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Streszczenie: W artykule przedstawiono dwa rézne podejscia uwzgledniajqce rozwdj generacji mor-
skich terminali kontenerowych. W dalszej czesci omowiono generacje portow ze wzgledu na misje.
Przedstawiono rowniez przyktadowy automatyczny proces wyladunku kontenerow w terminalu.
Uwzgledniono rowniez zaostrzenie przepisow dotyczqcych bezpieczenstwa i ochrony nowoczesnych
terminali morskich. Artykul przedstawia rowniez polityke ,, Eco-friendly” jako glowny wyznacznik

terminali kontenerowych najnowszej generacji.

Keywords: ports’ generation, maritime ports, Green Port, containerization, maritime con-
tainer terminals

Abstract: The article presents two different approach taking into account container terminal devel-
opment of generation. Later ports’ generation by them mission has been presented there. There is
presented typical example of automotive process of container handling in the terminal. The article
taking into account the strengthening provisions relatived of safety and security modern maritime
terminals. Article presents the policy named “eco-friendly” as a main factor the high ports’ genera-

tion, as well.
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Wstep

W referacie Szyszko M, Czynniki wplywajqce na rozwdj terminali kontenerowych naj-
nowszej generacji, opublikowanym w 2002 roku [9] przedstawiono charakterystyke portu
Owczesnej najnowszej generacji. Istotnym czynnikiem ksztaltujacym rozwdj morskich termi-
nali kontenerowych byt stopien automatyzacji procesu przetadunku. Przeprowadzone w ostat-
nich o$miu latach badania literaturowe oraz obserwacje zmian polityczno-gospodarczych na
swiecie wykazatly istotne zmiany w misji portu morskiego, stawiajac bezpieczenstwo oraz
ochrong za priorytet. Niniejszy artykut stanowi poszerzenie pogladu autorki na temat opubli-
kowanych wczesniej badah oraz ukazanie subiektywnej oceny cech ksztattujacych terminal

kontenerowy ranga najnowszej generacji.
1. Generacje portow morskich

Na rysunku 1 przedstawiony zostat subiektywny poglad na temat rozwoju generacji mor-
skich terminali kontenerowych oparty na badaniach literaturowych.
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Rys. 1 Spirale generacji morskich terminali kontenerowych
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Generacje portow morskich ze wzgledu na stopien innowacyjno$ci zostaly juz opisane w
cytowanym powyzej referacie (rys. 1b). Natomiast w niniejszym opracowaniu uwzgledniono
rozwoj generacji terminali kontenerowych ze wzgledu na misj¢ portu morskiego (rys. 1a).

Generacja H (Handling) przypada na pierwsze lata konteneryzacji na $wiecie (1956-1966)
kiedy to gldownym celem portéw morskich byto przetadowanie konteneréw za pomoca urza-
dzen do przetadunkéw konwencjonalnych. Dalszy rozwdj morskich przewozoéw kontenero-
wych i wprowadzenie normalizacji kontenerow w 1966 roku rozpocze¢to generacje SF (Safe-
ty). Gtownym celem byl bezpieczny przewodz i1 przetadunek kontenerow. Okres ten przypadat
na lata 1966-1980, kiedy to duza rolg odegrata Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO)
wydajac Konwencje MARPOL’73, SOLAS oraz przepisy dotyczace bezpieczenstwa przewo-
zu kontenerow droga morska, co w rezultacie przyczynito si¢ do rozwoju floty kontenerowe;.
W okresie tym powstaty rowniez pierwsze specjalistyczne urzadzenia do przetadunku konte-
nerow. Generacja Q (Quality) obejmujaca gtownie lata 1980-1995 oprdocz bezpieczenstwa za
glowny cel stawiala jako$¢ $wiadczonych ustug oraz rozwingta funkcje logistyczna portu.
Armatorzy nabywajac coraz to wigksze kontenerowce stawiali wymagania co do czasu obstu-
gi statku w porcie. Sytuacja ta wymusita na operatorach zastosowanie nowoczesnych specjali-
stycznych, a zarazem wysokowydajnych i niezawodnych urzadzen przetadunkowych, rozwi-
jajac terminale do generacji A (Automation). Znaczacy rozwoj technologii zautomatyzowanej
oraz wprowadzenia zintegrowanych informatycznych systemow zarzadzania terminalem za-
uwaza si¢ w latach 1995-2001. Przyktadem moze by¢ terminal Burchardkai oraz Altenwerder
w Hamburgu. Jednak wydarzenia z 11 wrzes$nia 2001 roku oraz ich nastgpstwa wymusity za-
ostrzenie bezpieczenstwa rowniez w portach morskich na catym $wiecie. Nastapita generacja
SC (Security) intensywnie rozwijana w latach 2001-2008 poprzez wprowadzenie przez IMO
Kodeksu Ochrony Statku i Obiektu Portowego (ISPS).

