przeciwpozarowej, przeciwwybuchowej i ochrony S$rodowiska. Asyste zabezpieczajaca
moga prowadzi¢ jednostki ochrony przeciwpozarowej wymienione w art. 15 ustawy z dnia 24 sierpnia 1991 r.
o ochronie przeciwpozarowej [18], przygotowane do zwalczania zagrozen i wyposazone w specjalistyczny
sprzet i $rodki do ograniczania i likwidacji zagrozen pozarowych, wybuchowych i srodowiskowych [19].

4.1. Charakterystyka obiegu podstawowych informacji

Kapitanat Portu, operatorzy systemu VTS ,,Zatoka Gdanska” i Gtoéwny Dyspozytor Portu musza uzyska¢ od
Kapitana statku wchodzacego do portu lub od upowaznionego Agenta z wyprzedzeniem 72 godz. (najpozniej
po wyjsciu w morze z ostatniego portu) nastgpujace informacje: nazwe i sygnal rozpoznawczy statku, nr IMO,
kraj rejestracji, dlugo$¢ catkowita, szeroko$§¢ i zanurzenie, tonaz brutto, nazwe portu macierzystego, nazwe
portu zatadunku i przypuszczalny czas przybycia na red¢ (ETA ang. Estimated Time of Arrival), przewidywana
tras¢ zeglugi, liczbg 0sob na poktadzie, nazwy techniczne wszystkich fadunkoéw niebezpiecznych zatadowanych
w kontenerach, ich wlasciwosci fizyczne, numery kodu ONZ (fr. Organisation des Nations Unies), klasg
szkodliwosci IMO, klasg statku okreslona przez IMO wedlug Kodeksu INF [19], kategori¢ szkodliwosci,
podstawowe dane fizykochemiczne, (temperatura zaptonu, granice wybuchowo$ci, gestos¢ wzgledem
powietrza, lotno$¢ itp.), ilo§¢ konteneréw, w tym z towarami niebezpiecznymi, rozmieszczenie tadunku, pelng
nazwe¢ upowaznionego przedstawiciela Kapitana statku (Agenta), date waznosci certyfikatu zabezpieczenia
finansowego, jezeli jest wymagane, czy statek nie posiada zadnych uszkodzen, ktére moga mie¢ wptyw na
bezpieczenstwo innych statkow, zdolno$¢ manewrowa 1 zagrozenie dla srodowiska morskiego [10].

Kapitan statku moze otrzyma¢ informacje z Kapitanatu Portu o dopuszczalnym maksymalnym zanurzeniu
w miejscu postoju, gestosci/zasoleniu wody, wymaganiach holowniczych, dyspozycyjnosci holownikow
i jednostek cumowniczych, informacje, ktorg burtg nalezy zacumowac statek oraz o prognozie pogody.
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Kapitan statku bezposrednio lub poprzez Agenta statku winien otrzymaé z portu informacje o miejscu postoju
przy nabrzezu, zasadach zejscia na lad, mozliwosci dojscia lub dojazdu do statku, planowanym czasie trwania

operacji tadunkowych i wszystkich innych kwestiach mogacych mie¢ wplyw na bezpieczenstwo i czas postoju
statku w porcie.

4.2. Przed zacumowaniem statku do obowigzkow portu nalezy:

— sprawdzi¢ stan urzadzen odbojowych i cumowniczych oraz rozmieszczenie i stan techniczny sprzetu
ratunkowego;

— wyznaczy¢ osoby do zacumowania i odcumowania statku; wymagana liczba cumownikéw do obstugi
statku okreslona jest w ,,Przepisach Portowych” sprawdzi¢ ubior cumownikéw: kaski i kamizelki koloru
pomaranczowego (kamizelki winny posiada¢ wazny certyfikat oraz zapewnia¢ dodatnig ptywalno$¢ po
przypadkowym wpadnigciu cumownika do wody);

— nadzorowa¢ pracg cumownikow podczas manewréw cumowania lub odcumowania statku i utrzymywacé
statg tacznosci ze statkiem w trakcie trwania tych operacji;

— wyda¢ polecenie operatorom urzadzen przetadunkowych sprawdzenia sprawnosci technicznej
i bezpieczenstwa technologicznego urzadzen przeznaczonych do przetadunku oraz przypomnie¢ o zakazie
ruchu suwnic nabrzezowych w trakcie operacji cumowania.

