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BEZPIECZENSTWO TRANSPORTU KONTENEROW
NA STATKACH MORSKICH

Streszczenie: Przew6z kontenerow droga morska rodzi szereg probleméw wplywajacych
bezposrednio na bezpieczenstwo statku, przewozonego tadunku i ludzi. Zaplecze ladowe, gdzie
mocowany jest tadunek wewnatrz kontenera nie zawsze wykonuje to z nalezyta starannos$cia.
Ponadto btedy §wiadome i nie§wiadome w deklarowanej wadze 1 zawarto$ci kontenera moga
rodzi¢ powazne konsekwencje nie tylko w trakcie trwania podrozy morskiej, ale juz w trakcie
operacji zaladunkowych. Dodatkowe zagrozenia powstaja przy przewozie ladunkow
niebezpiecznych, ktoére nie zawsze sa wlasciwie opisywane i zglaszane. Wszystkie bledy
ludzkie sa weryfikowane przez zywiot morski.
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1. KONTENEROWCE

Kontenerowce, definiowane jako towarowe statki morskie, specyficznie
zaprojektowane, zbudowane i wyposazone w sposob umozliwiajacy wytacznie przewoz
fadunkow w kontenerach, klasyfikowane sa jako oddzielny typ statkow. Specyfika
kontenerowcéw wynika z przyjetej technologii przewozu wymagajacej specjalnej
konstrukcji statku wraz z systemem mocowania, specjalistycznych terminali do
przetadunku duzej liczby jednostek fadunkowych oraz zaufania do zaladowcow, ktorzy
odpowiadaja za mocowanie tadunku wewnatrz kontenera, deklarowana zawartos$¢ 1 wagg.

W zaleznosci od wielko$ci mierzonej mozliwa do zaladunku liczba jednostek
standaryzowanych TEU, kontenerowce dzieli si¢ na kilka grup. Sa to jednostki od
najmniejszych, ktéore stuza do dowozu jednostek tadunkowych jak najblizej
zatadowcy/odbiorcy 1 moga zatadowaé kilkaset jednostek TEU do najwigkszych —
obslugujacych mega porty mogacych obecnie zaladowaé kilkanascie tysigcy jednostek
standaryzowanych TEU (Tabela 1).

Ze wzgledu na istniejace tendencje wynikajace z rachunku ekonomicznego,
obserwowany jest ogoélny trend w kierunku budowy coraz wigkszych jednostek.
Ograniczeniem sa dostgpne glgbokosci akwendw podejsciowych i samych technicznych
glebokosci na jakie projektowane sa nabrzeza kontenerowe portow. Ponadto przewoz
coraz wigkszej liczby konteneréw na jednym statku rodzi nowe problemy bezpieczenstwa
przewozu i obstugi logistycznej w portach.



. Tabela 1
Swiatowa flota kontenerowcow. Stan — styczen 2007 [4]

Warto$ci bezwzgledne Warto$ci procentowe
Typ Liczba | Pojemno$¢ | Pojemno$¢ | Liczba | Pojemnos¢ | Pojemnos$é
(TEU) brutto % % Brutto [%]
Post-Panamax | 831 4684326 | 59961119 214 49,8 47,0
Panamax 297 | 1015287 | 13717 507 7,7 10,8 10,7
Sub-Panamax | 646 | 1626273 | 23201565 | 16,7 17,3 18,2
Handysize 1036 | 1463333 | 21540685 | 26,7 15,5 16,9
Feedermax 690 506 398 7218 570 17,8 5,4 5,7
Feeder 375 115579 2 052 578 9,7 1,2 1,6
Suma 3875 1 9411196 | 127 692 024 | 100,0 100,0 100,0

Swiatowa flota kontenerowcoéw charakteryzuje sie dynamicznym wzrostem i
stosunkowo matym $rednim wiekiem eksploatowanych statkow. Obecnie okoto 10%
swiatowej floty statkow towarowych to kontenerowce (powyzej 300 GT), ktorych $rednia
wieku wynosi okoto 10,6 lat, przy S$redniej wieku calej floty S$wiatowej statkow
towarowych wynoszaca okotol8,5 lat [1]. Nalezy roéwniez zauwazyé, ze flota
kontenerowcoéw jest mocno uzalezniona od $wiatowej koniunktury. Obecny kryzys
spowodowal wycofanie si¢ wielu armatoréw z budowy nowych jednostek, a stosunkowo
najwigksza liczbe jednostek bez zatrudnienia stanowia wiasnie kontenerowce. Najwigksze
jednostki stanowiace liczebnie 21,4% $wiatowej floty maja pojemnos¢ tadunkowa zblizona
do 50% pojemnosci wszystkich jednostek.