Szczegdlnym wydarzeniem bylo rowniez utworzenie w 2008 roku World Ports Climate
Initiative (WPCI), ktorej glownym celem jest wspieranie portow morskich na calym $wiecie
w zarzadzaniu lancuchem transportowym tak, aby zredukowa¢ do maksimum emisje gazow
cieplarnianych do atmosfery. Porty morskie, ktdre rozpoczetly proces redukcji poprzez zmiang
technologii na technologig, tzw. ,,Eco-Friendly” sa okreslane mianem ,,GreenPort”, skad po-
chodzi okreslenie obecnej generacji G (GreenPort).

Morski terminal kontenerowy najnowszej generacji za misj¢ stawia sobie osiagnigcie
trzech celow, a mianowicie: automatyzacja, ochrona oraz przyjazno$¢ dla srodowiska, o czym

bedzie mowa w dalszej czgsci artykutu.



2. Stopien automatyzacji procesu przeladunku konteneréw gléwnym wyznacznikiem

rozwoju generacji portow morskich

Nowoczesnego terminale przeladunkowe jako cel stawiaja osiagnigcie jak najwyzszej

efektywnosci pracy terminalu, ktora jest uwarunkowana nastgpujacymi czynnikami:

e czasem wytadunku i zatadunku statku przez suwnice kontenerowe,

e wydajnoscia urzadzen dowozacych kontenery pod burte statku,

e sprawnoscia obstugi srodkow transportu drogowego oraz kolejowego,

e kosztem zuzycia energii na 1 TEU,

e wydajnos¢ pracy ludzkiej, okreslana liczba konteneréw na 1 pracownika

w konkretnych relacjach przetadunkowych.
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Rys. 2 Zintegrowany system zarzadzania terminalem kontenerowym w porcie morskim

Zrédlo: www.abb.com



Aby cel zostal osiagnigty musi zosta¢ spelnione kilka warunkéw, a mianowicie:

e terminal musi by¢ wyposazony w konstrukcje suwnic umozliwiajace swoim zasiggiem
obstluge coraz to wigkszych statkow,

e terminal musi zosta¢ wyposazony w urzadzenia o wysokiej niezawodnosci,

e Szybkie 1 doktadne automatyczne operacje przetadunkowe,

e Umozliwi¢ przetadunek roznych typow kontenerow,

e Obsluga ladowa konteneréw sprawna i ekonomiczna,

e zapewni¢ szybki i bezpieczny przeladunek.

Wymienione powyzej warunki sa spelnione dzigki zastosowaniu informatycznego syste-
mu zarzadzania terminalem, np. TOS (Terminal Operating System), ktérego zadaniem jest

przede wszystkim zapewnienie bezpieczenstwa i sprawnosci przetadunku. [7]

Objasnienia: a) potautomatyczna suwnica nabrzezna, b),f) AGV, c) plac sktadowy d) automatyczna suw-

nica placowa, e) samochéd cigzarowy, g) automatyczna suwnica kolejowa

Rys. 3 Automatyczny proces transportu konteneréw w morskim terminalu przetadunkowo-sktadowym

Zrédto: www.abb.com



Nowoczesne zintegrowane systemy sterowania zapewniaja szybko$¢ przetadunku ale
réwniez nowoczesne czujniki zapewniaja wigksza precyzje wykonywanych zadan transpor-
towym eliminujac zbgdne przestoje. Gloéwna zaleta zastosowania informatycznych systemu
zarzadzania jest szybki przeplyw informacji, ktory umozliwia wspieranie procesu podejmo-
wania decyzji przez operatorow gldwnego centrum sterowniczego w celu kontroli i zapew-
nienia gotowos$ci stanu technicznego urzadzen portowych oraz monitorowania procesu logi-
stycznego w terminalu.