4.3. Podczas cumowania statku nalezy zwréci¢ uwage na:

— zacumowanie statku zgodnie z wymaganiami technologicznymi i zgodnie z wymaganiami zawartymi
w Przepisach Portowych;

— zacumowanie w sposob prawidtowy i zapewniajacy bezpieczenstwo wlasne oraz innych statkow i urzadzen
portowych;

— prawidtowa i bezpieczng obshuge cum statkowych - powinny by¢ zaktadane wylacznie na pachoty do
tego przeznaczone, w ten sposob, aby w razie potrzeby kazda cuma mogta by¢ tatwo rzucona w dowolnej
kolejnosci;

— trap, pomost lub inny sposob potaczenia statku z ladem - powinny by¢ one odpowiedniej konstrukeji,
posiadac z obu stron porecze i by¢ zabezpieczone siatka ochronng.

5. Zasady postepowania na wypadek zaistnienia zagrozenia podczas
obstugi towaréw niebezpiecznych klasy 1

Niebezpieczenstwo wybuchu podczas operacji przetadunkowych dotyczacych towardow niebezpiecznych
klasy 1 istnieje wowczas, gdy nie sa przestrzegane wymagania dotyczace prawidtowej i bezpiecznej obstugi.
Konteneryzacja jest czynnikiem powodujagcym zwigkszenie bezpieczenstwa poprzez pewnego rodzaju
odizolowanie materiatu wybuchowego od zewngtrznych bodzcéw mogacych zainicjowaé niekontrolowany
proces wybuchu, a okreslona w Kodzie IMDG segregacja materiatdw wybuchowych oraz wymagania dot.
bezpiecznej obstugi zapewniaja wysoki stopien minimalizacji takiego ryzyka. Niemniej nalezy si¢ liczy¢
z faktem, ze w przypadku niekorzystnych uwarunkowan technicznych i technologicznych, w wyniku btedoéw
cztowieka jak rowniez zamierzonego dziatania cztowieka takie zagrozenia moze wystgpi¢ [8]. Dlatego tez
jest istotnym przygotowanie procedur postgpowania wszystkich zainteresowanych stron bioracych udziat
w procesie przetadunku i obstugi materiatdow wybuchowych na taka okolicznos¢ [20-22]. W tym celu istotnym
jest okreslenie:

— istniejagcych stref zagrozen od materiatu wybuchowego bedacego w obrocie portowym;

— lokalizacji obiektow i instalacji technologicznych;

— przygotowania obstugi i innych pracownikéw na czas zaistnienia zagrozenia.

Podczas przetadunku i manipulacji materiatdw niebezpiecznych klasy 1 nalezy przestrzega¢ zasad okreslonych
w Zarzadzeniu porzadkowym Nr 4 Dyrektora Urz¢du Morskiego w Gdyni z dnia 7 sierpnia 2000 1. [1], a ponadto:
— zapewniC asyst¢ przeciwpozarowa z wody i z nabrzeza, ktéra umozliwi gaszenie pozaru na statku, w miejscu
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postoju $srodkow transportu oraz w miejscu przetadunku materiatow niebezpiecznych klasy 1;
— zapewniC staty nadzor Strazy Ochrony Portu Gdansk od momentu wprowadzenia materiatu niebezpiecznego
klasy 1 na teren portu do czasu zatadowania na statek i wyj$cia statku z portu.

