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Znaczenie przepisow dotyczacych bezpieczenstwa
w transporcie towarowym dla funkcjonowania transportu
miedzynarodowego

Transport towaréw odgrywa we wspotczesnej gospodarce kluczowa role. Dzigki postgpowi technicznemu
i technologicznemu przeptyw ladunkow stat si¢ szybszy i bardziej efektywny, co umozliwilo wzrost
swiatowego handlu oraz rozw6j nowoczesnych systemow produkcji. Wiele przedsigbiorstw, korzystajac
z nowych mozliwosci oraz chcac obnizy¢ koszty, przeniosto produkcje swoich wyrobow w odlegle rejony
$wiata. Nasilita si¢ rowniez tendencja do wdrazania systemoéw zaopatrzenia Just-In-Time, wymagajacych
duzej niezawodno$ci i punktualnosci dostaw. Coraz wazniejszy stal si¢ zatem niezawodny, terminowy
i bezpieczny transport tadunkow. Przed 2001 rokiem zapewnienie bezpieczenstwa w transporcie towarowym
sprowadzalo si¢ przede wszystkim do egzekwowania zakazu przemytu nielegalnych tadunkoéw i kontroli na
granicach.

Ataki terrorystyczne w Stanach Zjednoczonych w dniu 11 wrzeSnia 2001 roku zmienity sposob
postrzegania bezpieczenstwa. Okazatlo si¢ bowiem, ze sam $rodek transportu, wykorzystany
w nieodpowiedni sposob, moze staé si¢ niebezpiecznym narzedziem, a zagadnienie bezpieczenstwa
w transporcie jest zatem bardziej zlozone niz przypuszczano - poza ochrong przed zniszczeniem badz
zaginigciem tadunku, $rodka transportu czy uszkodzeniem elementdéw infrastruktury, powinno obejmowacé
robwniez zabezpieczenie antyterrorystyczne. Konsekwencja zamachdéw bylo réwniez podjecie szeregu
inicjatyw i stworzenie przepisOw na poziomie panstw oraz organizacji krajowych i migdzynarodowych,
dzigki ktorym mozliwe jest minimalizowanie ryzyka wystapienia zaktdcen. Celem niniejszego opracowania
jest okreslenie, w jaki sposdb wspomniane przepisy moga oddziatywaé na funkcjonowanie transportu
mig¢dzynarodowego.

Podstawowe pojecia

W ramach transportu towarowego podjgto szereg nowych inicjatyw majacych na celu minimalizowanie
ryzyka wystapienia zakiocen. Ogoél podejmowanych dziatan izaangazowanych podmiotéw okreslono za
pomoca wspolnego pojecia Supply Chain Security (SCS), ktore na jezyk polski tlumaczone jest jako
bezpieczer'lstwo1 w tancuchu dostaw. Pojecie to oznacza procedury i $rodki ochrony elementow tancucha
dostaw oraz jego otoczenia przed dziatalnoScia przestgpcza 1 terrorystyczna, przy czym w niniejszym
opracowaniu skupiono si¢ na wezszym zagadnieniu przepisow dotyczacych bezpieczenstwa w transporcie
towarow. Zostaly one ustanowione w celu ochrony tadunku, srodkéw transportu, infrastruktury, ludzi
1 otoczenia przed dzialalnoS$cia przestgpcza i terrorystyczna, ktora obejmuje przede Wszystkim2:

e kradzieze, w tym kradzieze catych pojazdéw 1 porwania dla okupu

e przestgpczos¢ zwiazana z handlem ludZmi i nielegalng imigracja

e naruszenie prawa celnego, w tym przemyt

e piractwo

eterroryzm, w tym zniszczenie srodkéw transportu, infrastruktury badz otoczenia, a takze wykorzystanie
srodkow transportu do przewozu nielegalnych materiatéw i przedmiotow.

1 W najnowszych dokumentach Unii Europejskiej termin Supply Chain Security jest niekiedy thumaczony jako ochrona taricucha
dostaw.