Istotnym czynnikiem jest w petni zautomatyzowany proces roztadunku statku, ktory skta-
da si¢ z nastepujacych proceséw (rys. 3): [7]

1) operator znajdujacy si¢ w kabinie suwnicy nabrzeznej za pomoca systemow kompute-
rowych lokalizuje kontener na statku, podejmuje go i nastgpnie kontener automatycz-
nie trafia na pas dowozowy na ktérym automatycznie trafia na urzadzenie dowozowe
AGV,

2) AGV (Automated Guided Vehicle) dowozi kontener na plac sktadowy pod automa-
tyczna suwnicg sktadowa, ktora umieszcza kontener w miejsce wyznaczone wczesniej
na bloku sktadowym,;

3) Calo$¢ operacji jest sterowana przez zaawansowany system sterowania procesem ter-
minalu TOC (Terminal Operating System);

4) Z placu sktadowego kontenery sa zatadowywane na samochody cigzarowe jako proces
polautomatyczny sterowany zdalnie przez kontrolera ruchu, natomiast kontenery prze-
znaczone do zaladunku na wagony kolejowe trafiaja automatycznie na AGV dowoza-

ce je na terminal kolejowy.

3. Zaostrzenie przepisow ochrony statkow i obiektow portowych jako podstawowy

czynnik warunkujacy bezpieczenstwo transportu kontenerow

Jak wspomniano wczesniej wydarzenia z 11 wrzesnia 2001 roku i p6zniejsze ich nastgp-
stwa wymusily zaostrzenie bezpieczenstwa w elu zapobiezenia atakom terrorystycznym na
statkach i w portach morskich. Na wniosek Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)
w grudniu 2002 roku zmieniono Konwencje o Bezpieczenstwie Zycia na Morzu SOLAS 74
poprzez wprowadzenie przepisow zwigkszajacych bezpieczenstwo przed atakami terrory-
stycznymi na statkach 1 w portach morskich. Przepisy i zalecenia zostaly zawarte w Migdzy-
narodowym Kodeksie Ochrony Statku i Obiektu Portowego (ISPS — International Ship and
Ports Facility Security Code). Kodeks ISPS zawiera wymagania w stosunku do statkow i por-
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tow zaczynajac od oceny ryzyka uwzgledniajac rodzaj niebezpiecznego tadunku oraz z jakie-
go rejonu ptywania pochodzi statek. Nastgpnie zawiera zestaw procedur umozliwiajacych
podjecie dziatan ochronnych adekwatnych do stopnia ryzyka. [3]

Wymagania Kodeksu ISPS wymusily na operatorach morskich terminali kontenerowych
wykonywanie pelnej kontroli nad zawartoscia i zgodno$cia tadunku w kontenerze. Jedna z
takich form jest skanowanie konteneréw pochodzacych z krajéw lub obszaréw o zwigkszo-
nym ryzyku terrorystycznym.

Stany Zjednoczone w celu ochrony bezpieczenstwa obywateli USA przed atakami z ze-
wnatrz wprowadzaja petna kontrolg konteneréw transportowych na rynek amerykanski. Do
kontroli wykorzystywane beda obowiazkowo urzadzenia RTG w portach zatadunku i wysyt-
ki. Kontenery beda nastgpnie zaplombowane. Wymogi takie beda dotyczy¢ nie tylko obszaru
Europy, ale i catego $wiata. [4,5]
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Rys. 4 Przykladowy sposob skanowania konteneréw w porcie morskim w USA

Zrédlo: Advanced Cargo Container Scanning Technology Development
Victor Orphan, Ernie Muenchau, Jerry Gormley and Rex Richardson
Science Applications International Corporation
San Diego, California 92127

Projekt H.R. 4899, wniesiony pod obrady w 2005 r., wprowadzit obowiazek skanowania
wszystkich konteneréw naptywajacych do USA oraz obowiazek plombowania kontenerow, z
zastosowaniem najnowszych technologii RFID z zastosowaniem plomb elektronicznych
,,electronic seals ” czy ,,smart containers”, uniemozliwiajacych niekontrolowany dostgp
0s0b nieupowaznionych do tadunku umieszczonego w kontenerze. 3 sierpnia 2007r. prezy-
dent W. Bush podpisal ustawe nakladajaca wymogi m.in. szczegoétowej kontroli tadunkow
towarowych, ktore maja trafi¢ do USA. Ustawa zawiera szereg przepisOw wplywajacych na
handel migdzynarodowy, z ktorych najistotniejszy naktada obowiazek szczegdtowej kontroli
fadunkow towarowych, czyli skanowania w portach zagranicznych kontenerow przed ich za-
fadunkiem na statki, zmierzajace do portéw Standw Zjednoczonych. Wymodg ten ma wejs¢
w zycie z dniem 1 lipca 2012 roku. Jednakze ustawa zaktada wprowadzenia innej daty. [4]