5.1. Zabezpieczenie przeciwpozarowe operacji przetadunkowych towaréw niebezpiecznych
klasy 1

Podczas dokonywania manipulacji przetadunkowych przy towarach niebezpiecznych klasy 1 najwigkszym
zagrozeniem dla przetadowywanego towaru, statku, osob dokonujacych przetadunku oraz otoczenia w strefie
zagrozenia jest pozar, ktory nieopanowany w zarodku moze doprowadzi¢ do wybuchu na statku, w $rodkach
transportu ladowego przed statkiem lub w miejscu postoju tych srodkow [14].
Z tego powodu, do zabezpieczenia prac zwigzanych z przetadunkiem, postojem $rodkow transportu ladowego
oraz morskiego z materialami niebezpiecznymi klasy 1 na terenie portu musi by¢ zapewniona asysta
przeciwpozarowa (Fot. 7, 9 1 10), ktorej celem jest nadzorowanie nad prawidlowym przebiegiem przetadunku,
postojem s$rodkéw transportu z tymi towarami, a w przypadku wystgpienia jakiegokolwiek zagrozenia —
spowodowanie jego natychmiastowego usunig¢cia. Do podstawowych zadan asysty przeciwpozarowej nalezy:
— niedopuszczenie do powstania pozaru, ktory mogiby obja¢ materiat niebezpieczny klasy 1 na srodkach
transportu ladowego, na statku lub w miejscu czasowego sktadowania kontenerow;
— w przypadku powstania pozaru, natychmiastowa jego likwidacja przy uzyciu odpowiednich sit i $rodkow;
— nadzor nad usuwaniem skutkow awarii opakowania lub $rodka transportu ladowego;
— ochrona miejsca awarii do czasu interwencji shuzb specjalnych (np. producenta towaru niebezpiecznego).
Osoby wyznaczone do petnienia asysty musza znaé tre$¢ niniejszej instrukcji w czgsei ich dotyczacej, zakres
obowigzkéw na wyznaczonym posterunku oraz zagrozenia jakie stwarzaja przeladowywane towary [12].
Odpowiedzialnym za prawidlowe pelnienie asysty przeciwpozarowej jest inzynier lub technik pozarnictwa
wyznaczony przez dowodce jednostki ochrony przeciwpozarowej wystawiajacej asyste.

Fot. 9. Przetadunek w porcie Gdansk Fot. 10. Przetadunek w porcie Gdansk
Zrodto: Foto archiwum autora Zrodto: Foto archiwum autora

5.2. Ogolne zasady bezpieczenstwa dotyczace przetadunku materiatow wybuchowych klasy 1

Poszczegodlne rodzaje materialow niebezpiecznych powinny by¢ oddzielone od siebie w sposdb uniemozliwiajacy
ich przypadkowe zadziatanie. Opakowania powinny by¢ trwale i skutecznie zamknigte (co oznacza brak mozliwosci
otwarcia bez uzycia specjalistycznych narzedzi) oraz zaplombowane przez Wydawce Materialow Wybuchowych,
za$ plomba powinna by¢ sprawdzona przy opuszczaniu terenu kopalni (np. przy magazynie lub sktadzie MW) oraz
przy wjezdzie na teren kolejnego szybu. Wymaga to odrgbnej procedury oraz opisania sposobow postepowania
i uzgodnienia z planem ochrony obiektu. Nalezy wskaza¢ osobg¢ odpowiedzialng za kontrole sposobu opakowania
fadunkow niebezpiecznych. Nie powinna by¢ to osoba realizujaca dany transport [13].

Podczas transportu opakowania tadunkow niebezpiecznych powinny by¢ utozone w sposoéb uniemozliwiajacy
ich swobodne przemieszczanie si¢ badz upadek, czy tez ocieranie si¢ o siebie (Fot. 11). Operacje transportu
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tadunkow niebezpiecznych powinny by¢ wykonywane przez co najmniej dwie odpowiednio przeszkolone osoby.
Uczestnicy przewozu towarow niebezpiecznych powinni podejmowac¢ odpowiednie $rodki bezpieczenstwa,
stosownie do natury i zakresu dajacych si¢ przewidzie¢ zagrozen, w celu zapobiezenia szkodom i urazom
oraz, jezeli jest to wskazane, w celu zminimalizowania ich skutkow. Uczestnicy przewozu powinni, w kazdym
przypadku, stosowac si¢ do odpowiednich wymagan ADR (Fot. 12).