2 por. J. Ahokas, J. Hintsa, Assuring Supply Chain Continuity in Industrial Supply Chains and Complying with Authorised
Economical Operator AEO Europe, BIT Research Centre, s. 18-20, J. Hintsa, J. Ahokas, T. Ménnistd, J. Sahlstedt, CEN Supply
Chain Security (SCS). Feasibility study, CEN/TC 379 Supply Chain Security, Cross-border Research Association, Lausanne 2010,
s. 18.
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Najmniejszym prawdopodobienstwem wystapienia charakteryzuje si¢ terroryzm, przy czym skutki
ewentualnego zakldcenia moglyby by¢ znaczace. Z wymienionych powyzej przestgpstw najczescie]
popetniane sa kradzieze, przede wszystkim te dotyczace tadunku badz $rodka transportu z tadunkiem w
przewozach drogowych. Skala pojedynczego zdarzenia, szczegdlnie w porownaniu z terroryzmem, nie jest
duza, przy czym warto wspomnie¢, ze w konkretnym przypadku (np. danego przedsigbiorstwa) moga to by¢
relatywnie znaczace sumy.

Warto rowniez podkresli¢, ze pojecie transportu obejmuje nie tylko przewoz, bedacy podstawowa
czynno$cia $wiadczong w ramach transportu, ale takze pozostale manipulacje w ramach przemieszczania
tadunku (zatadunek, wytadunek czy sktadowanie), jak i ustugi dodatkowe, obejmujace migdzy innymi ustugi
logistyczne, spedycyjne czy celne®. Mozna zatem przyjaé, ze przepisy dotyczace bezpieczefistwa
w transporcie tadunkow, majace wpltyw na funkcjonowanie transportu mig¢dzynarodowego, obejmuja
wszystkie wymienione powyzej elementy i nie ograniczaja si¢ jedynie do dziatalno$ci przewoznikow.

Przepisy dotyczace bezpieczenstwa transportu towarowego

Ze wzgledu na fakt, ze wigkszo§¢ wymienionych wczesniej zagrozen dotyczy, najczgsciej stosowanego
w przewozach ladunkéw miedzy kontynentami®, transportu morskiego (gtéwnie kontenerowego) oraz
szeroko pojetych procedur celnych, wigkszos¢ wprowadzonych po 2001 roku przepisow rowniez dotyczy
tych Kkwestii. Na podstawie przedstawionych powyzej rozwazan wyodrgbniono regulacje i inicjatywy
dotyczace zagadnienia bezpieczenstwa w transporcie tadunkéw, ktore maja znaczenie dla funkcjonowania
transportu migdzynarodowego.

Przepisy 1 inicjatywy mozna podzieli¢ na obowiazkowe, czyli takie, do ktorych wszystkie podmioty na
rynku musza si¢ dostosowaé, oraz dobrowolne, do ktorych przystapienie zalezy od indywidualnej decyzji
danego podmiotu. Do podstawowych inicjatyw i przepisow w zakresie transportu migdzynarodowego naleza:
kodeks ISPS, reguty 24 godzin, WCO SAFE Framework, AEO, C-TPAT, zasada 10+2 czy wymog 100%
skanowania kontenerow.

Miedzynarodowy Kodeks Ochrony Statku i Obiektu Portowego®, powszechnie znany jako Kodeks ISPS
zostal uchwalony przez Migdzynarodowa Organizacj¢ Morska w celu ustanowienia zasad zabezpieczenia
statkow 1 obiektow portowych przed terroryzmem. W Kodeksie zdefiniowano dwa kluczowe obszary, ktore
wymagaja ochrony — sa nimi obiekty portowe i statki (towarowe i pasazerskie). W praktyce zastosowanie
wytycznych Kodeksu polega m.in. na gromadzeniu i ocenie informacji o zagrozeniach, ochronie statkow
1 obiektow portowych przed dostgpem nieupowaznionych osdb, wprowadzeniu obowiazku posiadania planow
ochrony statkow 1 obiektow portowych, a takze na zatrudnieniu odpowiednio przeszkolonych oficerow
ochrony. Koszty powyzszych dziatan z reguty nie sa ponoszone w catosci przez podmioty zarzadzajace tymi
obiektami 1 sa przenoszone na podmioty korzystajace z obiektow portowych 1 statkow w postaci dodatkow
bezpieczenstwa za kazdy kontener.