Najmniejsze kontenerowce moga zabiera¢ do 499 TEU (Feeder), a najwigksze powyzej
4000 TEU (Post-Panamax). W ostatnim okresie w zwiazku z nieustanna tendencja do
zwigkszania wielko$ci kontenerowcdéw, zaczgto wyrdznia¢ kontenerowce o pojemnosci
powyzej 6000 TEU, ktére nazywane sa VLBC (very large box carrier).

2. PRZEWOZ KONTENEROW DROGA MORSKA

Skala przewozu kontenerow w latach 2001-2008 jest przedstawiona w tabeli 2 dla 10
panstw o najwigkszych przetadunkach kontenerow. Pierwsze miejsce niepodzielnie
zajmuja Chiny, ktore z uwzglednieniem Hong Kongu obecnie przetadowuja okoto 3,5 razy
wigcej kontenerow niz USA, ktore znajduja si¢ na drugim miejscu tej listy. Jeszcze w roku
2001 liczby te byly poréwnywalne. W pierwszej dziesiatce panstw o najwigkszych
przetadunkach konteneréw, siedem potozonych jest na Dalekim Wschodzie.

Najwigksze porty przetadunkowe dla kontenerow znajduja si¢ rowniez na Dalekim
Wschodzie. Prym wiedzie tutaj Singapur, jakkolwiek w pierwszej dziesiatce najwigkszych
portéw, az sze$¢ umiejscowionych jest w Chinach. W pierwszej dziesiatce nie ma zadnego
portu w Stanach Zjednoczonych i znajduje si¢ tam tylko jeden port europejski, Rotterdam.
Hamburg znajduje si¢ na miejscu jedenastym. Podejmowane inwestycje w portach
europejskich w najblizszym czasie nie zmienia tej sytuacji. Dominacja portow
dalekowschodnich i panstw lezacych w tej czg$ci $wiata jest zbyt wyrazna.



Tabela 2.

Panstwa o najwigkszych przeladunkach konteneréw (x1000 TEU) [3]

|| 2008 | 2007 | 2006 | 2005 | 2004 | 2003 | 2002 | 2001 |

Chiny 115061 103 823 84 811 66121 52741 41449 36573 26826
USA 39345 41 646 40897 38519 34901 32689 29677 27308
Singapur 29918 27936 24792 23192 21329 18441 16986 15573
Hong Kong 24494 23998 23539 22427 21984 20449 19144 17900
Japonia 18795 19028 18470 16777 16436 15056 13501 13127
Korea 17774 17405 15514 15113 14363 13049 11720 9 287
Niemcy 17177 16644 15010 13507 12479 10943 9253 8427
Malezja 15742 14829 13419 12027 11510 10210 8752 6225
Taiwan 12971 13720 13102 12791 13029 12087 11605 10456
ZEA 12254 11009 10967 9846 8662 6955 5872 5082
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Rys.2. Swiatowe przewozy konteneréw droga morska (x1000TEU) [3]

Na swiecie w roku 2001 przetadowywano ponad 231 mln konteneréw, aby w roku 2008
przekroczy¢ liczbg 500 miln TEU (rys.2). W chwili obecnej, w zwiazku z kryzysem
niewatpliwie obraz ten nieco si¢ zmienia. Jakkolwiek pomimo odczuwalnej recesji na
rynku przewozu konteneréw w latach 2008 i 2009 objawiajacej zmniejszeniem liczby
przewozonych kontenerow przez poszczegélne statki oraz wylaczaniu zwlaszcza
kontenerowcoéw z eksploatacji, obecnie daje si¢ zauwazy¢ zmiang tendencji i wzrost
koniunktury w tym segmencie przewozow morskich.