Fot. 11. Kontenery zaladowane na statek Fot. 12. Oznakowanie kontenerow

Zrodto: Foto archiwum autora Zrodto: Foto archiwum autora

W razie zaistnienia bezposredniego zagrozenia bezpieczenstwa publicznego, uczestnicy przewozu powinni
niezwlocznie powiadomi¢ stuzby ratownicze oraz udostgpni¢ im informacje potrzebne do prowadzenia dziatan.
Co najmniej jeden z cztonkow zatogi powinien petni¢ funkcje konwojenta [1]. Kierowca musi posiada¢ $rodki
tacznosci zasilane niezaleznie od instalacji pojazdu aktywne na calej trasie przewozu (np. sprawny i natadowany
telefon komorkowy). Wyposazenie osoby asystujacej lub konwojujacej w bron lub inne $rodki przymusu
bezposredniego powinno by¢ uzaleznione od zapiséw planu ochrony przy uwzglednieniu rzeczywistego ryzyka.
Celowym jest — zadaniem autorow — stworzenie dokumentacji pozwalajacej na ustalenie w przypadku kontroli
celu i warunkéw przejazdu. Przede wszystkim wiasciwym wydawatoby si¢ zalecenie posiadania dziennika
oraz pisemnego polecenia wykonania takich czynno$ci. Transport powinien by¢ wykonywany zatozong trasg,
a w przypadku gdy z przyczyn niezaleznych zostanie wyznaczony objazd, transport powinien odbywac si¢
oznaczonym objazdem — najblizszg droga bez zbednych postojow.

6. Charakterystyka ustug spedycyjnych Pol-Mare Sp. z o0.0. Sp. k.

Odroku2001 Pol-Mare jest liderem w §wiadczeniu ustug spedycyjnych tadunkow specjalistycznych w transporcie
ladowym, morskim i lotniczym. Biuro w Gdyni specjalizuje si¢ w ustugach morskich oraz ladowych, natomiast
oddzial w Warszawie oferuje lotnicze ustugi spedycyjne oraz ustugi agencji celnej w transporcie ladowym
ilotniczym. Firma posiada wtasna flote transportowa. W celu zapewnienia wysokiego poziomu obstugi tadunkoéw
strategicznych i wojskowych, wdrozono w Pol-Mare system zarzadzania jako$cia zintegrowany z Wewngtrznym
Systemem Kontroli (WSK) certyfikowany przez PCBC S.A. (certyfikat WSK) oraz przez ZSJZ WAT (certyfikat
AQAP) [13], (Fot. 13, 14). WSK opiera si¢ na znajomosci partneréw handlowych, parametréw technicznych
towarow oraz na wiedzy w zakresie mozliwosci wykorzystania wyrobow tzw. podwodjnego zastosowania.
Dodatkowo klienci korzystaja z do$wiadczenia Pol-Mare w zakresie ushug consultingowych dotyczacych
transportu i logistyki. Sciste przestrzeganie norm i standardéw Systemu Kontroli Wewnetrznej, AQAP oraz
Miedzynarodowej Organizacji Normalizacyjnej, ISO (ang. International Organization for Standardization)
umozliwia firmie oferowanie nastepujacych ustug specjalistycznych:

— spedycja towarOw o znaczeniu strategicznym;

— ushugi agencyjne dla statkow;

—  consulting morski.
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Fot. 13. Certyfikat NCAGE , Cztonkostwo w PISIL, Licencja nr 0110658 Pol-Mare.
Zrédto: Foto archiwum autora
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Fot. 14. Zaswiadczenie PN-EN ISO 9001:2009 + WSK, PN-EN ISO 9001:2009, ISO 9001:2009 oraz certyfikat
AQAP 2120:2009

Pol-Mare cztonkiem-zatozycielem Polskiej Izby Spedycji i Logistyki wytacznym przedstawicielem BDP Project
Logistics w Polsce. Dzigki temu klienci korzystaja z sieci o zasiggu ogolnoswiatowym i jej obecnosci w ponad
120 krajach [23, 24].

