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ROLA TERMINALI KONTENEROWYCH
W KSZTALTOWANIU BEZPIECZENSTWA
PRZEPLYWU LADUNKOW
SKONTENERYZOWANYCH

STRESZCZENIE

Artykut  przedstawia  ogolng  charakterystyke  obrotu  tadunkami
skonteneryzowanymi oraz jednego z gltéwnych uczestmikow jakim jest terminal
kontenerowy. Ponadto dokonano podziatu portow morskich ze wzgledu na znaczenie
w obrocie ladunkow skonteneryzowanych. Artykul ukazuje rowniez giowne zagrozenia
jakie mogq dotkngé wszystkich uczestnikéw Konteneryzacji oraz inicjatywy
podejmowane na szczeblu migdzynarodowym i krajowym w ramach ksztaltowania
bezpieczenstwa transportu morskiego. W koncowej czesci przedstawiono role jakg
odegra¢ powinien terminal kontenerowy oraz dziatania podejmowane przez te
organizacje na rzecz catej spolecznosci morskiej zaangazowanej w obrot tadunkami
skonteneryzowanymi.

Stowa kluczowe: logistyka morska, konteneryzacja, bezpieczenstwo, terminal
kontenerowy

WSTEP

W przyblizeniu 90% tadunkow przemieszczanych droga morskg jest
W kontenerach, co przektada si¢ na okoto 250 milionow kontenerow w ujgciu
nominalnym w skali roku. W 2005 roku mi¢dzynarodowa liczba konteneréw
ksztattowata si¢ nastepujaco:?

— 6288 000 jednostek konteneréw 20 stopowych;
— 6650 000 jednostek konteneréw 40 stopowych;
— 165 000 jednostek 45 konteneréw stopowych; i
— 531 000 jednostek roznych konteneréw niestandardowych.

! Robert MAREK, dr, Akademia Morska w Gdyni, Wydzial Przedsicbiorczoéci
i Towaroznawstwa, Katedra Logistyki Morskiej,

2 Ch. Seidelmann, Developing and implementing global interoperable standards for container
security, [in:] Lloyd’s practical shipping guides, Risk management in port operations, logistics
and supply chain security, London 2007, p. 55.



Ponad 13 milionébw konteneréw 1SO jest przedmiotem obrotu,
a dynamike ich wzrostu szacuje si¢ na okoto 8, 5% rocznie. W samych
Stanach Zjednoczonych zatadowanych jest na statki 11 milionow kontenerow
w ciagu roku.® Na podobnym poziomie ksztaltuje si¢ wolumen konteneroéw
w Unii Europejskiej.

Jednoczesnie, silnie wzrasta wolumen przetadunkow realizowanych na
swiecie. Przyktadowo w 2005 roku przedmiotem przetadunku byto okoto 85
milionéw TUE, natomiast szacuje sie, ze w 2015 roku bedzie on na poziomie
184 milionow TEU. Wedlug wyliczen udziat przeladunkéw w catkowitym
obrocie tadunkami skonteneryzowanymi w 2005 roku wyniost 22,9%.* Tak
wysoka dynamika wzrostu konteneréw transshipmentowych spowodowana
jest specjalizacja poszczegdlnych terminali kontenerowych funkcjonujacych
na catym $wiecie. W rezultacie pojawia si¢ nowa hierarchia portéow morskich.
Nowa hierarchia portow jest konsekwencja przyjetych strategii przez
przedsiebiorstwa zeglugi liniowej - kontenerowej, ktore daza do
minimalizowania kosztow poprzez ograniczong liczbg zawinig¢ do portow,
aw konsekwencji przyczyniaja si¢ do rozwinigcia i intensyfikacji systemu
hub and spoke. W konsekwencji nastepuje coraz wieksza koncentracja
fadunkoéw skonteneryzowanych w okreslonych obszarach gospodarczych.
Niemniej jednak obecnie mozna wyodrgbni¢ nastgpujacy podzial portow
morskich:

— Globalne porty hubowe — zlokalizowane sg na gléwnych szlakach
transportowych. Majg one geocentryczne potozenie i odznaczajg si¢
relatywnie niskim poziomem konkurencji. Porty te gltéwnie
koncentrujag si¢ na optymalizacji operacji przeladunkowych.
Jednoczesnie wiele inwestycji kapitatochtonnych i technologicznych
w hubach ponoszonych jest przez przedsicbiorstwa zeglugi
kontenerowej. W rezultacie dziatalno$¢ przetadunkowg mozna szybko
przenie$¢ z jednego do drugiego portu hubowego.

