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Streszczenie: [stotq prezentowanego artykutu jest wskazanie uwarunkowan realizacjizadan przewozowych
zwigzanych z bezpieczenstwem transportu lgdowego i morskiego trojnitrotoluenu (TNT) w kontenerach
zamknietych. Na podstawie analizy wykonanych zadan i uwarunkowan oraz wymogow realizacji przez
Pol-Mare ustug transportowych zaprezentowane zostaly czynniki wplywajgce na bezpieczenstwo TNT
w transporcie. Pol-Mare posiada ponad 10-letnie doswiadczenie i specjalistyczng wiedze w zakresie
ustug dotyczqcych bezpiecznej obstugi tadunkow niebezpiecznych wszystkich klas, w tym tez TNT.
Abstract: The purpose of the article is to present the conditions relating to the implementation of the
requirements for safety-related land and sea transport of containerised trinitrotoluene (TNT) . Based
on analysis of the tasks performed, and the conditions and requirements of execution by Pol-Mare Ltd.
transport services, factors affecting the safety of TNT transportation are presented. Pol-Mare Ltd. has
over 10 years’experience and expertise in the field of services relating to the safe handling of dangerous
goods of all classes including TNT.

Stowa kluczowe: materialy niebezpieczne, bezpieczenstwo transportu, materiaty wybuchowe
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1. Wprowadzenie

Towary niebezpieczne to takie przedmioty i materiaty, ktorych przewoz jest albo zabroniony, albo dopuszczony

jedynie na warunkach okreslonych prawem. Moga one wystepowa¢ w trzech stanach skupienia: ciektym,

stalym lub gazowym. Osiagnigcie najwyzszej starannos$ci w zapewnieniu bezpieczenstwa transportu towardw
niebezpiecznych jest ich ochrona, ktéra cechuja podwyzszone $rodki ostrozno$ci podejmowane w celu
zminimalizowania ryzyka kradziezy lub uzycia towaréw niebezpiecznych niezgodnie z ich przeznaczeniem.

Warunki transportu towarow niebezpiecznych uregulowane sa w przepisach:

a) dot. transportu drogowego w Umowie europejskiej dotyczacej migdzynarodowego transportu drogowego
towarow niebezpiecznych (ADR),

b) dot. transportu kolejowego w Regulaminie RID (Regulamin dla migdzynarodowego przewozu kolejami
towarow niebezpiecznych, z fr. Reglement concernant le transport Internationale ferroviaire des
marchandises Dangereuses),

¢) dot. transportu morskiego w Kodeksie IMDG (Migdzynarodowy kod przewozu towardéw niebezpiecznych
w formie opakowanej, droga morska, ang. International Maritime Dangerous Goods Code). Zasady podane
w przepisach transportu morskiego uwzgledniajg charakterystyke towarow niebezpiecznych oraz warunki
zewnetrzne (wilgotnosé, ruchy statkow na wodzie, itp.) panujace podczas przemieszczania materiatu
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niebezpiecznego [1].

IMDG Code okresla warunki, jakie musza zosta¢ spetnione, aby zminimalizowaé ryzyko zagrozenia. Sg to

miedzy innymi:

— zasady klasyfikacji towarow niebezpiecznych, z uwzglednieniem zalecen ONZ,

— dobor wlasciwych, zgodnych z instrukcjami pakowania, opakowan,

— oznakowanie zarowno dla sztuk przesytki, jak i wszystkich mozliwych jednostek transportowych

(pojazdy, kontenery, wagony, itp.),
— wymagana dokumentacja,
szkolenia dla 0sob wykonujgcych czynnosci transportowe.

d) Dyrektywy 2008/68/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 24 wrzesnia 2008 r. w sprawie transportu