W 2008 roku w Senacie USA przedstawiono projekt ustawy GreenLane Maritime Se-
curity Act (S. 2008), ktory nieco zmienia status poszczegdlnych pozioméw utatwien handlo-
wych systemu, poprzez zastapienie dotychczasowego najwyzszego poziom ulatwien ,, Tier
Three”, nowa kategoria - ,, GreenLane”. Do tej pory ,, Tier Three” przyznawano tylko przed-
sigbiorstwom 1 zatadowcom, u ktorych poziom ochrony fadunkéw i transportu przewyzszat
istniejace wymogi. Nowa kategoria ,, GreenLane”, zachowujac zakres utatwien, wprowadza
dodatkowe wymogi, a mianowicie: [5]

e obowiazek dostarczania znacznie poszerzonej informacji fadunkowej i transportowej
przed zaladowaniem towardéw na statek,

e obowiazek korzystania z przewozoéw morskich tylko statkami spetlniajacymi wymogi
amerykanskiej ustawy ,, Maritime Transportation Security Act — MTSA ", badz Miedzy-
narodowego Kodeksu ISPS,

e obowiazek wykorzystywania do przewozéw tadunkow tylko konteneréw posiadajacych
ponadstandardowe zabezpieczenia.

Natomiast uzyskanie statusu ,, GreenLane” da zatadowcom kontenerow takie przywileje jak

swobodny dostep do portéw amerykanskich i szybka odprawe celna. [4,5]



4. ,,GreenPort” misja wspolczesnych morskich terminali kontenerowych

Na wniosek The International Association of Ports and Harbors? (IAPH) w 2008 roku po-
wstata inicjatywa World Port Climate Initiative (WPCI) ktoérej glownym zadaniem jest
wspomaganie portOw na catym $wiecie w stworzeniu mechanizmow zwalczajacych zmiany
klimatyczne. [3] Obecnie WPCI zrzesza 55 portow morskich na catym $wiecie, ktore zadekla-
rowaly redukcj¢ gazoéw cieplarnianych poprzez odpowiednie systemy zarzadzania portem,
instalowanie urzadzen o niskiej emisji spalin, stosowanie innowacyjnych rozwiazan z zasto-
sowaniem alternatywnych Zrddet energii oraz organizowanie tancucha dostaw i odbioru ta-
dunkéw w celu wyeliminowania kongestii. [2,6]

Przyktadem moze by¢ wymiana urzadzen spalinowych na urzadzenia hybrydowe lub cat-
kowicie elektryczne. Szczegdlnie dotyczy to sprzgtu dowozacego kontenery pod burtg statku,
jak kontenerowe wozy bramowe, czy tez ciagniki siodtowe z naczepami. Obecnie producenci
tych urzadzen wychodza operatorom terminali z propozycja coraz to nowszych rozwiazan
hybrydowych. Jak podaja badania przeprowadzone przez Grupe¢ Eurogate, po wprowadzeniu
wozow kontenerowych z napedem spalinowo-elektrycznym zmniejszyto si¢ zuzycie oleju
napgdowego na 1 roboczogodzing o ok. 30%. Jak podaje [1] 70% energii zuzywaja kontene-
rowe suwnice nabrzezne z przylaczami do konteneréw chtodniczych. Réwniez producenci
suwnic kontenerowych wychodza wymaganiom naprzeciw. Wedtug [1] zastosowanie syste-
mu odzysku energii podczas opuszczania kontenera pozwala zaoszczgdzi¢ 25 % energii w
catlym cyklu pracy kontenerowej suwnicy nabrzeznej. Ponadto coraz to czg$ciej stosowane
elektrownie wiatrowe, solary stoneczne oraz systemy odzyskiwania energii z fal morskich

staja sig alternatywnym zrodtem przetwarzania energii na energi¢ elektryczna.

Podsumowanie

Porty morskie najnowszej generacji daza do spelnienia misji 1 osiagnigcia rangi tzw.
,»QGreen Port”. Aby osiagna¢ zamierzony cel podejmuja dziatania obejmujace nastepujace ob-
szary dzialania:

e redukcja CO2 emitowanego przez $rodki transportu morskiego, ladowego oraz urza-

dzen pracujacych w porcie;

? Migdzynarodowe Stowarzyszenie Portow i Przystani Morskich
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preferowania alternatywnych zrodet energii oraz zastosowania systemow odzyskuja-
cych energig z istniejacych technologii;
zarzadzanie tancuchem dostaw i odbioru konteneréw z terminalu eliminujac konge-

stie.

Zastosowanie powyzszych dzialan wptywa nie tylko pozytywnie na czystos¢ atmosfery, wod

portowych oraz gleby, ale rowniez zmniejsza koszty zuzycia energii przez urzadzenia porto-

we.
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