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PRZEDMOWA

Ekonomika transportu morskiego zajmuje siê prawid³owoœciami ekonomicznymi
zachodz¹cymi w toku produkcji i wymiany us³ug transportu morskiego, a polity-
ka ¿eglugowa – sposobami i œrodkami takiego kszta³towania warunków dzia³al-
noœci morskiej ¿eglugi handlowej, aby osi¹gaæ cele zgodne z interesami pañstw
prowadz¹cych tê politykê. Oba te obszary wiedzy s¹ objête opracowanym przeze
mnie programem (uszczuplonym w stosunku do wczeœniejszego ze wzglêdu na
koniecznoœæ dostosowania go do zmniejszonej liczby godzin) przedmiotu pod
nazw¹ ekonomika transportu morskiego i polityka ¿eglugowa, wyk³adanego na
specjalnoœci miêdzynarodowy transport i handel morski, prowadzonej przez
dawny Instytut, a obecnie Katedrê Transportu i Handlu Morskiego na Wydziale
Ekonomicznym Uniwersytetu Gdañskiego. To objaœnia zarówno tytu³, jak i autor-
stwo tej ksi¹¿ki, której celem jest przedstawienie w formie podrêcznikowej, a wiêc
w sposób uporz¹dkowany i zarazem przystêpny, najwa¿niejszych zagadnieñ
wyk³adanych w ramach tego przedmiotu.

Najwiêcej miejsca poœwiêci³em w niej problematyce kosztów produkcji us³ug
transportu morskiego i sposobom ich obni¿ania, które maj¹ ogromny wp³yw na
przemiany w ¿egludze œwiatowej, a tak¿e problematyce rynków frachtowych
i cen (stawek frachtowych) w ¿egludze nieregularnej (trampowej) i liniowej (re-
gularnej), bo to kluczowa wiedza dla ekonomistów interesuj¹cych siê (poznawczo
czy dla przysz³ego praktykowania) transportem morskim czy – szerzej – handlem
morskim (pod którym to pojêciem – w œlad za Józefem Kunertem, autorem ency-
klopedycznej pozycji pt. Technika handlu morskiego – rozumiem nie tylko obrót to-
warowy drog¹ morsk¹, lecz tak¿e wszelkie us³ugi z obrotem tym œciœle zwi¹zane,
a wiêc przede wszystkim ¿eglugê handlow¹, porty morskie z ich funkcjami –
transportow¹ i handlow¹, ubezpieczenia morskie, maklerstwo okrêtowe itp.).

W czêœci poœwiêconej polityce ¿eglugowej osobny rozdzia³ dotyczy wspólnej
unijnej polityki ¿eglugowej, którego pierwsz¹ wersjê znaleŸæ mo¿na w Internecie,



w czasopiœmie elektronicznym ww. katedry. To tak¿e wa¿ny, wrêcz konieczny,
sk³adnik wiedzy ekonomistów zajmuj¹cych siê transportem i handlem morskim.

Pomimo ¿e podrêcznik ten adresowany jest g³ównie do studentów transportu
i handlu morskiego, mo¿e byæ – moim zdaniem – przydatny na innych specjalno-
œciach ekonomicznych o nachyleniu transportowym.