ladowego towaréw niebezpiecznych,
e) Ustawy z dnia 28 pazdziernika 2002 r. o przewozie drogowym towaréw niebezpiecznych,
f) Ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym.
Z obowiazujacych w tym zakresie przepisow jednoznacznie wynika, ze w omawianym przypadku mamy do
czynienia z r6znym stopniem trudnosci, wymagajacym nie tylko uwzgledniajacym réznego rodzaju zaklocenia,
ktore trzeba pokonywac bez narazania kogokolwiek na jakiekolwiek zagrozenia.
Miegjsca uzywane do czasowego przechowywania towarOw niebezpiecznych podczas ich przewozu,
a znajdujace si¢ np. w obrebie terminali, placow przetadunkowych, baz transportowych, placow postojowych
i stacji rozrzadowych, powinny by¢ odpowiednio chronione, dobrze o$wietlone, a takze — o ile jest to mozliwe
i wskazane — niedostepne dla 0sob postronnych.
Szkolenia w zakresie ochrony towarow niebezpiecznych powinny obejmowaé rozpoznanie i charakterystyke
zagrozen, metody wykrywania i usuwania zagrozen oraz dziatania podejmowane w przypadku naruszenia
bezpieczenstwa. Szkolenie doskonalgce w zakresie ochrony nie powinno by¢ ograniczone wytacznie do
zmian w przepisach, lecz powinno obejmowac¢ réwniez wiedze na temat szczegolnych zasad prowadzacych
do osiggnigcia maksimum bezpieczenstwa nowego rodzaju towarow powstatych w wyniku unowoczes$nia
technologii ich produkcji.
Szczegdlng piecza powinny by¢ objete ,,towary niebezpieczne duzego ryzyka”. Sa nimi towary niebezpieczne,
ktore moga by¢ uzyte, niezgodnie ze swoim przeznaczeniem, w zamachach terrorystycznych i spowodowac
w ten sposob powazne nastgpstwa w postaci licznych ofiar lub masowych zniszczen. Dlatego stycznos$¢ z nimi
w kazdej postaci, w tym rowniez podczas przewozu, musi wiazac si¢ z gtgbokimi przemysleniami, utrwalonymi
konkretnym planem dziatania.

2. Ogodlna charakterystyka procesu spedycyjnego TNT

Spedycja towardw niebezpiecznych klasy 1D, jakim jest TNT, polega na przestaniu tadunkow przy uzyciu
celowo dobranych $rodkow i sposobow transportu (Fot. 1). Spedytor to nie przewoznik, to organizator, ale
najczesciej zajmuje si¢ tez przewozem.

Proces spedycyjny TNT rozpoczyna zapytanie ofertowe i opracowanie oferty obejmujacej koszty oraz w duzym
uproszczeniu proponowane rozwigzania wykonania zlecenia spedycyjnego. Formalizacj¢ procesu wyraza,
cze$Sciowo rzecz ujmujac, akceptacja oferty natomiast jej realizacja ktorej finalny element stanowi rozliczenie
ww. proces zamyka.

Organizacja procesu spedycyjnego towarow niebezpiecznych klasy 1D (Fot. 2) to ustalona kolejnos¢
poszczegblnych etapow spedycji zapewniajgca sprawng obstuge tadunku, dobrg jako$¢ $wiadczonych ustug
spedycyjnych i mozliwie minimalny koszt [2]. Dazenie do jak najkrotszego czasu trwania procesu spedycyjnego
towarow niebezpiecznych klasy 1D wynika nie tylko z checi zwigkszenia szybkos$ci obstugi spedycyjnej (np.
poprzez ustalenie krotszych terminow dostaw), ale takze w miare petnego wykorzystania posiadanego potencjatu
technicznego do realizacji kolejnych zlecen. Jest to szczeg6lnie istotne obecnie, w dobie otwartej konkurencji
polegajacej w gtdéwnej mierze na walce (r6znymi metodami) o utrzymanie dotychczasowych i zdobycie nowych
klientow-zleceniodawcow.
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Fot. 1. Zaladunek TNT do kontenera [Zrodto: Foto archiwum autora]

Fot.2. Oznakowanie konteneréw [3] [Zrédto: Foto archiwum autora]

Wspodtczesny wymiar proceséw spedycji wymaga od 0sob (fizycznych i prawnych) procesy te realizujacych
kompleksowego podejscia oraz szybkiego reagowania na zmieniajace si¢ uwarunkowania rynkowe
i gospodarcze. Tylko wyspecjalizowane jednostki organizacyjne wykorzystujace nowoczesne technologie
i narzedzia sa w stanie sprosta¢ wysokim wymaganiom klientéw zlecajacym dana ustuge spedycyjna. W tym
tez sensie uprawnionym jest uzna¢ dzialalno$¢ zwiazang z wlasciwym zorganizowaniem przemieszczania
tadunkow TNT, tzn. z zastosowaniem odpowiednio dobranych §rodkéw transportu i sposobu przewozu, gdzie
w nastepstwie zawarcia odpowiedniej umowy dochodzi przestania tadunkoéw TNT od dostawcy do odbiorcy za
posta¢ rodzajowa spedycji [4]. CzynnoSci obejmujace realizacj¢ ww. zadan wystepuja wielokrotnie w czasie
trwania procesu transportowego, a ich ztozono$¢ uzalezniona jest od rodzaju tadunku oraz metody jego
przewozu.