— Regionalne porty hubowe — zlokalizowane sg w poblizu mniejszych
szlakow transportowych zlokalizowanych blizej konsumentéw.
Stanowig element posredni pomi¢dzy hubami globalnymi a portami
lokalnymi.

— Porty Gateways — zlokalizowane sg blizej ostatecznego odbiorcy
fadunkow skonteneryzowanych. Tego typu porty wystepuja gtdwnie
w poOlnocno — zachodniej Europie. Charakteryzuja si¢ wysokim
poziomem konkurencji. Gtownie ukierunkowane sg na: innowacje,
zwigkszenie produktywnosci i realizacje strategii ukierunkowang na
minimalizacje kosztow.

% Ibidem., s. 55.
* Ibidem., s. 55.



— Porty feederowe — zlokalizowane sg w matych centrach i stanowia
ostatnie ogniwo w logistyce morskiej. Za ich posrednictwem
nastepuje zamiana transportu morskiego na transport ladowy lub
lotniczy. Ladunki dowozone sg z portow hubowych lub gateway za
pomoca statkow dowozowo- rozdzielczych (ang. feeders ships).

— Porty niszowe — s3 podobne do portéw feederowych z ta réznica, ze
odznaczaja si¢ wysoka specjalizacjg oraz funkcjonujga w niszy
rynkowej — tadunkowe;.

Terminale kontenerowe powinny budowaé¢ aktywna sie¢ powigzan
migdzy wieloma uczestnikami, ktorzy w réznym stopniu zaangazowani sg w
proces przemieszczania konteneréw, aby utrzymaé wysoki poziom obrotu
fadunkami skonteneryzowanymi. Dla przyktadu w Unii Europejskiej
W dziatalno$¢ obrotu kontenerowego zaangazowanych bylo mndstwo
przedsi¢biorstw. Dla przyktadu, w 2005 roku liczebno$¢ przedsicbiorstw
ksztattowata si¢ nastepujaco:®

— Zatadowcze 718 000;

— Transportowe 165 000;

— Spedycyjne 12 000; oraz

— Operatorzy terminalowi 8 300.

Jak mozna zauwazy¢, wysoKkie zréznicowanie i liczebno$é
przedsigbiorstw zaangazowanych w proces przemieszczania konteneréw
w globalnej sieci transportu morskiego wymaga wspotpracy i bezpieczenstwa.
Dlatego wazne jest, aby bezpieczenstwo bylo ksztaltowane przez wszystkich
uczestnikow morskiego fancucha logistycznego, a w szczegdlnosci przez
terminale kontenerowe, ktore stanowia pierwszy punkt kontrolny w tym
procesie.

WYBRANE ZAGROZENIA W PRZEWOZACH LADUNKOW
SKONTENERYZOWANYCH

Terminale kontenerowe tworzg punkty wezlowe sieci o najwyzszym
stopniu integracji  funkcji logistycznych. W rezultacie podmioty te
uczestniczagc w sieci logistycznej powigzane s3 z kolejnymi ogniwami.
Powigzania te majg charakter materialny (zwigzany z przemieszczaniem
konteneréw miedzy jego uczestnikami) oraz niematerialny (zwiazany
z przeptywem informacji). Lokalizacja terminali kontenerowych oraz

¥ Report UE (2005), za: Mag. Hans Hauslmayer, Secure supply chains Container Terminals and
their Strategic Role for supply chain Security. http://simcont.net/fileadmin/simcont/
downloads/Secure_Supply_Chains.pdf



powigzania z niektorymi ogniwami sieci logistycznej tworzy rozne
konfiguracje¢ 1 zagrozenia dla wszystkich jego uczestnikow.

Wsrdd roznych powigzan sieci logistycznych na szczegolng uwage
zastuguje struktura gwiazdzista (promienista) (ang. hub & spoke netwerk),
ktéra obarczona jest wysokim poziomem ryzyka w stosunku do innych
struktur ksztattowanych przez przewoznikéw morskich a majacych wplyw na
funkcjonowanie terminali kontenerowych.