Autor
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Rozdzia³ 1

PRODUKCJA US£UG
TRANSPORTU MORSKIEGO

1.1. Pojêcie, cechy i mierniki produkcji us³ug transportu morskiego
i pracy statków

Produkcja us³ug transportu morskiego oznacza przewo¿enie statkami morskimi1

osób (pasa¿erów) i towarów (³adunków) drogami morskimi, pomiêdzy portami
morskimi2, ich za³adunku (w przypadku pasa¿erów – ich zaokrêtowania) i wy-
³adunku (wyokrêtowania). Wa¿n¹ jej cech¹, charakterystyczn¹ dla wszelkiej
dzia³alnoœci us³ugowej, jest jednoczesnoœæ procesów wytwarzania i konsumpcji
produktów nieposiadaj¹cych rzeczowej postaci. Nierzeczowych produktów, jaki-
mi s¹ us³ugi transportu morskiego, nie mo¿na wytwarzaæ na zapas, co oznacza, ¿e
dostosowanie wielkoœci produkcji do zapotrzebowania odbywaæ siê musi na bie¿¹co,
poprzez zmiany wielkoœci i wykorzystania potencja³u przewozowego floty.
A przecie¿ zapotrzebowanie na transport, w tym transport morski, podlega czêstym
i silnym wahaniom – zdarzaj¹ siê okresy, gdy odczuwalny jest niedostatek poten-
cja³u przewozowego floty, jak i – co czêœciej – okresy jego nadmiaru w stosunku
do bie¿¹cych potrzeb. Tak wiêc transport morski cechuje wyraŸna nierównomier-
noœæ produkcji w czasie. Równie silna jest nierównomiernoœæ przestrzenna tej

1 Statek morski to urz¹dzenie p³ywaj¹ce, przeznaczone do przemieszczania siê po morzu i wodach
z nim po³¹czonych zarówno w celach zarobkowych, jak i pozazarobkowych. Te u¿ywane w celach za-
robkowych nazywamy statkami handlowymi, wœród których najliczniejsze s¹ interesuj¹ce nas tutaj
statki transportowe (pasa¿erskie, towarowe i pasa¿ersko-towarowe). Bli¿ej zob.: Organizacja i technika
transportu morskiego, red. J. Kujawa, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2015, s. 11–13.

2 Port morski jest usytuowanym na styku l¹du z morzem (lub rzek¹ w przypadku portów rzeczno-
-morskich) obiektem gospodarczym, przystosowanym do obs³ugi ³adunków (a tak¿e pasa¿erów) oraz
œrodków transportu morskiego i l¹dowego zaanga¿owanych do ich przewozu. Bli¿ej zob.: L. KuŸma,
K. Misztal, S. Szwankowski, Organizacja i eksploatacja portów morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdañskiego, Gdañsk 1994, s. 7 i nn.



produkcji (koncentracja przewozów w pewnych uk³adach przestrzennych, brak
zbilansowania kierunkowego), co w sumie ma powa¿ne konsekwencje eksplo-
atacyjne, a w efekcie wp³ywa na koszty i wyniki dzia³alnoœci przedsiêbiorstw ¿e-
glugowych.

Wielkoœæ produkcji us³ug transportu morskiego, czyli wielkoœæ przewozów
w zakresie obs³ugi pasa¿erów, mierzymy ich liczb¹, a w zakresie przewozów
³adunków pos³ugujemy siê jednostkami, które stosowane s¹ do okreœlania wolu-
menu tych¿e ³adunków. Najczêœciej s¹ to tony masy, zwykle metryczne (1000 kg),
ale s¹ stosowane równie¿ tony d³ugie, angielskie (2240 funtów ang. � 1018 kg) lub
tony krótkie, amerykañskie (2000 funtów ang. � 907,18 kg). W odniesieniu do
pewnych ³adunków, zw³aszcza p³ynnych, stosowane s¹ miary objêtoœciowe –
metr szeœcienny i stopa szeœcienna (�0,28 m3), a w przypadku ropy naftowej tak¿e
bary³ki (42 galony amerykañskie �159 l).

Wielkoœæ przewozów drewna mierzy siê czasem w tzw. s¹¿niach angielskich
(216 stóp3 � 6,1 m3) lub standardach petersburskich (165 stóp3 � 4,7 m3). Przewozy
du¿ych jednostek ³adunkowych o sta³ej formie, jak samochody, inne pojazdy
i maszyny, mierzone s¹ w sztukach, a w przypadku kontenerów – w TEU (twenty-
feet equivalent unit), czyli w jednostkach bêd¹cych ekwiwalentem dwudziesto-
stopowego kontenera (kontenera o d³ugoœci 20 stóp � 6,1 m).