3. PROBLEMY WYSTEPUJACE PRZY PRZEWOZIE
KONTENEROW

Podstawowa zasada projektowania kontenerowcoOw sprowadza si¢ do przystosowania
wielko$ci tadowni do jednostek standaryzowanych wraz z systemem ich mocowania i
zasilania (kontenery chtodzone) oraz zaprojektowania na poktadzie i tradycyjnych klapach
fadowni systemu mocowania do maksymalnej wysokos$ci nawet dziewigciu warstw. Takie
podejscie rodzi szereg problemow, jak na przyktad:

System mocowania kontenerow do poktadu i klap tadowni wskutek pracy
statku na fali i ekstremalnym przechytom na burty w czasie sztormu powoduje
luzowanie si¢ mocowan lub przeciagzenia powodujace w efekcie zniszczenie
systemu mocujacego 1 przechyl oraz wypadnigcie za burt¢ kontenerow.
Zgubione kontenery stanowia potencjalne zagrozenie dla zeglugi. Szacuje sig,
ze rocznie za burtg statkow wypada od 2000 do 10000 kontenerow,
Wypadnigcie konteneréw za burt¢ rodzi nowa sytuacj¢ zwiazang z rozkltadem
sit tnacych 1 ogoélnie statecznosci statku. Moze to prowadzi¢ do ostabienia
wytrzymato$ci kadtuba statku 1 w przysztosci na przyktad jego peknigcia,
Deklarowanie  niewlasciwej wagi konteneréw powoduje powstanie
niekontrolowanych sit tnacych i momentéw gnacych, ktére moga przewyzszac
warto$ci dopuszczalne dla statku. Ekstremalnie zatadunek na pokladzie
kontenerow o wadze rzeczywistej znacznie przekraczajacej wartos¢
deklarowana moze doprowadzi¢ do przewrdcenia si¢ statku juz w trakcie
operacji zatadunkowych lub w trakcie wykonywanych manewréw (np. przy
wykonywaniu zwrotu,

Niedoktadna deklaracja tadunku zatadowanego w kontenerze w potaczeniu z
jego zlym mocowaniem wewnatrz kontenera moze doprowadzi¢ na
przechylach statku do przemieszczania si¢ tadunku w kontenerze, jego
mieszania, tarcia i w efekcie do inicjacji pozaru,

Gaszenie pozaru na poktadzie jest bardzo utrudnione i czgsto prowadzi do
duzych strat w tym strat catkowitych statku. Ponadto przewozone w
kontenerach tadunki niebezpieczne, cz¢sto rowniez niedoktadnie deklarowane
co do wlasciwosci prowadza do zwigkszenia zagrozenia poprzez mozliwosé
wystapienia wybuchu,

Potencjalne zagrozenie dla zalogi 1 pracownikow portowych poprzez
zmniejszanie odlegtosci pomigdzy rzgdami kontenerow.

3.1. Utrata statecznosci w trakcie wykonywania zwrotu

Wypadek taki wydarzyt si¢ w 2000 roku ze statkiem Dongedijk, ktory zostat
zbudowany w 1999 roku, a do eksploatacji wszedl w marcu 2000 roku. Dhugos¢ statku
okoto 100 metrow, szeroko$¢ 15,9 metra. Statek 15 sierpnia 2000 roku wyszedt z Port Said
z przeznaczeniem do Lattakia. Statek wywrdcit si¢ na burt¢ na 95 kilometrze Kanatu
Sueskiego w trakcie wykonywania zwrotu przy braku fali i wiatru. Cata zatoga (12 osob)



zostala uratowana. Stwierdzono, ze statek byl niewlasciwie zatadowany. Byt przetadowany
1 nie spetiat kryteriow statecznosciowych Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO).

W trakcie zwrotu przechyl statku wyniost tylko 5 stopni. Jednak splot okolicznosci
wynikajacy z niewlasciwego stanu zatadownia i przechylu poczatkowego spowodowat
dalszy przechyt do 20 stopni i w nastgpstwie zalanie sitowni statku poprzez odpowietrzenia
1 zatonigcie.