Niewatpliwie rodzaj powigzan terminalu kontenerowego z innymi
uczestnikami przeptywu tadunkéw skonteneryzowanych zalezy od wielu
czynnikow: lokalizacji dostawcow 1 odbiorcow, ztozonosci procesOw
logistycznych, strategii wspotpracy z klientami, itp.

Konfiguracja powigzan w sieci logistycznej terminalu kontenerowego
decyduje o jej ztozonosci, a w konsekwencji o koniecznoséci podejmowania
dziatan, aby efektywnie oraz w sposob bezpieczny przemieszczaé kontenery
miedzy wszystkimi jego uczestnikami.

Uczestnictwo w globalnej sieci logistycznej powoduje duze zagrozenie
dla wszystkich jego graczy biznesowych, czego przyktadem moze by¢
prezentowana struktura promienista sieci (rysunek 1).

Struktura promienista
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Zrodto: Opracowanie wilasne.

Rys. 1. Struktura promienista transportu morskiego — kontenerowego.

Jak mozna zauwazy¢ z rysunku 1 hubowe terminale kontenerowe wiaza
wiele innych terminali znajdujacych si¢ na calym $wiecie poprzez
wykorzystanie przedsigbiorstw zeglugi morskiej. W przypadku transportu
morskiego strukture promienista wykorzystuje si¢ w transshipmencie, gdzie
tadunki skonteneryzowane przewozone sa pomiegdzy portami hubowymi



«globalnymi lub/i regionalnymi» za pomoca statkéw oceanicznych. Nastepnie
z portdbw hubowych tadunki skonteneryzowane przewozone sg do portow
lokalnych (feederowych) lub niszowych, za pomoca zeglugi dowozowo-
rozdzielczej (feederowej).

W przypadku, gdy nastapi uderzenie na jednego z uczestnikow
morskiego tancucha logistycznego, wielu dostawcow i1 odbiorcow moze
znalez¢ si¢ w trudnej sytuacji gospodarczej, patrz rysunek 2. Jednak morska
sie¢ logistyczna nadal bedzie funkcjonowata, gdyz terminal hubowy wcigz
bedzie funkcjonowal. W zwigzku z tym, tylko niektore relacje migdzy
uczestnikami ulegng zakldceniu. Jednak tg sytuacje mozna stosunkowo
szybko opanowaé¢ poprzez przekierowanie masy kontenerowej na inny
substytucyjny terminal kontenerowy.
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Zrédto: K. Bichou, M.G.H. Bell, A. Evans: Lloyd’s practical shipping guides, Risk
management in port operations, logistics and supply chain security, London 2007,
100.

Rys. 2. Skala wolnej sieci, przypadkowy upadek wezta.

Znacznie wiekszy problem pojawia si¢ w sytuacji, gdy zaatakowany
zostanie terminal hubowy, co prezentuje rysunek 3. Jak mozna zauwazyc,
w normalnej sytuacji gospodarczej cata sie¢ przeptywu ‘tadunkow
skonteneryzowanych wyglada jak po lewej stronie. Jednak w sytuacji ataku
terrorystycznego na hub globalny lub regionalny mamy do czynienia
z dysfunkcja catej morskiej sieci logistycznej, patrz prawa strona rysunku 3.
W takiej sytuacji praktycznie wigkszo$¢ powigzan sieci ulega zniszczeniu.
Taka sytuacja oddzialuje negatywnie na relacje handlowe miedzy jego
uczestnikami. W skrajnej sytuacji moze doprowadzi¢ do upadku dostawcow
lub odbiorcoéw uczestniczacych w migdzynarodowej wymianie towarowe;.
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Zrédlo K. Bichou, M.G.H. Bell, A. Evans: Lloyd’s practical shipping guides, Risk
management in port operations, logistics and supply chain security, London 2007,
100.

Rys. 3. Skala wolnej sieci. Atak na hub.