Pol-Mare natomiast wnosi swoja wiedz¢ i doswiadczenie w zakresie rozwigzan specjalistycznych w transporcie
i logistyce tadunkow ponadnormatywnych oraz ustug celnych.

Podsumowanie

1. Bezpieczenstwo przetadunku towarow niebezpiecznych klasy 1 zalezy od $cistego przestrzegania wymagan
zawartych w przepisach dot. organizacji bezpieczenstwa pozarowego i srodowiskowego, alarmowania
w niebezpieczenstwie, oraz szczegoétowych zasad organizacji akcji ratowniczo — ga$niczej i ewakuacji ludzi
z zagrozonych stref podczas organizacji procesu przetadunku towaréw niebezpiecznych klasy 1. Zgodnie
z § 3 ust. 2 pkt. 2 Zarzadzenia Porzadkowego nr 4 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni [1] w sprawie
zapobiegania powstawaniu i rozprzestrzenianiu si¢ pozaru, klgski zywiotowej lub innego miejscowego
zagrozenia na obszarze morskich portow i przystani lezacych w zakresie wlasciwosci terytorialnej Dyrektora
Urzgdu Morskiego w Gdyni Dz.Urz. Pomor. 00.108.705, zmiany: Dz. Urz. Pomor. 01.14.117; Dz. Urz.
Pomor. 01.29.311; Dz. Urz Pomor. 01.85.1097), niniejsza Instrukcja podlega uzgodnieniu przez Dyrektora
Urzgdu Morskiego w Gdyni. Przewoz tadunkdéw niebezpiecznych, jak pokazuje praktyka, stwarza nawet
wykwalifikowanym praktykom wiele problemow. Wynika z konieczno$ci stosowania wielu zasad, ktore
maja prowadzi¢ do zmniejszania zagrozenia. Zdaniem autorow, z tych tez racji w tresci artykutu nalezato
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zaprezentowac zasady bezpieczenstwa transportu materialtdow wybuchowych i przedmiotow z materiatami

wybuchowymi, ktore mogg by¢ przydatne dla szerokiego krggu uzytkownikow, ktorzy ze wzglgdu m.in. na

SWoja prace sa zobowigzani do uzywania — w codziennej praktyce np. materiatdw niebezpiecznych.

2. Poruszone w artykule zagadnienia proceduralne miaty na celu wskazanie gtéwnych probleméw zwigzanych
z transportem tadunkéw niebezpiecznych, zwlaszcza w odniesieniu do ich przewozu w portach Trojmiasta.
Wymagato to przytoczenia ich klasyfikacji w aspekcie obowigzujacych dokumentow. To umozliwito
kwantyfikacj¢ obszaru potencjalnych zagrozen. Zaprezentowany zarys ma charakter mozliwie, jak
najdoktadniejszego przyblizenia wystgpujacych problemow, stuzacych wywotaniu dyskusji na ten temat,
w celu okreslenia m.in. koniecznych i niezbednych kierunkéw dziatan systemowych i organizacyjnych,
zapewniajacych pelne bezpieczenstwo przewozu towaréw niebezpiecznych klasy 1.

3. Zaprezentowane rozwiazania, jakie sa stosowane w firmie POL-MARE, a ktora na podstawie istniejacych
rozwigzan prawnych (przepisy europejskie i krajowe) wypracowata oryginalne metody i zasady
postgpowania z przewozem roznych towarow niebezpiecznych.