Kazdy proces spedycyjny towardw niebezpiecznych klasy 1D charakteryzuje si¢ okreslonymi cechami, a na
jakos¢ procesu spedycyjnego sklada si¢ zespot cech, ktore decyduja o stopniu jego przydatnosci uzytkowej
i spotecznej, np. bezpieczenstwo, zintegrowanie techniczno-technologiczne i organizacyjne, koordynacja
wewnetrzna, krotki czas trwania, pewnos$¢, kompletno$¢, terminowos$¢ oraz elastycznos$¢. Zintegrowanie
techniczno-technologiczne i1 organizacyjne umozliwia w miar¢ plynny proces transportowy i spedycyjny
towarow niebezpiecznych klasy 1D, poniewaz zapewnia przystosowanie urzadzen przetadunkowo-sktadowych
do obstugi przemieszczanego fadunku. Umozliwia to obstuge wszystkich rodzajow tadunkow, przewozonych
w roznych kierunkach przy zastosowaniu roznych gatezi transportu i sposobow przewozu.

W szerszym znaczeniu spedycja portowo-morska towaréw niebezpiecznych klasy 1D obejmuje wykonanie
wszelkich czynnosci skladajacych si¢ na zorganizowanie transportu i przestanie towaréw niebezpiecznych
klasy 1D z wylaczeniem samego przewozu za pomoca $rodkoéw transportu morskiego, natomiast w wezszym
— wykonywanie tylko takich czynnos$ci zwiagzanych z morskim przewozem TNT, ktére maja charakter
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organizacyjno-doradczy lub organizacyjno-prawny (tzn. takich czynnosci, ktore nie polegaja na fizyczno-
technicznej manipulacji przesytanym tadunkiem) [5].

Bezposrednio po zawarciu (tryb ofertowy lub negocjacyjny) umowy spedycji TNT, strona posiadajaca gesti¢
transportowa przystepuje do zorganizowania przemieszczenia towaru od dostawcy do odbiorcy albo poprzez
zorganizowanie transportu wihasnych tadunkéw we wilasnym zakresie (spedycja wiasna), albo poprzez
skorzystanie z ustug podmiotu wyspecjalizowanego w dziedzinie organizacji transportu morskiego, tj. spedytora
portowo-morskiego.

Spedytor portowo-morski, zajmujacy si¢ organizacjg przemieszczania towar6w niebezpiecznych klasy 1D
miedzy nadawcg a odbiorcg, podejmuje si¢ funkcji posrednika pomiedzy zleceniodawca dysponujagcym towarem
niebezpiecznym klasy 1D, a przewoznikiem (i innymi przedsigbiorstwami i instytucjami) po to, aby dany towar,
zgodnie z zyczeniem i w interesie zleceniodawcy, zostal dostarczony do ostatecznego miejsca przeznaczenia.
Spedytor portowo-morski wystgpuje wiec wobec zleceniodawcy dysponujacego towarem niebezpiecznym
klasy 1D w roli ustugodawcy, oferujac swoj potencjat organizacyjny dla sprawnego zorganizowania procesu
transportu tadunku morzem (wykorzystujac srodki transportu morskiego — statki).

Bardzo wazna w procesie spedycyjnym TNT jest pewnos¢ dostarczenia TNT odbiorcy w stanie nie pogorszonym,
ktora nota bene stata si¢ podstawowym hastem rozpoznawczym znanej uznanego przedsigbiorstwa spedycyjnego
(,,Na czas. Na miejsce. Na pewno.”) [3]. Chodzi tu rowniez o pewno$¢ wykonania wszystkich ustug zgodnie
z zawartym zleceniem spedycyjnym. Kompletno$¢ ustugi spedycyjnej w istocie rzeczy polega bowiem na
oferowaniu catego pakietu ustug spedycyjnych wzglednie oferta spedycyjng o ktorej juz byta mowa, tzn. nie
tylko dotyczacych przemieszczenia tadunku, ale takze ustug dodatkowych — etykietowania, opakowywania,
prob obrania, przeprowadzania czynnosci celnych itp.