Intensywno$¢ morskiego systemu sieciowego, w ktorym funkcjonuja
terminale kontenerowe i przedsigbiorstwa zeglugi kontenerowej prezentuje
rysunek 4. Jak mozna zauwazy¢ istnieje bardzo silne powigzanie pomigdzy
Europa i Stanami Zjednoczonymi, jezeli chodzi o wymian¢ tadunkow
skonteneryzowanych. Mozna przyja¢, ze jeszcze silniejsze powigzania
handlowe wystepuje w relacjach Ameryka Ponocna — Azja, Azja — Europa.
W rezultacie pojawienie si¢ trudnosci po stronie hubow bezposrednio uderza
w globalng wymiane towarowa.

Figure 4: The Liner Shipping Network between Europe and North America

Zrédlo: K. Bichou, M.G.H. Bell, A. Evans: Lloyd’s practical shipping guides, Risk
management in port operations, logistics and supply chain security, London 2007,
101.

Rys. 4. Sie¢ zeglugi liniowej pomigdzy Europa a Potnocng Ameryka.



Zagrozenia zwigzane z aktami terrorystycznymi niewatpliwie stanowity
przyczynek do pojawienia si¢ wielu inicjatyw na szczeblu migdzynarodowym,
czy narodowym majacych na celu ograniczenie mozliwo$ci zaistnienia
negatywnych skutkéow dla obrotu tadunkami skonteneryzowanymi. Atak
terrorystyczny na jednego z uczestnikbw morskiego systemu logistycznego
moze zniszczy¢ wielu dostawcow, odbiorcow, caty region a nawet kraj.

PODSTAWOWE PRZEPISY I DYREKTYWY DOTYCZACE
BEZPIECZENSTWA OBROTU LADUNKAMI
SKONTNERYZOWANYMI

W celu ochrony wszystkich uczestnikéw obrotu tadunkami
skontneryzowanymi podejmowane s3 rézne inicjatywy majace na celu
zapewnienie bezpieczenstwa w morskim tancuchu logistycznym. W rezultacie
Miedzynarodowy Komitet Normalizacji (ISO) stworzyl wytyczne dla
bezpieczenstwa tancucha dostaw. Te rozwigzania rowniez sg wdrazane przez
terminale kontenerowe. W szczegodlnosci dotycza one:®

— ISO/PAS 28000:2005, System zarzadzania bezpieczenstwem dla
tancucha podazy.

— ISO/PAS 28001:2006, System zarzadzania bezpieczenstwem dla
lancucha podazy — najlepsze praktyki dla wdrozenia bezpieczenstwa
fancucha podazy — oceny i plany. Gléwnym celem tej normy jest
okreslenie poziomu bezpieczenstwa i uzyskanie pomocy przy
podejmowaniu lepszych decyzji dotyczacych zarzadzania ryzykiem.

— ISO/PAS 28004:2006; System zarzadzania bezpieczenstwem dla
fancucha podazy — wytyczne dla wdrozenia ISO/PAS 28000.

Normy te powinny umozliwi¢ monitorowanie przeptywu tadunkow
skonteneryzowanych na poziomie globalnym. Zostaly stworzone w celu
zwalczania przemytu i przeciwdzialania aktom terrorystycznym, oraz maja za
zadanie umozliwienie stworzenia bezpiecznego systemu mi¢dzynarodowego
w calym tancuchu dostaw. Jednocze$nie normy te maja stworzy¢ podstawy
do: identyfikacji, reagowania 1 monitorowania ryzyk zwigzanych
z zaktoceniami.

Réwniez rezim ochrony transportu Unii Europejskiej stworzyt regulacje
dotyczace bezposrednio terminali kontenerowych (ang. European Union
Freight Transport Security Regime). Sa to:’

® Y. Watanabe, Port competitiveness on international security standards, [in:] Maritime and
Maritime Waterways and Maritime History, Technical University of Catalonia, Barcelona
20086, p. 409.

" Powyzsze przepisy niedotycza transportu lotniczego.



— Regulacje (EC) No 725/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 31
marca 2004 roku na temat poprawienia bezpieczenstwa statku
i urzadzen portu.

— Dyrektywa 2005/65/EC Parlamentu Europejskiego i Rady z 26
pazdziernika 2005 roku na temat poprawienia bezpieczenstwa portu.

— Propozycja do Regulacji Parlamentu Europejskiego i Rady na temat
poprawy bezpieczenstwa tancucha dostaw (SEC(2006)251).