4. Stosunkowo nieliczne dotychczas awarie i katastrofy podczas przewozu materiatow niebezpiecznych klasy 1
oraz brak zainteresowania nimi $srodkow przekazu, spowodowato ,,samouspokojenie” uczestnikow procesu
przewozowego. Niemal powszechny jest brak $wiadomo$ci zagrozen, jakie stanowig transportowane
niejednokrotnie przez centra miast i aglomeracji miejskich, materialy niebezpieczne czy substancje
chemiczne. Duze przedmioty wybuchowe o mocnej konstrukeji, przeznaczone do celéw wojskowych,
zabezpieczenia, moga by¢ przewozone bez opakowania. Jezeli takie przedmioty maja tadunki napedzajace
lub sg one samonapedzajace, to ich systemy zaptonu powinny by¢ zabezpieczone przed zadziataniem
w normalnych warunkach przewozu. Nieopakowane przedmioty moga by¢ zamocowane w klatkach, albo
umieszczone w koszach lub w innych urzadzeniach stuzgcych do ich przenoszenia, magazynowania lub
w wyrzutniach w taki sposob, aby nie mogly uwolni¢ si¢ w normalnych warunkach przewozu.

5. O nie przestrzeganiu przepisow dotyczacych materiatdbw niebezpiecznych, lekcewazeniu zagrozen —
najczgsciej w wyniku braku wyobrazni, braku dostatecznej ,.$wiadomosci ekologicznej” — dobitnie
$wiadcza naglosniane w $rodkach masowego przekazu wyniki kontroli drogowego i kolejowego transportu
materialow niebezpiecznych. Analiza awarii i katastrof podczas transportu materiatow niebezpiecznych
w Polsce oraz glosniejszych katastrof zagranicznych wskazuje, ze najczgsciej decyduja o zagrozeniach iich
przyczynami sa:

— niezgodne z wymaganiami RID, ADR i IMDG rodzaje i typy opakowan, jednostek tadunkowych,
srodkow transportowych;

— nieodpowiedni stan techniczny opakowan i jednostek tadunkowych, co na skutek nadmiernego zuzycia
i uszkodzen nie zapewnia szczelnos$ci i umozliwia przedostanie si¢ fadunku do atmosfery;

— niezgodny z wymaganiami stan techniczny wagonu lub toru kolejowego, co moze prowadzi¢ do
katastrofy, uszkodzenia opakowania lub naczynia transportowego, a przez to uwolnienia przewozonego
tadunku;

— zly stan techniczny drog kotowych, co moze prowadzi¢ do katastrofy, uszkodzenia opakowania lub
naczynia transportowego, a przez to do uwolnienia przewozonego tadunku;

— nieodpowiednie wyposazenie punktow przetadunkowych, zty stan techniczny infrastruktury i urzadzen
przetadunkowych;

— kolizje drogowe i katastrofy kolejowe zawinione przez cztowicka;

— brak przygotowania teoretycznego i praktycznego do wykonywania czynno$ci transportowych
z fadunkami niebezpiecznymi w poszczegdlnych ogniwach tancucha transportowego;

— niewlasciwa organizacja lub technologia transportu tadunkow niebezpiecznych.

6. W przypadku transportu morskiego materialow niebezpiecznych nalezy podkresli¢ troskg organdéw
prawodawstwa morskiego o regulacje i przepisy dotyczace takich przewozow. Szczegdlnie wazna jest tu
praktyka morska przewoznika, ktory w zadowalajacy sposob wykona wszystkie postanowienia oraz wymogi
w tym zakresie. Dobra praktyka morska, zostaje podparta zaleceniami ze strony morskich organizacji,
umawiajacych si¢ rzadow oraz wspotdziatajacych armatorow.
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Zarzqdzenie Porzgdkowe Nr 4 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z 7 sierpnia 2000 r. w sprawie
zapobiegania powstawaniu i rozprzestrzenianiu sie pozaru, kleski zywiolowej lub innego miejscowego
zagrozenia na obszarze morskich portow i przystani lezqcych w zakresie wlasciwosci terytorialnej
Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni. (Dz. Urz. Woj. Pomorskiego Nr 108, poz. 705, Dz. Urz. Wo;j.
Warminsko—Mazurskiego Nr 50, poz. 657).
http://eros.vlo.gda.pl/~jaco/akademia/SOLAS 2002 PL.pdf
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https://www.portgdansk.pl/o-porcie/miedzynarodowe-konwencje