Regulacje okreslane czgsto wspolna nazwa Advanced Cargo Information (ACI), potocznie zwane sa
reguta 24 godzin (24 hours rule). Na ich podstawie poszczegdlne kraje wprowadzaja wymog przesytania
droga elektroniczna do odpowiednich organéw celnych wyprzedzajacej informacji o dostawach towardw.
W zalezno$ci od kraju, ktory je wprowadzit, moga one dotyczy¢ towarow wwozonych, wywozonych oraz
podlegajacych tranzytowi. Do potowy 2011 roku tego typu regulacje wprowadzono w Stanach
Zjednoczonych, Kanadzie, Meksyku, Chinach oraz w Unii Europejskie;j.

Dzigki informacjom dotyczacym tadunku, dostarczonym z odpowiednim wyprzedzeniem droga
elektroniczna, organy celne przy wykorzystaniu zaawansowanych systemow komputerowych® moga dokona¢
oceny ryzyka zwiazanego z dang przesytka, zwracajac szczegdlna uwage na wszelkie jednostki tadunkowe,
w ktorych moze by¢ transportowana bron masowego razenia. Wykryte w ten sposob kontenery sa poddawane
dodatkowej kontroli (skanowaniu lub fizycznej inspekcji) jeszcze przed zaladowaniem ich na $rodek
transportu.

% J. Neider, Transport miedzynarodowy, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2008, s. 11-12.

* Okoto 90% $wiatowej drobnicy przewozi si¢ obecnie w kontenerach, a okoto 80% handlu migdzynarodowego opiera si¢ na
transporcie morskim.

® International Ship and Port Facility Security Code.

® W Stanach Zjednoczonych system ten nosi nazwe ATS — Automated Targeting System.
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Reguta 24 godzin zostata juz wprowadzona przez wiele krajow (w tym Stany Zjednoczone), jednakze
administracja amerykanska naktada na eksporterow i importerow takze dodatkowe obowiazki. Jedna z takich
regulacji jest Importer Security Filing and Additional Carrier Requirements Rule, cz¢sto okre$lana zasada
,10+2”"_ ktéra naklada na importera, sprowadzajacego towar na rynek amerykanski, obowiazek dostarczenia
informacji na temat bezpieczenstwa importowanego towaru. Dodatkowy obowiazek w tym zakresie
naktadany jest takze na przewoznika. Mimo, ze regulacja ta dotyczy przede wszystkim firm na rynku
amerykanskim, wptywa posrednio rowniez na dziatalno$¢ firm na catym $wiecie.

Kolejna inicjatywa Stanéw Zjednoczonych jest tak zwana Secure Freight Initiative, znana takze jako
100% scanning initiative, ktora miata naktada¢ obowiazek skanowania w zagranicznych portach zatadunku
za pomoca nieinwazyjnych metod (np. promieni rentgena lub fal radiowych) wszystkich kontenerow
przywozonych do Stanow Zjednoczonych. Wymodg skanowania wszystkich kontenerow mial zaczaé
obowiazywa¢ od 1 lipca 2012 roku, jednakze w zwiazku z licznymi protestami innych krajow oraz
organizacji 1 zrzeszen mig¢dzynarodowych przesunigto t¢ date na 2014 rok. Nadal nie ma pewnosci, czy
skanowanie konteneréw stanie si¢ obowiazujaca regula, czy zakonczy si¢ tylko na fazie testowe;.
Podstawowa wada takiego rozwiazania, zgtaszana mig¢dzy innymi przez Komisj¢ Europejskaf, byly zbyt
wysokie koszty wprowadzenia technologii oraz operacyjne koszty skanowania kazdego kontenera. Ponadto
przeswietlenie kontenerow wymagatoby dodatkowego czasu i mogloby powodowaé przestoje w portach
w zwiazku ze zbyt mata wydajno$cia urzadzen do skanowania.

Container Security Initiative® (CSI) jest kolejna inicjatywa administracji Standéw Zjednoczonych.
Gléwnym celem stworzenia tego programu byla poprawa bezpieczenstwa portdéw morskich w Stanach
Zjednoczonych poprzez rozszerzenie strefy kontroli bezpieczenstwa poza granice amerykaﬁskielo.
Inicjatywa ta opiera si¢ na wspélpracy specjalnie przeszkolonych amerykanskich oficerow obrony
z urzednikami celnymi w wybranych portach zagranicznych w zakresie identyfikowania i kontrolowania
wysytanych do Standéw Zjednoczonych tadunkéw kontenerowych wysokiego ryzyka, szczegdlnie pod katem
ewentualnego przewozu broni masowego razenia. CSI obejmuje kilka portéw europejskich, w tym port
w Szczecinie.