Terminowos¢ polega na terminowym, tzn. zgodnym z wczesniejszymi ustaleniami, realizowaniu poszczegdlnych
sekwencji procesu spedycyjnego towaré6w niebezpiecznych klasy 1D. Nie zawsze si¢ taczy z minimalnym
czasem wykonania ushugi, poniewaz jesli np. srodek transportowy przybedzie po tadunek w ustalone miejsce
weczesniej niz ustalono, to czesto nie tylko i tak bedzie musiat poczeka¢ na tadunek, ale czasami rowniez ponie$¢
dodatkowe koszty zwigzane z oczekiwaniem (optaty).

Elastyczno$¢ idealnego procesu spedycyjnego polega z kolei na mozliwosci szybkiej reakcji na zmiany
warunkow procesu. Jezeli nastepuje koniecznos¢ korekty wezesniej ustalonej trasy przewozu (np. spowodowana
strajkiem dokerow), wowczas im szybciej si¢ jej dokona, tym straty beda mniejsze. Decydujacg rolg odgrywa
tutaj system komunikacji pomigdzy realizatorem procesu spedycyjnego a spedytorem (logistykiem).
Czynnosci zwigzane ze specyfika pracy spedycji portowo-morskiej towarow niebezpiecznych klasy 1D to:

— transport morski tadunkoéw w kontenerach,

— organizacja przetadunkoéw w portach,

— organizacja odpraw celnych,

— dystrybucja tadunkow,

— liczenie,

— kontrola stanu technicznego kontenerow,

— przepakowywanie,

—  sztauerka,

— etykietowanie.

Kazdy towar niebezpieczny klasy 1D posiada okreslone, swoiste cechy fizyczne, chemiczne, fizykochemiczne
lub biologiczne. Znajomos¢ tych cech pozwala na dobor odpowiednich opakowan, sposob utozenia w srodkach
transportowych, zastosowanie odpowiedniego taboru, wilasciwych warunkéw przewozu (tj. utrzymanie
wlasciwej temperatury, wilgotno$ci wzglednej powietrza, wentylacji), gwarantujacych dostarczenie tadunku
odbiorcy w stanie dobrym i nie uszkodzonym.
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3. Przygotowanie i zaladunek materiatéw niebezpiecznych klasy 1D

Przygotowanie i transport ladowy (ADR/RID) [6], morski (IMDG) [1] towaréw niebezpiecznych klasy

1D organizuje si¢ zgodnie z obowigzujagcymi w tym zakresie przepisami[l]. Przed rozpoczeciem zatadunku

towarow niebezpiecznych klasy 1D nalezy przekaza¢ kapitanowi statku lub przedstawicielowi armatora

(agentowi) nastepujace informacje:

—  poprawna nazwe¢ przewozowa przewozonego towaru niebezpiecznego,

— numery rozpoznawcze UN (symbol ONZ dla opakowan), jesli istniejg [6],

— klas¢ niebezpieczenstwa przyjeta przez IMO (Migdzynarodowa Organizacja Morska, ang. International
Maritime Organization) [1],

— ilo$¢ towaru niebezpiecznego,

— adres osoby, od ktorej mozna uzyskac szczegotowe informacje na temat przewozonego tadunku.

Przed przystapieniem do zatadunku do konteneréw (Fot. 3) i wypetnienia dokumentow przewozowych

koniecznym jest dokonanie klasyfikacji towarow niebezpiecznych przeznaczonych do przewozu. Klasyfikacja

towaru przeznaczonego do przewozu polega na przypisaniu mu jednej i tylko jednej pozycji wymienionej

w wykazie numerycznym. Za przeprowadzenie klasyfikacji odpowiedzialna jest firma przygotowujaca towar

niebezpieczny do przewozu.

P

T
|
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Fot. 3. TNT po zatadunku do kontenera [Zrédto: Foto archiwum autora]

Klasyfikacja stanowi rowniez podstawe wtasciwego doboru opakowania do przewozu towaru niebezpiecznego.
Zatadunek materiatdw niebezpiecznych do konteneréw musi by¢ prowadzony pod nadzorem doradcy (eksperta)
posiadajacego specjalistyczne uprawnienia do wykonywania tych czynnosci.