— Propozycja do Dyrektywy na temat identyfikacji i desygnowania

Europejskiej Infrastruktury krytycznej i oceny potrzeby ulepszenia jej
ochrony (COM(2006) 787).

Oprocz odgornych aktow dotyczacych bezpieczenstwa przeptywu

ladunkow skonteneryzowanych, stworzono réwniez inne rozwigzania
W postaci:

Inicjatywy ochrony kontneréw (ang. Container Security Initiative - CSI).
Inicjatywa ta zostata stworzona przez wladze celne USA w celu ochrony
handlu migdzynarodowego 1 strumieni wymiany migdzynarodowej
pomiedzy portami, z ktorych nadawane sg kontenery do USA.® Na system
CSI sktadajg si¢ nastepujace, gtowne moduty:

— uzycie wywiadu i1 informacji elektronicznej do zidentyfikowania
i namierzenia kontenerow, ktore moga zawiera¢ tadunki zwigzane
z terroryzmem,;

— przeswietlanie konteneréw w porcie wyjscia;

— wykorzystanie technologii umozliwiajacej szybkie badanie (chodzi
0 urzadzenia przeswietlajace zatadowany kontener, tzw. NII — Non-
Intrusive Inspectional Equipment) zawartosci konteneréw niosacych
potencjalne ryzyko - przeswietlenia promieniami gamma lub
Rentgena i wykrywacze promieniowania radioaktywnego;

— uzycie ,inteligentnych” kontenerow, umozliwiajagcych dostrzezenie
manipulacji niezgodnych z ich budowa, przeznaczeniem, czy tez
manipulacji podczas procesu transportu.

Partnerstwo Handlowo-Celne Przeciwko Terroryzmowi (ang. Customs-
Trade Partnership Against Terrorism C-TPAT). Porozumienie pomigdzy
wladzami celnymi USA 1 przedsicbiorstwami (przewoznikami,
spedytorami, operatorami logistycznymi) majace na celu zapewnienie

8 US Customs Service Fact Sweet 8, August 8 2002.



maksymalnego bezpieczenstwa tancucha dostaw. W ramach partnerstwa
wyrdznia si¢ nastepujace specyficzne porozumienia: ’

C-TPAT dla importeréw;

C-TPAT dla licencjonowanych brokeréw celnych;

C-TPAT dla przewoznikow lotniczych;

C-TPAT dla przewoznikéw morskich;

C-TPAT dla przewoznikéw ladowych (kolejowych i drogowych);

C-TPAT dla firm konsolidujacych przesytki lotnicze, posrednikow
transportu morskiego i NVOOCC,;

C-TPAT dla amerykanskich portow i terminali morskich;
C-TPAT dla zagranicznych producentéw;

C-TPAT dla magazynow;

C-TPAT - wymagania dotyczace plomb i plombowania.

— Miedzynarodowy Kodeks Ochrony Statku i Obiektu Portowego (ang.
International Ship and Port Facility Security Code — ISPS Code). Kodeks
ten stanowi zestaw przepisOw i zalecen, zmierzajacych do zwigkszenia
zabezpieczenia zeglugi przed aktami terrorystycznymi (ISO/PAS 20858
statki i technologia morska) oraz oceny bezpieczenstwa urzadzen portow
morskich i planu rozwoju ochrony.

ramy

Wyzej wymienione przepisy, regulacje, dyrektywy, inicjatywy tworza
1 wyznaczaja kierunki dla bezpieczenstwa wszystkich uczestnikow

wymiany towarowej za posrednictwem logistycznego tancucha morskiego.
Niewatpliwie coraz wickszy nacisk na regulacje bezpieczenstwa jest
wypadkowg przygotowania si¢ na najgorsze scenariusze, jakie moga si¢
wydarzy¢ we wspotczesnym $wiecie politycznym i gospodarczym.