Funkcjonowanie transportu migdzynarodowego po wprowadzeniu przepisow dotyczacych
bezpieczenstwa

Wymienione powyzej przepisy znaczaco wplywaja na funkcjonowanie transportu mig¢dzynarodowego.
Warto podkresli¢, ze nie zawsze jest to oddziatywanie negatywne, przy czym to wlasnie negatywne aspekty
sq tatwiejsze do zidentyfikowania, gdyz najczesciej ujawniaja si¢ w krotkim czasie po wprowadzeniu danego
przepisu.

Konsekwencje te obejmuja przede wszystkim zwigkszenie kosztow transportu, wydtuzenie czasu obstugi
tadunku (co wptywa rdwniez na zwigkszenie kosztow), konieczno$¢ przestrzegania duzej liczby procedur, co
czyni proces transportowy bardziej skomplikowanym, a takze zaktocaniu konkurencji migdzynarodowe;j
w transporcie.

Na koszty zwiazane z przestrzeganiem przepisow skladaja si¢ koszt poczatkowy — czyli wprowadzenia
nowych procedur, dostosowania technicznego i technologicznego, zakupu sprzgtu, przeszkolenia
pracownikow, a takze koszty biezace — utrzymania dodatkowych pracownikow, sprzetu, kazdorazowego
przesylania informacji o fadunku do portu przeznaczenia czy skanowania albo inspekcji kazdego kontenera.
Koszty te sa ponoszone z reguly przez przewoznikdw, operatoréw terminali, administracj¢ celna czy rzady
panstw. W odniesieniu do kosztéw tego typu regulacji, wiele kontrowersji budzi podej$cie administracji
Stanéw Zjednoczonych, ktora ustanawiajac wymodg skanowania wszystkich tadunkéw przychodzacych na
teren kraju, nie wskazuje Zrodet finansowania takiej dziatalno$ci, przerzucajac koszty na porty morskie
i lotnicze w innych krajach.

" Przepis ten okresla si¢ jako zasade ,,10+2” z uwagi na fakt, ze 10 informacji (dane producenta, sprzedajacego, kupujacego,
armatora, miejsca zaladunku, zatadowcy kontenera/konsolidatora, odbiorcy, kodu importera, kraju pochodzenia towaru i kodu
towaru w taryfie celnej) powinien dostarczy¢ importer, a dwie pozostate (plan rozmieszczenia kontenerdw na statku oraz status
kontenera, tj. czy towar jest przeznaczony na rynek Standéw Zjednoczonych, czy jest w tranzycie) przewoznik.

® Secure trade and 100% scanning of containers, European Commission Staff Working Document z dnia 11.02.2010, (SEC(2010)
131 final).

% PI. Inicjatywa Bezpieczenstwa Kontenerow.

10 Customs and Border Protection, http://www.cbp.gov (dostep: 7.09.2011).
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Dodatkowe koszty zwiazane z transportem ponosza réwniez eksporterzy czy importerzy. Naleza do nich
miedzy innymi koszty coraz bardziej skomplikowanej odprawy celnej, dluzszy czas przebywania tadunku
w porcie, koszty wcezesniejszego zgloszenia tadunku (zgodnie z regula 24 godzin), a takze pozostate koszty
bezposrednie wynikajace z regulacji. Przyktadem obciazania eksporteréw i1 importerow takimi kosztami sa
oplaty narzucane przez armatordw badz operatoréw terminali kontenerowych w postaci dodatkéw
doliczanych do frachtu za kazdy kontener transportowany droga morska np. w postaci dodatkéw do frachtu
za kontener, jak na przyktad dodatki bezpieczenstwa pobierane przez porty (do 15 euro za kontener)
i przewoznikow (w wigkszosci w granicach 5 - 11 euro za Kkontener) w zwiazku z konieczno$cia
dostosowania si¢ do zalecen kodeksu ISPS, dodatek adenski (w wysokosci 20 - 55 USD za TEU) doliczany
do frachtu w przypadku przewozu kontenera przez wody, na ktorych istnieje zagrozenie atakiem piratow czy
optaty za przekazanie informacji dotyczacej tadunku w zwiazku z realizacja reguty 24 godzin, pobierane
w wysokosci 20 - 30 USD (w przypadku wysytki do Stanow Zjednoczonych) lub 25 - 30 euro (w przypadku
wysytki do Unii Europejskiej) od kazdego konosamentu. W zaleznosci od armatora, trasy i miejsca
przeznaczenia fadunku, koszty te moga wynosi¢ nawet ponad 100 USD za jeden kontener.