Przesyltki z materiatami niebezpiecznymi musza by¢ odpowiednio oznakowane zgodnie z przepisami IMDG

Code [1] poprzez:

— zapewnienie prawidlowej, niezbednej informacji o wtasciwosciach niebezpiecznych zawartosci,

— zapewnienie pelnej identyfikacji przesytki w roznych fazach obrotu towarowego,

— ostrzezenie przed skutkami niewtasciwego obchodzenia si¢ z przesytka.

Na oznakowanie przesylki sktadajg sie:

— napisy zapewniajace identyfikacje produktu (numer rozpoznawczy materialu poprzedzony literami
UN (migdzynarodowy czterocyfrowy numer identyfikacyjny materialu lub przedmiotu), a dla
klasy 1 — prawidlowa nazwe przewozowa) oraz zawierajace inne informacje wymagane dla poszczego6lnych
materialow 1 opakowan (stosowanie i korzystanie z oznakowania tego rodzaju wymaga specjalistycznej
wiedzy lub dostepu do przepiséw ADR/RID czy IMDG);

— nalepki ostrzegawcze-wskazujace na rodzaj zagrozenia (dla ludzi i srodowiska) oraz sposob postgpowania
w zwigzku z transportem danej sztuki przesyltki (piktogramy stosowane na nalepkach pozwalaja na tatwe
rozpoznawanie zagrozenia);
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— znakowanie zawierajace symbol opakowania zgodny z ADR/RID lub IMDG Code wraz z nastgpujacym
po nim kodzie opakowania potwierdzajagcym, ze jego prototyp przeszedt okreslone badania z wynikiem
pozytywnym [7].

Zabronione jest sktadowanie i przeladunek materiatow niebezpiecznych, ktore wyszczegdlnione zostaty

w IMDG Code, jako materiaty nie dopuszczone do transportu morskiego [8].

Migjsca skladowania tadunkoéw niebezpiecznych podlegaja przepisom prawa budowlanego, ochrony

przeciwpozarowej, dozoru technicznego dlatego postulowanym jest aby ich uzytkowanie przebiegato zgodnie

z ich przeznaczeniem.

Transport morski jest wyjatkowym rodzajem transportu, o szczegdlnych wiasnosciach. Jego podstawows,

charakterystyczna cecha jest masowos¢ fadunkow, jakie przemieszczane sa przez jednostki ptywajace oraz duzy,

czesto migdzykontynentalny zasieg transportu, a takze czesto skrajne warunki, w jakich jest realizowany [9].

Kodeks IMDG to ratyfikowana przez RP umowa mig¢dzynarodowa [1]. Umowa ta stanowi cze$¢ krajowego

porzadku prawnego. Ranga umowy w katalogu zrodet prawa w RP jest wyzsza niz ustawy krajowej uchwalonej

przez Sejm RP.

Podczas dokonywania manipulacji przeladunkowych przy towarach niebezpiecznych klasy 1D najwigkszym

zagrozeniem dla przetadowywanego towaru, statku, os6b 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 [9]. Z tego powodu, do zabezpieczenia
prac zwigzanych z przetadunkiem, postojem $rodkéw transportu ladowego oraz morskiego z materiatami
niebezpiecznymi klasy 1 na terenie portu musi by¢ zapewniona asysta przeciwpozarowa, ktorej celem jest
nadzorowanie nad prawidlowym przebiegiem przetadunku, postojem srodkéw transportu z tymi towarami,

a w przypadku wystapienia jakiegokolwiek zagrozenia — spowodowanie jego natychmiastowego usuniecia. Do

podstawowych zadan asysty przeciwpozarowej nalezy:

— niedopuszczenie do powstania pozaru, ktéry moglby obja¢ materiat niebezpieczny klasy 1 na $rodkach
transportu ladowego, na statku lub w miejscu czasowego sktadowania kontenerow,

—  w przypadku powstania pozaru, natychmiastowa jego likwidacja przy uzyciu odpowiednich sit i srodkow,

— nadz6r nad usuwaniem skutkow awarii opakowania lub $rodka transportu ladowego,

— ochrona miejsca awarii do czasu interwencji stuzb specjalnych (np. producenta towaru niebezpiecznego).

Osoby wyznaczone do petnienia asysty musza znaé tre$¢ niniejszej instrukcji w czgsei ich dotyczacej, zakres

obowigzkow na wyznaczonym posterunku oraz zagrozenia jakie stwarzaja przeladowywane towary [10].