Z produkcj¹ us³ug przewozowych wi¹¿¹ siê okreœlone nak³ady pracy statku.
Pod tym pojêciem rozumie siê jego ruch w przestrzeni, czyli wykonywanie prze-
biegów miêdzy okreœlonymi punktami, najczêœciej oczywiœcie – portami. Mierzy-
my j¹ iloczynem noœnoœci konkretnego statku i d³ugoœci przebiegu w morzu. Jed-
nostk¹ miary pracy statku jest tona¿omila oznaczaj¹ca przemieszczenie jednej
tony noœnoœci na odleg³oœæ jednej mili morskiej (1 Mm = 1853 m).

Pracê statku dzieli siê na pracê produkcyjn¹, zwi¹zan¹ z przewozem ³adun-
ków i/lub pasa¿erów, oraz na pracê nieprodukcyjn¹, zwi¹zan¹ z przebiegami
pod balastem lub przemieszczaniem niewykorzystanej czêœci noœnoœci (ton
„martwych”). Pracê produkcyjn¹ statku nazywa siê prac¹ przewozow¹, któr¹
w zakresie przewozów ³adunków mierzymy iloczynem iloœci ³adunków w tonach
i odleg³oœci przewozów w milach morskich. Jednostk¹ miary pracy przewozowej
statku jest wiêc tonomila oznaczaj¹ca przemieszczenie jednej tony ³adunku na
odleg³oœæ jednej mili morskiej. W zakresie przewozu pasa¿erów odpowiedni¹
jednostk¹ miary jest pasa¿eromila.

Choæ wydaje siê to oczywiste, warto w tym miejscu zaznaczyæ, ¿e taka sama
wielkoœæ produkcji us³ug przewozowych mo¿e wymagaæ znacz¹co ró¿nych
nak³adów pracy przewozowej, w zale¿noœci od odleg³oœci przewozów. St¹d te¿
zadania produkcyjne statku czy ca³ej floty zwi¹zane z przewozem okreœlonej licz-
by ³adunków czy pasa¿erów musz¹ byæ wyceniane tak na etapie planowania, jak
i ich rozliczania, równie¿ w kategoriach zapotrzebowania i wydatkowania pracy
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przewozowej, liczonej w tonomilach czy pasa¿eromilach. I tak to w praktyce jest,
co znajduje odzwierciedlenie w bardziej szczegó³owych statystykach zawieraj¹-
cych zarówno dane dotycz¹ce wielkoœci przewozów, jak i wielkoœci wykonanej
pracy przewozowej.

1.2. Cykle pracy statków i produkcji us³ug transportu morskiego

Produkcja us³ug transportu morskiego odbywa siê w ramach wyodrêbnionych
cykli pracy statków, nazywanych rejsami lub podró¿ami, które sk³adaj¹ siê z po-
wi¹zanych organizacyjnie sekwencji przebiegów w morzu i zawiniêæ do portów.
W ¿egludze nieregularnej3 wykonywane s¹ zwykle rejsy proste, jednoprzebiego-
we (z portu A do portu B: A-B) lub dwuprzebiegowe, co ma miejsce najczêœciej
wtedy, gdy podejœcie pod ³adunek wymaga przebiegu balastowego. W ¿egludze
liniowej4 norm¹ s¹ rejsy okrê¿ne, co najmniej dwuprzebiegowe (z portu A do
portu B i z powrotem do portu A: A-B-A), ale bardzo czêsto wieloprzebiegowe
(A-B-C-… A).

W trakcie tych rejsów/podró¿y odbywa siê proces produkcji us³ug transporto-
wych, który ma tak¿e cykliczny charakter. Cykle produkcji us³ug, choæ zbie¿ne
w czasie, nie s¹ jednak to¿same z cyklami pracy, czyli rejsami statków. Po pierwsze
dlatego, ¿e czêœæ cyklu pracy (rejsu) statku mo¿e mieæ charakter nieprodukcyjny –
chodzi o wspomniane ju¿ przebiegi bez³adunkowe (balastowe). Po drugie dlate-
go, ¿e produkcyjna czêœæ rejsu zwi¹zana byæ mo¿e z obs³ug¹ wielu odrêbnych
³adunków przewo¿onych na rzecz ró¿nych za³adowców na podstawie odrêb-
nych umów. Ka¿dej odrêbnej partii ³adunku nale¿y wiêc przypisaæ odrêbny cykl
produkcyjny, zwany równie¿ cyklem przemieszczania ³adunków. Sk³ada siê on
z trzech faz: za³adunku okreœlonej partii ³adunku, przewozu morskiego oraz
wy³adunku tej¿e partii ³adunku.