Rys.3. Statek Dongedijk po wypadku [6].
3.2. Zgubienie/przemieszczenie kontenerow

Zdarzen ze zgubieniem kontenerow lub ich przemieszczeniem na pokladzie jest wiele.
Jak wcze$niej napisano corocznie kilka tysiecy konteneréw wypada w sztormach za burte
kontenerowcoéw. Wypadki takie zdarzaja si¢ w podrdézach oceanicznych w czasie
sztormowania statkow. W wigkszosci sa to zdarzenia wynikajace z dziatania ,sity
wyzszej” wynikajacej z niespotykanej wysokos$ci fal morskich i dziatania bardzo silnego
wiatru. Niekiedy, zwlaszcza na akwenach mniejszych jak Morze Arabskie czy
Srédziemne, zdarzenia sa efektem blednej oceny sytuacji przez kapitana i utrzymywania
zbyt duzej predkosci statku. Nie rozpoczyna on sztormowania ze znacznie zredukowana
predkoscia statku, a probuje utrzymywacé predko$¢ gwarantujaca mu przybycie na czas do
nastgpnego portu. Wypadki takie zdarzaja si¢ zardwno na starszych statkach jak i na
statkach odbywajacych swoje podréze dziewicze. Do bardziej znanych naleza wypadki:
M/V APL China listopad 1998, M/V OOCL AMERICA luty 2000, m/v Ville D'Orion
marzec 2001, m/v CSAV Shenzhen wrzesien 2004, m/v P&O Nedlloyd Barcelona
czerwiec 2005, M/V Jeppesen Maersk listopad 2006, m/v Ital Florida czerwiec 2007, m/v
NYK Antares listopad 2007, M/V CMA CMG Dahlia luty 2008.

Kontenerowiec m/v Ital Florida zostat oddany do eksploatacji w kwietniu 2007. Jest to
statek o dtugosci 238,9 m., zanurzeniu 12 m. 1 pojemnosci 3450 TEU. W trakcie podrozy
po Morzu Arabskim w dniach 16-19 czerwca 2007 r. dostat si¢ w silny sztorm. Fale



osiagaly wysoko$¢ rzedu 7-10 metrow. Zgubione zostaty 42 kontenery, a wiele zostato
uszkodzonych poprzez przemieszczenie si¢ na poktadzie.

ITAL FLORIDA
TRIESTE

Rys.4. Kontenerowiec m/v Ital Florida po zdarzeniu.
Zrédto: http://www.cargolaw.com/2007nightmare_ital.florida.html

Inny przypadek zdarzy? si¢ na statku m/v Saga Spray w lutym 2006 w trakcie podrézy z
Korei do Kanady po napotkaniu fal o wysokosci 9 metrow. Dodatkowym faktem byto
zatadowanie na poktad nowych 53 stopowych kontenerow, ktore nie mogly by¢ whasciwie
zamocowane poprzez uzycie standardowego systemu mocujacego. Kontenery zostaly
zadeklarowane jako ,}adunek” i mocowane z uzyciem lin i tancuchow oraz innych
materiatdéw sztauerskich. W efekcie wiele kontenerow zostalo przemieszczonych i
zniszczonych.

3.3. Utrata statecznos$ci w trakcie zaladunku

Wypadki lub sytuacje niebezpieczne w trakcie zaladunku konteneréw zdarzaja sig
rzadko. Pierwszy znany przypadek zatonigcia kontenerowca przy nabrzezu dotyczy m/v
Han Se, ktéry dnia 8 kwietnia 2000r. w porcie Pusan tadowany byt przez dzwig ladowy.
Przechyl na lewa burtg 1 w nastgpstwie zatonigcie statku wystapitlo w trakcie zatadunku
jednego z ostatnich konteneréw (rys.6).

Drugi znany przypadek to kontenerowiec m/v Torm Alexandra o pojemnosci 270 TEU,
ktéry w dniu 25 lipca 2001 w porcie Monrovia tadowat wiasnymi dzwigami kontenery na
poktad. W migdzyczasie réwniez wytadowywat olej ze zbiornikéw dna podwojnego. Gdy
do konca zatadunku pozostato trzy kontenery, po podniesieniu wiasnym dzwigiem
kontenera, statek zaczat si¢ przechyla¢ na lewa burtg. Na jakiekolwiek dziatania byto zbyt
pozno i statek zatonat przy nabrzezu.