Odpowiedzialnym za prawidlowe pelnienie asysty przeciwpozarowej jest inzynier lub technik pozarnictwa

wyznaczony przez dowodce jednostki ochrony przeciwpozarowej wystawiajacej asyste.

4. Ogodlne zasady przewozu materialow niebezpiecznych

Towary niebezpieczne stanowig materialy i przedmioty, ktore ze wzgledu na wlasciwosci fizyczne, chemiczne
lub biologiczne, stwarzaja potencjalne zagrozenie bezpieczenstwa w przypadku niewlasciwego obchodzenia
si¢ z nimi w czasie przewozu lub w przypadkach zaistnienia zdarzenia, mogace powodowa¢ $mier¢, zagrozenie
zdrowia, zniszczenie $rodowiska naturalnego lub débr materialnych, ktore zostaty sklasyfikowane wedtug
klas zagrozenia przez Komitet Ekspertow Organizacji Narodow Zjednoczonych (ONZ) do spraw transportu
Materiatow Niebezpiecznych (Fot. 4) i umieszczone w spisie ,,Miedzynarodowego Morskiego Kodeksu
Towarow Niebezpiecznych (IMDG Code)” [1].

Towary niebezpieczne zgodnie z przepisami IMDG Code ze wzgledu na charakter niebezpieczenstwa dziela si¢
na 9 klas wyodrebnionych na podstawie zagrozenia dominujgcego, a kazda z klas na podklasy.

Materialom niebezpiecznym zostaly przypisane indywidualne lub grupowe numery rozpoznawcze UN. Poza
zagrozeniem dominujacym (odpowiadajacym nazwie klasy), material niebezpieczny moze charakteryzowac si¢
zagrozeniami dodatkowymi — jednym lub wigcej. Zagrozenia dodatkowe przypisuje si¢ na podstawie kryteriow
wilasciwych dla klas, w ktorych majg one charakter dominujacy, co oznacza np., ze materiat palny, trujacy klasy
3 spetnia, oprocz kryteriow zapalnosci (whasciwych dla klasy 3), kryteria toksyczno$ci (whasciwe dla klasy 6.1).
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Fot. 4. Transport morski tadunkéw niebezpiecznych oraz flota samochodowa POL-MARE [Zrodto: Foto
archiwum autora]

Zatadunek materiatow niebezpiecznych klasy 1D do transportu morskiego powinien odbywaé si¢ zgodnie
z instrukcja bezpiecznej obstugi, sporzadzong dla danego portu i zatwierdzong przez (whasciwego-wlasciwosé
miejsca) Dyrektora Urzedu Morskiego [11].

Pracownicy zatrudnieni przy przetadunku tadunkow niebezpiecznych powinni posiada¢ odpowiednie szkolenie
stanowiskowe, uwzgledniajace rodzaje zagrozen, zasady przetadunku oraz obchodzenia si¢ z tadunkiem
niebezpiecznym. Potwierdzeniem przeprowadzenia szkolenia jest podpisana przez uczestnikow lista, ktora
powinna by¢ okazywana na zadanie organow kontrolnych.

Kazdy statek, na ktorym ma odbywac si¢ przetadunek tadunkéw niebezpiecznych, przed rozpoczeciem
przetadunku podlega kontroli dokonywanej przez przedstawicieli terminalu lub nabrzeza i statku, ktora powinna
zosta¢ zakonczona sporzadzeniem listy kontrolnej (ang. check list). Lista kontrolna, sporzadzona wedtug
wzoru zatwierdzonego przez Dyrektora Urzedu Morskiego stanowi w szczegdlnosci potwierdzenie spetnienia
warunkow bezpieczenstwa w zakresie stanu statku, terminala lub nabrzeza, tacznosci w trakcie operacji, zasad
przetadunku oraz procedur awaryjnych [12]. Po zakonczeniu przetadunku, kopig listy kontrolnej uzytkownik
nabrzeza obowigzany jest przekaza¢ do wlasciwego terytorialnie kapitanatu portu [13].

Przetadunek i sktadowanie materialow niebezpiecznych w porcie nalezy kazdorazowo zgtaszac i uzyskac¢ zgode
kapitanatu portu.

Sposdb segregacji i magazynowania materiatow niebezpiecznych w miejscach sktadowania powinien by¢
zgodny z zasadami okreslonymi w IMDG Code.