Przepisy w zakresie bezpieczefstwa moga wpltywaé takze na wydluzenie czasu transportu towarow.
Decydujacym czynnikiem jest czas, w jakim mozliwe jest dokonanie odprawy celnej. Wydtuzone procedury
odprawy celnej oraz konieczno$¢ wczesniejszej awizacji przesytek w zwiazku z realizacja reguty 24 godzin
moga powodowac spowolnienie przeptywdw produktow, co stanowi duze utrudnienie dla przedsigbiorstw
dziatajacych w systemie Just-in-Time, gdyz w takich przypadkach spdznienie dostawy moze oznaczaé nawet
wstrzymanie produkcji z powodu braku surowca lub kluczowych komponentow.

Sposrod omawianych regulacji, za najbardziej szkodliwa dla funkcjonowania transportu
migdzynarodowego uwaza si¢ regute nakazujaca skanowanie wszystkich kontenerow wysytanych droga
morska do Stanow Zjednoczonych. Krytycy tej metody wskazuja, ze zastosowane srodki sa nicadekwatne do
mozliwego do osiagnigcia poziomu bezpieczenstwa. Wedtug obliczen Komisji Europejskiej wprowadzenie
tej zasady w portach Unii Europejskiej wymagaloby inwestycji rzedu 430 min euro, natomiast koszty
operacyjne siggatyby 200 mln euro rocznie, przy zatrudnieniu dodatkowych 2 200 pracownikéw, powodujac
wzrost kosztéw transportu przesylek do Stanéw Zjednoczonych o okoto 10%'. Co wigcej, duza liczba
konteneréw i zbyt male mozliwosci techniczne moga spowodowaé zatory w porcie, a obowiazek skanowania
wszystkich kontenerow bylby dla wielu portéw zbyt duzym obciazeniem i mogtby spowodowac spadek ich
konkurencyjnosci.

Duzym utrudnieniem dla funkcjonowania transportu migdzynarodowego jest duza liczba regulacji
dotyczacych bezpieczenstwa oraz brak harmonizacji tych przepisow. Kwesti¢ t¢ podnosi w swoich
publikacjach A. Grainger, ktory opracowal model security spaghetti, ukazujacy powiazania pomigdzy
réznymi przepisami odnoszacymi si¢ do bezpieczenstwa, wykazujac przy tym, Ze system ten stanowi
powazne utrudnienie dla rozwoju migdzynarodowych tancuchow dostaw™?.

Warto podkresli¢, ze wigkszo$¢ z obowiazujacych przepisow zostata natozona przez administracjg Stanow
Zjednoczonych. Amerykanscy eksperci podkreslaja przede wszystkim potrzebg ochrony portdéw morskich
i lotniczych przed dziatalnoscia przestgpcza i terrorystyczna, polegajaca m.in. na mozliwosci wprowadzenia
na ich terytorium broni masowego razenia ukrytej w kontenerze. Jednakze konsekwencja takiego podejscia
jest konieczno$¢ dostosowania si¢ podmiotow z innych czesci $wiata, w tym z Europy i Polski do tego typu
przepisOw, co w rezultacie moze utrudnia¢ funkcjonowanie transportu w skali migdzynarodowej poprzez
tworzenie dodatkowych procedur, zwigkszajacych koszty i wydtuzajacych czas transportu.

W zakresie przepisow dotyczacych bezpieczenstwa tadunkow charakterystyczne jest takze ich niewielkie
dopasowanie do istniejacych zagrozen. Wedtug badan przeprowadzonych wsrod polskich przedsigbiorstw
spedycyjnych w czerwcu 2011 roku®®, najwiekszym zagrozeniem dla prowadzonej przez nich dziatalnosci
jest kradziez fadunkéw i mozliwo$¢ zaatakowania kierowcy. Jednakze te kwestie nie sa uregulowane
przepisami migdzynarodowymi badz krajowymi. Jak juz wcze$niej wspomniano, wigkszo$¢ przepisow
I procedur w zakresie bezpieczenstwa dotyczy transportu morskiego, ktory w Polsce jest w niewielkim
stopniu wykorzystywany, a takze zagrozenia terroryzmem, ktore w Polsce jest oceniane jako bardzo niskie.