PODEJMOWANE DZIALANIA PRZEZ TERMINALE
KONTENEROWE W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA
OBROTU LADUNKAMI SKONTENERYZOWANYMI

Wiele inicjatyw podejmowanych na réznych szczeblach spowodowaty,

ze terminale kontenerowe podjely dzialania umozliwiajace zmniejszenie
poziomu ryzyka zaktdcenia przemieszczenia tadunkoéw skonteneryzowanych.
W oparciu o migdzynarodowe przepisy i dyrektywy, rola terminali

9
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kontenerowych sprowadza si¢ do dwoch gltownych obszaréw. Pierwszy
dotyczy zapewnienia ochrony uczestnikOw przemieszczania tadunkow
skonteneryzowanych: partneréw handlowych, klientéw i przedsigbiorstw
$wiadczonych ustugi na rzecz przemieszczania kontenerow w morskim
tancuchu logistycznym. Drugi obszar dotyczy ochrony mienia znajdujacego
si¢ w  granicach  administracyjnych  terminalu  kontenerowego.
W szczegdlnosci mozna tutaj wyodrebni¢: urzadzenia terminalowe, kontenery
i ich wypelnienie oraz informacje zwigzane z procesem przemieszczania
kontenerow w obrebie i na zewnatrz terminalu. W wyniku réznych badan
zostaly wydzielone trzy poziomy przygotowania si¢ terminali/ operatorow

portu do ochrony przed aktami terrorystycznymi, (tabela 1).

Tabela 1.
Ochrona terminalu/Operatoréw portu.
Podstawowy Typowy Zaawansowany
(poziom pierwszy) (poziom drugi) (poziom trzeci)

Wymaga od operatorow
terminali minimalnych
standardowych
inspekcji.

Okresla ochrong i procesy
dla operatoréw terminalu.

Angazuje operatoréw
terminala w ustalaniu
standardéw i procesu
ochrony

Daje ograniczone
wskazOowki w zakresie
ochrony, przy wyborze
operatora terminalu.

Wykorzystuje ograniczona
liczbe ochrony przy ocenie

operatoréw terminalowych.

Wymaga wszechstronnej
ochrony dla zawieranych
umow przez operatora
terminalu

Wykonuje i raportuje
samooceny w zakresie
ochrony terminalu.

Wykonuje inspekcje/
zapowiedziane oceny.

Dokonuje inspekcji/
niezapowiedzianej oceny

Udziela minimalnych
wskazowek w zakresie
ochrony urzadzen portu

przy ocenie oferty portu.

Zatwierdza plan ochrony
urzadzen portowych i jego
kolejnych poprawek.

Dostarcza danych do
oceny ochrony urzadzen
portowych i ich kolejnych
poprawek

Regularnie dostarcza na
zasadzie sprz¢zenia
zwrotnego wymagania,
jakie musi spemic
operator terminalu/port
stosownie do ochrony
fancucha podazy i
podejmowanych dziatan.

Proaktywnie testuje
ochrong tancucha podazy
operatora terminalu.

Zrodto: Mag. Hans Hauslmayer, Secure supply chains Container Terminals and their
Strategic Role for supply chain Security. http://simcont.net/fileadmin/simcont/
downloads/Secure_Supply_Chains.pdf
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Jak mozna zauwazy¢, im wyzszy poziom ochrony tym wigksze
podejmowane sg kroki w celu zabezpieczenia bezpieczenstwa dla catego
morskiego tancucha logistycznego. Mozna przypuszcza¢, ze im wazniejszy
terminal kontenerowy w systemie logistycznym, tym jego zabezpieczenia sa
wyzsze. Pierwszy poziom zabezpieczenia dotyczy matych terminali
kontenerowych, ktorych znacznie w catym systemie logistyki morskiej jest
niewielkie. Z kolei trzeci poziom ochrony dotyczy terminali kontenerowych,
ktore oprécz bycia terminalami hubowymi, posiadajg dostateczne $rodki
finansowe na podejmowanie roéznych inicjatyw w zakresie podniesienia
bezpieczenstwa  przemieszczania  konteneréw w  calym  tancuchu
logistycznym. Jednak w wielu przypadkach sg to dziatania kosztowne, co
prezentuja odpowiednio (tabele 2 i 3). W tabeli 2 przedstawiono terminal
multimodalny - struktur¢ prosta, tzn., ze terminal zabezpiecza si¢ przed
réznymi zagrozeniami w najprostszy sposob. Mimo to poziom poniesionych
kosztow jest wysoki. Najwyzszy poziom poniesionych kosztéw na poprawe
bezpieczenstwa jest w roku wdrazania systemu i ksztattuje sie od: 45 000 do
126 000 euro.