Rys.6. m/v Han Se po zatonigciu w porcie Pusan [6]

3.4. Pozar/wybuch w trakcie podrdozy morskiej

Przyczyna pozaréw kontenerowcow, gdzie zrodtem powstania pozaru jest kontener lub
jego zawarto$¢ jest zwykle ruch fadunku wewnatrz kontenera na fali lub przemieszczanie
si¢ kontenerow na poktadzie 1 wzajemne uszkadzanie z wydostaniem zawartosci kontenera
na zewnatrz. Dodatkowa przyczyna jest umieszczanie wewnatrz konteneréw substancji
niedostatecznie opakowanych, ktore reaguja z woda lub tworza palne/wybuchowe
mieszaniny. Znanych jest szereg takich wypadkow. Do najbardziej znanych naleza pozary
takich statkow jak m/v Hanjin Pennsylvania i m/v Hyundai Fortune.

Statek m/v Hanjin Pennsylvania o pojemnosci 4389 TEU, odbywal swoja druga podréz
do Europy. Miat zaledwie 4 miesiace. Na Oceanie Indyjskim w dniu 11 listopada 2002
roku zauwazono pozar kontenera na wysokosci czwartej fadowni po lewej burcie, ktory w
nastepstwie wybucht. Prawdopodobnie inicjacja pozaru nastapita przez nie zadeklarowany
fadunek niebezpieczny podchlorynu wapnia. Pozar na pokladzie niemozliwy do ugaszenia,
rozprzestrzenit si¢ na caty poktad srédokrecia. W dniu 15 listopada wybuchty kontenery z
magnezem na wysokos$ci tadowni numer 6 (tuz przed nadbudowka).

Rys.8. Wyglad poktadu statku M/V HANJIN PENNSYLVANIA po wstgpnym ugaszeniu pozaru [5].



4. PODSUMOWANIE

Kazda forma transportu posiada swoja specyfike zwlaszcza w zakresie bezpieczenstwa.
Transport fadunkow w kontenerach droga morska rozwinat si¢ w ostatnich latach w sposob
gwattowny. Budowane sa coraz wigksze kontenerowce oraz specjalistyczne terminale do
przetadunku kontenerow. W tej chwili nie ma nowej technologii, ktora mogtaby zastapic t¢
forme transportu. Konteneryzacja zaczyna obejmowac¢ w coraz wigkszym stopniu przewoz
fadunkéw chtodzonych, innych drobnicowych oraz wybrane grupy towardw tradycyjnie
uznawane za tadunki masowe.

Problemy bezpieczenstwa przewozu kontenerow droga morska wynikaja z kilku
przyczyn. Niedbale sztauowanie ladunku wewnatrz kontenera, ktore w transporcie
ladowym nie powoduje zagrozen, na morzu moze ekstremalnie spowodowac pozar lub
wybuch. Sytuacja ta jest rowniez nierozerwalnie zwiazana z wtasciwa deklaracja tadunkow
zwlaszcza niebezpiecznych lub majacych wilasciwosci niebezpieczne po wymieszaniu z
innym sktadnikiem Iub w trakcie kontaktu z woda. Pewnym problemem dla
kontenerowcow jest tez niezgodno$¢ wagi deklarowanej w stosunku do rzeczywistej. Na
catos¢ transportu morskiego naktadaja si¢ warunki podrdzy morskiej w tym zwlaszcza
warunki pogodowe.

Poprawa bezpieczenstwa konteneréw droga morska powinna nastgpowaé poprzez
bezwzgledne wdrozenie systemow jakos$ci w przedsigbiorstwach ladowych zajmujacych
si¢ zatadunkiem konteneréw. Deklaracja wagi kontenera moze by¢ dokonywana w trakcie
zatadunku statku i w tym kierunku zmierzaja dzialania instytucji migdzynarodowych.
Zwigkszanie wielkosci kontenerowcéw 1 liczby warstw kontenerow mocowanych na
poktadzie powinna zmieni¢ technologi¢ ich mocowania, gdyz obecne systemy w
ekstremalnych sytuacjach pogodowych nie zapewniaja bezpieczenstwa ich przewozu.
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SAFETY OF CONTAINER’S CARRIAGE AT SEA

Abstract: The carriage of containers by sea arise many problems impacting on ship’s safety,
cargo and the crew. Ashore, where cargo is securing inside of containers, sometimes it is done
with negligence. Even weight of containers and cargo declaration inside papers are not correct
can arise many problems and consequences during sea voyage and loading process. Additional
unsafe situation are creating during carriage of dangerous goods what are not sufficient
declared inside the papers. All human errors are verified by sea element.

Keywords: shipping, container vessels, safety at sea
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