! Secure trade ..., op.cit.

2 A. Grainger, A UK Review of Security Initiatives in International Trade, SITPRO Report, London 2008.
3 Badania wiasne przeprowadzone metoda CATI na probie 60 przedsigbiorstw.

“ Terrorism and Political Violence Map, AON 2011, http://www.aon.com (dostep: 09.09.2011).

126 Logistyka 2/2012



http://www.aon.com/

Logistyka - nauka

W rezultacie tam, gdzie zagrozenie nie wystgpuje, badz jest niewielkie, istnieje wiele przepisow
naktadajacych kolejne obowiazki formalne na podmioty realizujace proces transportowy, natomiast kwestia
ochrony transportu drogowego nie zostala uregulowana. Konsekwencja tego moze by¢ spadek
zainteresowania transportem morskim, czy lotniczym, ktore sa postrzegane jako bardzo skomplikowane
1 drogie. Z kolei brak uregulowan zapewniajacych wigksza ochrong transportu drogowego moze powodowac
dodatkowy wzrost kosztow ubezpieczenia fadunkow.

Pozytywne znaczenie inicjatyw i przepisow jest o wiele trudniejsze do zidentyfikowania, gdyz polega ono
przede wszystkim na zwigkszeniu poziomu bezpieczenstwa poprzez minimalizowanie ryzyka wystapienia
zaktocen. Jezeli zaktocenie nie wystapi, trudno jest ocenié, czy byto to wplywem wprowadzenia regulacji
czy tez brakiem faktycznego zagrozenia. Ponadto, w takiej sytuacji trudno jest prognozowac jego zasigg oraz
ewentualny wplyw na jego zmniejszenie poprzez wprowadzenie danego przepisu.

Do korzysci z przestrzegania przepiséw i udzialu w dobrowolnych inicjatywach mozna zaliczy¢ przede
wszystkim mozliwo$¢ zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa, uniknigcia zagrozen czy kontynuowania
dziatalnosci wtedy, gdy zakldcenia wystapia, dzigki wcze$niejszemu planowaniu 1 przygotowaniu.
Poszczegolne podmioty moga takze osiagna¢ korzysci marketingowe, przede wszystkim poprzez udziat
w dobrowolnych programach i inicjatywach w zakresie bezpieczenstwa tancucha dostaw. Do korzysci, jakie
moga odnie$¢ przedsigbiorcy zaliczy¢é mozna ograniczenie liczby kontroli, lepsze relacje z administracja
celna oraz mozliwos¢ uiszczania nizszych sktadek ubezpieczeniowych. Taka przewaga konkurencyjna
wzgledem innych przedsigbiorstw, ktére nie dostosowaly si¢ do nowych regulacji moze spowodowad
w przysztosci zmiany na rynku ustug transportowych.

Nalezy jednak wspomnie¢, ze osiagnigcie tych korzysSci, nie bgdzie mozliwe bez harmonizacji przepisow
i wprowadzenia wzajemnej uznawalnosci inicjatyw podejmowanych w roznych krajach czy regionach.
Dobrym krokiem w tym kierunku ujednolicenia przepisow byto opracowanie przez Swiatowa Organizacje
Celna wspolnych standardéw pod nazwa WCO SAFE Framework™. WCO SAFE Framework opiera si¢ na
dwoch filarach. Filar pierwszy zawiera 11 standardéw dotyczacych wymiany informacji i wspotpracy
pomigdzy administracjami celnymi roznych krajow, z kolei drugi filar, zawierajacy 6 standardow, skupia si¢
na budowaniu partnerstwa pomigdzy organami administracji celnej i przedsigbiorstwami, bedacymi
uczestnikami tancuchéw dostaw. Zapisy WCO SAFE Framework znalazly odzwierciedlenie w programach
partnerstwa przedsiebiorstw i administracji celnej, takich jak C-TPAT w Stanach Zjednoczonych czy AEO
w Unii Europejskiej.