Przedsigbiorstwo lub jednostka organizacyjna wykonujaca przewdz materiatdw niebezpiecznych lub zwigzany
z tym przewozem zaladunek lub roztadunek jest obowigzana prowadzi¢ nadzér wewngtrzny nad tymi
czynnos$ciami, poprzez wyznaczenie doradcy (eksperta), tj. osoby posiadajacej odpowiednie uprawnienia
wynikajace z odrgbnych przepisow. W przypadku braku osoby z ww. kwalifikacjami, jednostka wojskowa zleca
na wihasny koszt przedmiotowy nadzor doradcy z zewnatrz.

5. ldentyfikacja i oznaczanie konteneréw z tadunkami niebezpiecznymi

Kontenery zatadowane tadunkami niebezpiecznymi przyjmowane na teren portu lub terminala powinny
by¢ oznakowane za pomoca nalepek ostrzegawczych wedlug wzoréw IMO i zgodnie z kartg indywidualng
towaru wedhug Kodeksu IMDG. Nalepki o wymiarach minimum 250 x 250 mm umieszcza si¢ w ilo$ci co
najmniej cztery, na kazdej $Scianie kontenera po jednej [10]. Nalepki powinny by¢é wykonane z plastiku lub
folii z podtozem samoprzylepnym. Trwato$¢ nalepek powinna by¢ taka, aby po trzymiesigcznym przebywania
w wodzie morskiej informacja na niej zawarta byta nadal czytelna [14].

Opakowania powinny by¢ trwale i skutecznie zamknigte (co oznacza brak mozliwosci otwarcia bez uzycia
specjalistycznych narzedzi) oraz zaplombowane przez wydawce materialtow wybuchowych, za$ plomba
powinna by¢ sprawdzona przy opuszczaniu terenu (np. przy magazynie lub sktadzie MW) lub obiektu. Wymaga
to odrgbnej procedury oraz opisania sposobow postgpowania i uzgodnienia z planem ochrony obiektu. Nalezy
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wskaza¢ osob¢ odpowiedzialng za kontrole sposobu opakowania tadunkow niebezpiecznych. Nie powinna by¢
to osoba realizujaca dany transport [2].

Podczas transportu opakowania tadunkow niebezpiecznych (Fot. 5) powinny by¢ ulozone w sposob
uniemozliwiajgcych ich swobodne przemieszczanie si¢ badz upadek, czy tez ocieranie si¢ o siebie. Operacje
transportu tadunkéw niebezpiecznych powinny byé wykonywane przez co najmniej dwie odpowiednio
przeszkolone osoby [15].

Fot. 5. Zatadunek kontenerow z TNT na statek w porcie Gdansk [3]

Uczestnicy przewozu towar6w niebezpiecznych powinni podejmowaé odpowiednie $rodki bezpieczenstwa,
stosownie do natury i zakresu dajacych si¢ przewidzie¢ zagrozen (Fot. 6), 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 [6]. W razie zaistnienia bezposredniego zagrozenia
bezpieczenstwa publicznego, uczestnicy przewozu powinni niezwtocznie powiadomic¢ stuzby ratownicze oraz
udostepni¢ im informacje potrzebne do prowadzenia dziatan. Co najmniej jeden z cztonkéw zatogi powinien
petni¢ funkcje konwojenta [10]. Kierowca musi posiada¢ srodki tacznosci zasilane niezaleznie od instalacji
pojazdu aktywne na calej trasie przewozu (np. sprawny i natadowany telefon komérkowy). Wyposazenie osoby
asystujacej lub konwojujacej w bron lub inne $rodki przymusu bezposredniego powinno by¢ uzaleznione od
zapisow planu ochrony przy uwzglednieniu rzeczywistego ryzyka.

Fot. 6. Kontenery zatadowane na statek [Zrédto: Foto archiwum autora]

Celowym jest — zadaniem autorow — stworzenie dokumentacji pozwalajacej na ustalenie w przypadku kontroli
celu i warunkéw przejazdu. Przede wszystkim wlasciwym wydawaloby si¢ zalecenie posiadania dziennika
oraz pisemnego polecenia wykonania takich czynnosci. Transport powinien by¢ wykonywany zatozong trasa,
a w przypadku gdy z przyczyn niezaleznych zostanie wyznaczony objazd transport powinien odbywac sig
oznaczonym objazdem — najblizszg drogg bez zbgdnych postojow.
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6. Podsumowanie