Zarzqdzenie porzqgdkowe nr 5 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 20 lutego 2013 r. Przepisy
Portowe (Dz. Urz. Woj. Pomor., poz. 1314).

ADR — Umowa europejska dotyczqca miedzynarodowego przewozu drogowego towarow niebezpiecznych
(ADR), sporzadzona w Genewie dnia 30 wrze$nia 1957 r. (Dz. U. z 2011 r. Nr 110, poz. 641), wraz
ze zmianami obowigzujacymi od dnia ich wejscia w zycie w stosunku do Rzeczypospolitej Polskie;j,
ogloszonymi we wlasciwy sposob.

RID — Regulamin dla miedzynarodowego przewozu kolejami towaréw niebezpiecznych (RID), stanowigcy
zatacznik C do Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami (COTIF), sporzadzonej w Bernie
dnia 9 maja 1980 r. (Dz. U. z 2011 r. Nr 137, poz. 804 i 805 wraz ze zmianami).

Konwencja SOLAS 74 - przepisy miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu,
sporzadzonej w Londynie dnia 1 listopada 1974 r. (Dz. U. z 1984 r. Nr 61, poz. 318-321 oraz 1986 r. Nr
35 poz. 177).

Rozporzgdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 17 czerwca 2013 1. w sprawie
okreslenia dodatkowych wymagan dotyczqcych przewozu towarow niebezpiecznych statkami niepodlegajgcymi
konwencji SOLAS (Dz. U. 22013 r. poz. 798).

Kodeks IMDG (International Maritime Dangerous Goods Code) — Miedzynarodowy Morski Kodeks
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO — International Maritime Organization), stanowigcy
zatacznik do Migdzynarodowej konwencji 1974, sporzadzonej w Londynie dnia 1 listopada 1974 r.
(Dz. U. z 1984 1. Nr 61, poz. 318 1319 i 320, z 1986 r. Nr 35, poz. 177, z 2005 r. Nr 120, poz. 1016
oraz 22008 r. Nr 191, poz. 1173) wraz z Protokotem z 1978 r. dotyczagcym Migdzynarodowej konwencji
o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974, sporzadzonym w Londynie dnia 17 lutego 1978 r. (Dz. U.
7 1984 1. Nr 61, poz. 3201 321), obwieszczenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 9 pazdziernika 2012 r. w sprawie podania do publicznej wiadomosci niektorych przepisow
miedzynarodowych dotyczqcych przewozu materiatow niebezpiecznych oraz tadunkow masowych
statkami morskimi (Dz. Urz. MTBiGM poz. 71).

Kodeks IBC - Migdzynarodowy kodeks budowy i wyposazenia statkow przewozacych niebezpieczne
chemikalia luzem, przyjety w 1983 r. przez Komitet Bezpieczenstwa Zycia na Morzu IMO — rezolucja
MSC. 4 (48). zmodyfikowany w 1985 r. przez Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego IMO — rezolucja
Nr MEPC. 19 (22).

Kodeks IGC - Miedzynarodowy kodeks budowy i wyposazenia statkow przewozacych skroplone gazy
luzem, przyjety w 1983 r. przez Komitet Bezpieczenstwa zycia na Morzu IMO - rezolucji Nr MSC.5 (48).
Kodeks BC - Kodeks bezpiecznego przewozu statych tadunkéw masowych, o ktorym mowa
w obwieszczeniu Ministra Infrastruktury z dnia 4 listopada 2002 r. w sprawie niektorych przepisow
do Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, sporzgdzonej w Londynie dnia 1
listopada 1974 r., wraz z Protokotem, sporzadzonym w Londynie dnia 17 lutego 1978 r. (Dz. Urz. Min.
Infr. z 2002 . Nr 11, poz. 47).