Za najwazniejsza zmiang dla funkcjonowania transportu migdzynarodowego, jaka nastapita w zakresie
bezpieczenstwa przewozow tadunkow po atakach terrorystycznych w 2001 r. mozna uznaé¢ stopniowe
zwigkszanie odpowiedzialnosci za kontrolg tadunku w miejscu jego zatadunku (wysytki). Przed 2001
rokiem kontrole graniczne przeprowadzane byly przede wszystkim w miejscu importu (przeznaczenia)
tadunku, co miato zapobiega¢ przemytowi i nielegalnej imigracji. Gdy okazato sig, Ze niebezpieczny tadunek
umieszczony na Srodku transportu moze uczyni¢ z niego niebezpieczne narzgdzie w rgkach terrorystow,
wiele administracji panstwowych, a w szczeg6lnosci amerykanska, wprowadzity przepisy, takie jak reguta
24 godzin, zasada 10+2 czy CSI, ktore umozliwiaja identyfikowanie niebezpiecznych przesytek 1 ich
ewentualng doktadniejsza kontrolg juz w miejscu zatadowania ich na $rodek transportu. Ze wzgledu na fakt,
ze wigkszo$¢ przepisow dotyczy tadunkéw skonteneryzowanych, transportowanych droga morska, miejscem
tej wstgpnej kontroli sa porty morskie. Charakterystyczna cecha tego typu tadunkow jest rowniez fakt, Zze sa
one transportowane jednostkami specjalnie dedykowanymi do przewozu tadunkow.

W przypadku transportu lotniczego nie jest to reguta, gdyz fadunki sa przewozone réwniez samolotami
pasazerskimi. Przy tym interesujacy jest fakt, ze podczas gdy wszystkie bagaze pasazerskie sa skanowane
badZz kontrolowane rgcznie, wigkszo$¢ pozostalych tadunkow takiej kontroli nie podlega. Co wigcej,
ustanowienie przepisOw w tym zakresie zalezy od danego kraju, czego skutkiem jest brak harmonizacji
przepisow w skali §wiatowej. Biorac pod uwage fakt, Ze bezpieczenstwo transportu migdzynarodowego
zalezy od jego najstabszego ogniwa, mozna wnioskowa¢, ze dzialania podejmowane jedynie przez Stany
Zjednoczone moga nie przynies¢ zamierzonych skutkow. Przyktadem tego typu przeszkod moze by¢ fakt, ze
w kraju tym wprowadzono obowiazek skanowania wszystkich przesytek lotniczych, ktorych przeznaczeniem

15 Petna nazwa brzmi Framework of Standards to Secure and Facilitate Global Trade (Ramowe Standardy SOC w sprawie
Bezpieczenstwa i Ulatwienia Globalnego Handlu), ale najcze$ciej uzywana jest nazwa skrécona: WCO SAFE Framework.
1® Customs-Trade Partnership Against Terrorism.
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jest port lotniczy na terytorium amerykanskim. W 2011 roku osiagnigto cel, jakim bylo skanowanie
wszystkich przesylek krajowych, natomiast wigkszos¢ tadunkow przywozonych droga lotnicza z innych
krajow takiej kontroli nie podlega, co moze stanowi¢ zagrozenie dla funkcjonowania transportu.

Istotna kwestia jest rowniez to, w jaki sposOb ze zmieniajaca si¢ sytuacja w transporcie radza sobie
przedsigbiorcy. Badania przeprowadzone wsrod polskich firm spedycyjnych'’ pokazuja, ze 43% firm ocenia
poziom bezpieczenstwa jako wysoki lub bardzo wysoki, 38% jako $redni, a jedynie 19% jako niski. Takie
wyniki moga wynika¢ m.in. z faktu, ze polscy przedsigbiorcy nie uwazaja problemow bezpieczenstwa
w transporcie i bezpieczenstwa w tancuchu dostaw za istotne, szczegdlniec w pordwnaniu z postrzeganiem
tego problemu na $wiecie™.