Natomiast w przepadku terminalu multimdalnego ze strukturg ztozona
mozna zauwazy¢ wiele inicjatyw podejmowanych przez wiladze terminalu,
w celu jego ochrony. W tym przypadku poziom utrzymania wszelkich
zabezpieczen stanowi znaczacy naktad, bo ksztaltuje si¢ od 887 500 do
1907 500 euro. Niewatpliwie bezpieczenstwo kosztuje, ale lepiej zapobiegac
niz by¢ wykluczonym z morskiej sieci logistycznej.

WNIOSKI

Dla zapewnienia przeplywu konteneréw w logistycznym tancuchu
morskim niezbegdna jest sie¢ logistyczna. Dostepnos¢ i jakos¢ sieci decyduje
zardbwno o sprawnym przemieszczania kontenerow jak i bezpieczenstwa.
Najbardziej newralgicznym punktem morskiej sieci logistycznej jest terminal
kontenerowy, gdyz on decyduje o dystrybucji kontenerow ma przedpolu
i zapleczu oraz relacjach biznesowych globalnych kontrahentéw handlowych.

Waznym zagadnieniem jest zmiana filozofii my$lenia, a mianowicie
zmienit si¢ poziom ryzyka w przewozach tadunkéw skonteneryzowanych.
Dotychczas gléwnie ryzyko dotyczylo kradziezy tadunku z kontenera lub
przewiezienia w nim tadunku nielegalnego — broni, narkotykow. Natomiast
akty terrorystyczne spowodowaly, iz poziom ryzyka ulegl zmianie, gdyz
kontener moze by¢ wykorzystany do przewiezienia bomby chemicznej,
biologicznej lub innej w celu zniszczenia ekonomicznego danego terminalu,
jego powigzan biznesowych a w konsekwencji zniszczenia gospodarki
regionu, a nawet calego kraju.

Bezpieczenstwo przeptywu ladunkéw skonteneryzowanych jest
przedmiotem zainteresowania nie tylko na szczeblach migdzynarodowych, ale
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rowniez lokalnych. Same terminale kontenerowe wiedza, ze maja duze role do
odegrania, gdyz, jezeli nie stworza odpowiednio bezpiecznego przeptywu
tadunkow skonteneryzowanych to kontrahenci handlowi odejda do bardziej
bezpiecznych terminali kontenerowych. W zwigzku z tym wiele terminali
podejmuje dzialania majace na celu zapewnienie minimalnego lub
rozszerzonego poziomu bezpieczenstwa.

LITERATURA

1. Seidelmann Ch., Developing and implementing global interoperable
standards for container security, [in:] Lloyd’s practical shipping guides,
Risk management in port operations, logistics and supply chain security,
London 2007

2. Bichou K., Bell M.G.H., Evans A.: Lloyd’s practical shipping guides,
Risk management in port operations, logistics and supply chain security,
London 2007, 100

3. Hauslmayer H., Secure supply chains Container Terminals and their
Strategic Role for supply chain Security. http://simcont.net/
fileadmin/simcont/downloads/Secure_Supply_Chains.pdf

4. Practice areas > Customs Trade Partnership Against Terrorism (C-
TPAT), http://www.fuerstlaw.com/practice-areas/customs-trade-
partnership-against-terrorism-%28c-tpat%29

5. US Customs Service “Fact Sheet” 8, August 8 2002.

Watanabe Y., Port competitiveness on international security standards,
[in:] Maritime and Maritime Waterways and Maritime History, Technical
University of Catalonia, Barcelona 2006

12


http://www.fuerstlaw.com/practice-areas�

ROLE OF CONTAINER TERMINAL IN FORMULATION SECURITY
OF CONTAINERS MOVEMENT

ABSTRACT

An article presents general characteristics of container movement and one of
its main participants — container terminal. Moreover in article is presented hierarchy
of the maritime ports. The main criteria of the port split is meaning in container
maritime logistics. The paper also shows the main threats which may appear during
among all participants container movement. The main aspect of the article presents
the international and national rules, directives which are connected with security of
maritime logistics. At the end of the article has been shown the role of container
terminal in the activities and operation undertaken by port in formulating safety and
security of whole container movement in administration zone of terminal.
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