Celem niniejszego artykutu byto zaprezentowanie zasad, ktére mogg by¢ przydatne uzytkownikom, ktorzy ze
wzgledu na swojg prace sa zobowigzani realizacji ustug transportowych tego typu towarow. Bezpieczenstwo
przetadunku towarow niebezpiecznych klasy 1D, tj. TNT, zalezy od $cistego przestrzegania wymagan zawartych
przepisach dot. organizacji bezpieczenstwa pozarowego i sSrodowiskowego, alarmowania w niebezpieczenstwie,
oraz szczegotowych zasad organizacji akcji ratowniczo — gasniczej i ewakuacji ludzi z zagrozonych stref podczas
organizacji procesu przetadunku towaréw niebezpiecznych klasy 1. Przewdz ww. towarow niebezpiecznych,
jak pokazuje praktyka, stwarza nawet wykwalifikowanym praktykom wiele probleméw. Determinujgcym
czynnikiem jest bez watpienia konieczno$¢ stosowania wielu obostrzen, ktore maja prowadzi¢ do zmniejszania
stanow potencjalnego zagrozenia.

Jako wzorzec zaprezentowane zostaly rozwigzania, jakie sa stosowane w przedsigbiorstwie POL-MARE, a ktore
na podstawie istniejacych rozwigzan wypracowato oryginalne metody i zasady postgpowania z przewozem
sprzetu wojskowego i towarow niebezpiecznych.

Pol-Mare w gtdwnej mierze specjalizuje si¢ w ustugach spedycyjnych materiatdéw niebezpiecznych np. klasy 1D,
ktore $wiadczy zardwno ruchu morskim oraz ladowym.

Nalezy wskaza¢ ze w Polsce POL-MARE niezmiennie ma status lidera w $wiadczeniu tych ustug.
Przedsigbiorstwo POL-MARE posiada wtasng flot¢ transportowa. W celu zapewnienia wysokiego poziomu
obstugi tadunkéw strategicznych i wojskowych, w przedsigbiorstwie POL-MARE wdrozono system zarzgdzania
jakoscig zintegrowany z wewnetrznym systemem kontroli (WSK) certyfikowany przez PCBC S.A. (certyfikat
WSK) oraz przez ZSJZ WAT (certyfikat AQAP) [3]. Dodatkowo klienci korzystaja z do§wiadczenia Pol-Mare
w zakresie ustug consultingowych dotyczacych transportu i logistyki. Konstatujac mozna stwierdzi¢, ze $ciste
przestrzeganie norm i standardéw Systemu Kontroli Wewnetrznej, AQAP oraz ISO umozliwia POL-MARE
oferowanie ustug specjalistycznych na wysokim poziomie.

Stosunkowo nieliczne dotychczas awarie i katastrofy podczas przewozu sprzetu wojskowego i materiatow
niebezpiecznych klasy 1 oraz brak zainteresowania nimi $rodkow przekazu, spowodowato ,,samouspokojenie”
uczestnikow procesu przewozowego. Nie mniej jednak dostrzegalnym jest powszechny brak $wiadomos$ci
zagrozen, jakie stanowia transportowane niejednokrotnie przez centra miast i aglomeracji miejskich materiaty
niebezpieczne. O nie przestrzeganiu przepisow dotyczacych transportu materiatdbw niebezpiecznych,
lekcewazeniu zagrozen — najczgsciej w wyniku braku wyobrazni, braku dostatecznej ,,swiadomosci” — dobitnie
$wiadcza naglo$niane w $rodkach masowego przekazu wyniki kontroli drogowego i kolejowego transportu
materialdw niebezpiecznych.

W przypadku transportu morskiego materiatow niebezpiecznych nalezy podkresli¢, ze 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 wspoétdziatajacych armatoréw. Poruszone w artykule zagadnienia mialy na
celu wskazanie gtéwnych problemow zwigzanych z transportem ladowym i morskim TNT, a majg na celu jak
najdoktadniejsze przyblizenie problemow w celu okreslenia m.in. koniecznych i niezb¢dnych kierunkow dziatan
systemowych i organizacyjnych, zapewniajacych petlne bezpieczenstwo przewozu towaroéw niebezpiecznych
klasy 1D.

Problematyka czynnikéw warunkujacych bezpieczenstwo transportu ladowego i morskiego TNT opisana
w referacie stanowi¢ bedzie przedmiot kolejnych badan i analiz, ktorych wyniki beda prezentowane w kolejnych
publikacjach.
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