Wysokos$¢ ponoszonych kosztow w zwiazku z bezpieczenstwem jest oceniana na srednim poziomie — 31%
przedsigbiorcoOw ocenito go jako wysoki lub bardzo wysoki, 33% jako $redni, a 35% jako niski lub bardzo
niski. Taka ocena moze wynika¢ z dwoch czynnikow — duzego udzialu firm zajmujacych si¢ jedynie
transportem drogowym ws$rdd badanych przedsigbiorstw, jak réwniez faktem, ze w pordwnaniu do
catkowitych kosztow transportu, udziat optat zwiazanych z bezpieczenstwem nie jest az tak wysoki dla
jednostkowego kontenera. Przy czym zsumowane wydatki na bezpieczenstwo stanowia o wiele wigksza
i bardziej znaczaca kwote.

Rowniez poziom skomplikowania procedur zwiazanych z bezpieczenstwem jest oceniany jako relatywnie
niewielki. Wedlug ankiety, 20% przedsigbiorcéw uwaza go za wysoki, 42% za $redni, a 38% za niski badz
bardzo niski. Jednakze ponownie o takim wyniku zadecydowaly dwa czynniki — duzy udzial przedsigbiorstw
zajmujacych si¢ jedynie transportem drogowym, a takze fakt, ze przedsigbiorstwa spedycyjne szybciej
przyzwyczajaja si¢ do nowych procedur, ze wzglgdu na ich czgste stosowanie.

Podsumowanie

Po atakach terrorystycznych w 2001 r. zagadnienie bezpieczenstwa w transporcie tadunkéw stato sig
jednym z najwazniejszych elementow polityki w zakresie logistyki dla wielu panstw $wiata. Jednym
z widocznych rezultatow takich dzialan bylo ustanowienie wigkszej niz wczesniej liczby regulacji
dotyczacych bezpieczenstwa, ktore z kolei spowodowaty zmiany w funkcjonowaniu migdzynarodowych
przewozow towarowych. Byly one przyczyna zwigkszenia kosztow i wydluzenia czasu transportu, a takze
utrudnienia realizacji proceséw transportowych poprzez zobligowanie do przestrzegania wielu
skomplikowanych procedur. To z kolei moze prowadzi¢ do obnizenia efektywnoSci transportu. Przyczynia
si¢ do tego brak harmonizacji przepisow, fakt narzucania wielu regulacji przez administracj¢ Stanow
Zjednoczonych, jak réwniez brak dostosowania przepisow do faktycznych zagrozen. Co prawda badania
pokazuja, ze przedsigbiorcy potrafia si¢ do nowych procedur przystosowac, jednakze mozna przypuszczac, ze
W ujeciu zbiorczym zarowno koszty, jak 1 czas potrzebny na wypetienie wszystkich przepisow, jest
nieadekwatny do poziomu zagrozenia. Sposobem rozwiazania tej trudnej sytuacji jest ujednolicenie
przepisow 1 migdzynarodowych programoéw ochrony transportu, jak 1 oddolne dziatania przedsigbiorcow.
Tylko w takim wypadku mozliwe bedzie jednoczesne zapewnienie efektywnosci 1 bezpieczenstwa transportu
migdzynarodowego.

Streszczenie

Problem bezpieczenstwa w migdzynarodowym transporcie towarowym nie jest nowy. Jednakze od 2001
roku, kiedy miaty miejsce ataki terrorystyczne na Pentagon i Word Trade Center w Stanach Zjednoczonych,
zagadnienie to podlegato nieustannym zmianom. Powstato wiele nowych przepisow regulujacych obowiazki
podmiotéw bioracych udzial w procesie transportu, co wptyngto na wzrost kosztéw, zwigkszenie liczby
wymaganych dokumentow 1 procedur, a takze wydluzenie czasu transportu. Zmienil si¢ roéwniez sposob
dokonywania kontroli tadunku. Artykut przedstawia przeglad najwazniejszych uregulowan prawnych
dotyczacych bezpieczenstwa w transporcie, a takze przedstawia, jakie znaczenie dla transportu
migdzynarodowego maja wspomniane przepisy.

' Badania wlasne przeprowadzone metoda CATI na probie 60 polskich przedsigbiorstw spedycyjnych w czerwcu 2011 r.
'8 por. Growth reimagined. Prospects in emerging markets drive CEO Confidence, 14th Annual Global CEO Survey 2011, PwC
2011 oraz Polska perspektywa. Przemyslany wzrost, 14. coroczne badanie Global CEO Survey, PwC, 2010.
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