Konwencja MARPOL 73/78 — Przepisy migedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu
morza przez statki, sporzqdzonej w Londynie 2 listopada 1973 r. wraz z zatqcznikami I, 11, 111, IV i V oraz
Protokol dotyczqcey tej konwencji wraz z zatgceznikiem i sporzqdzonym w Londynie 17 lutegol1978 r. (Dz.
U.z 1987 r. nr 17, poz. 101, 102).
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Konwencja SOLAS - Migdzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974 r.,
sporzadzona w Londynie dnia 1 listopada 1974 . (Dz. U. z 1984 1. Nr 61, poz. 318 1 319 oraz z 1986 . Nr
35, poz. 177), wraz z Protokotem dotyczacym Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na
morzu, 1974 r., sporzadzonym w Londynie dnia 17 lutego 1978 r. (Dz. U. z 1984 1. Nr 61, poz. 3201 321);
https://bip.mir.gov.pl/Prawo/Gospodarka morska/Pozostale projekty/Documents/Solas_konwencja.pdf

Ustawa z dnia 21 grudnia 2000 r. o dozorze technicznym, art. 22 ustgp 3 (Dz. U. Nr 122 poz. 1321
z pbOzniejszymi zmianami), http://www.tdt.pl/jednostka-inspekcyjna-tdt/zaswiadczenia-kwalifikacyjne.
html

Aneks do Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu sporzadzonej w Londynie
dnia 1 listopada 1974r. ( Dz.U. 1984r. Nr 61, poz.318-321 oraz z 1986r. Nr 35, poz. 177), ktory zostat
przyjety w dniu 12 grudnia 2002r. Rezolucja Nr 2 Konferencji Umawiajacych si¢ Rzadow — Stron
Migdzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu,) Ustawa z dnia 21 marca 1991r.
0 obszarach morskich i administracji morskiej. (Dz. U. z 2013 r. poz. 934 ze zmianami).

Ustawa o ochronie przeciwpozarowej (Dz. U. nr 81 z dnia 11.09.1991 r. poz. 351 z p6zn. zm) - tekst
ujednolicony. Stan prawny na dzien 14.02.2014 r.

Kodeks INF (ang. International Code for the Safe Carriage of Packaged Irradiated Nuclear Fuel,
Plutonium and High-Level Radioactive Wastes on Board Ships) - Kodeks bezpiecznego przewozu statkami
napromieniowanego paliwa jadrowego, plutonu i wysokopromieniotworczych odpadow w pojemnikach,
przyjety w 1993 r. przez Zgromadzenie IMO - rezolucja Nr A. 748 (18).

Rekomendacje dotyczqce transportu materialow niebezpiecznych oraz operacji zwigzanych w portach.
Aneks 11 - transport i obchodzenie si¢ z tadunkami niebezpiecznymikl.1 /IMO. MSC.Circ.675z09.12.1994.
Ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz. U. Nr 228, poz. 1368, ze zmianami).

Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich. (Dz. U. z 2010 r. Nr 33, poz. 179).
Chmielinski Mirostaw, Patucha Krzysztof. 2014. ,, Spedycja portowo-morska w aspekcie bezpieczenstwa
transportu materiatow niebezpiecznych klasy 1 w portach Gdanska i Gdyni”. VI Konferencja Naukowa
LogMare’14, Gdansk : AMW.

Chmielinski Mirostaw, Patucha Krzysztof. 2014. , Obstuga logistyczna i bezpieczenstwo transportu
morskiego materiatow wybuchowych”. X Miedzynarodowa Konferencja Uzbrojeniowa ,,Naukowe
Aspekty Techniki Uzbrojenia i Bezpieczenstwa” WAT.