S³owem, proces produkcji, jaki ma miejsce w konkretnym rejsie statku, sk³ada
siê z tylu cykli produkcyjnych (cykli przemieszczania ³adunków), ile odrêbnych
partii ³adunków jest przewo¿onych. W ¿egludze nieregularnej, w której prze-
wozy dotycz¹ zwykle pe³nookrêtowych partii ³adunków, w jednym rejsie mamy

1.2. Cykle pracy statków i produkcji us³ug transportu morskiego 15

3 ¯egluga nieregularna, nazywana równie¿ trampow¹, to sposób eksploatacji statków polegaj¹cy
na ich zatrudnianiu w kolejnych rejsach (podró¿ach) na podstawie wczeœniej wynegocjowanych
umów czarterowych, w których uzgadniane s¹ miejsce, czas, wynagrodzenie oraz inne warunki œwiad-
czenia us³ug na rzecz konkretnego czarteruj¹cego. Bli¿ej zob.: Organizacja i technika transportu morskiego,
s. 5 i nn.

4 ¯egluga liniowa, nazywana równie¿ regularn¹, to sposób eksploatacji statków w ramach sta³ych,
regularnych serwisów liniowych (linii ¿eglugowych) miêdzy z góry okreœlonymi portami, zgodnie
z opublikowanym wczeœniej rozk³adem rejsów. Us³ugi przewozowe oferowane s¹ wszystkim poten-
cjalnym klientom na warunkach podanych w konosamentach i taryfach frachtowych danej linii. Bli¿ej
zob.: Organizacja i technika transportu morskiego, s. 82 i nn.



najczêœciej jeden cykl produkcji us³ug (przemieszczenia ³adunków). Natomiast
w ¿egludze liniowej, w której przewo¿one s¹ niepe³nookrêtowe, ale mniejsze,
drobne (drobnicowe)5 partie ³adunków, w jednym rejsie mog¹ mieæ miejsce dzie-
si¹tki, a nawet setki cykli produkcji us³ug przewozowych.

1.3. Czynniki okreœlaj¹ce wielkoœæ produkcji i pracy przewozowej
w transporcie morskim

Wielkoœæ produkcji i pracy przewozowej, jak¹ jest w stanie wykonaæ konkretny
statek w czasie rejsu czy te¿ roku kalendarzowego, zale¿y od kompleksu czynni-
ków zwi¹zanych z samym statkiem, z ³adunkami bêd¹cymi przedmiotem przewo-
zów oraz z drog¹ i portami okreœlaj¹cymi warunki eksploatacji statku. Omówimy
je po kolei.

1) Cechy techniczno-eksploatacyjne statku maj¹ce wp³yw na wielkoœæ
przewozów

Spoœród cech techniczno-eksploatacyjnych maj¹cych wp³yw na mo¿liwoœci
produkcyjne œrodka przewozu, jakim jest statek, do najwa¿niejszych nale¿¹: typ
eksploatacyjny statku oraz jego parametry ciê¿arowe i pojemnoœciowe.

Typ eksploatacyjny statku okreœla zakres jego mo¿liwych zastosowañ produk-
cyjnych, który jest szerszy w przypadku statków bardziej uniwersalnych, a nie-
kiedy bardzo ograniczony w przypadku statków specjalnych. Te drugie s¹ wpraw-
dzie bardziej sprawne w realizacji zadañ przewozowych, do których s¹ specjalnie
przystosowane, ale ich eksploatacjê cechuje zwykle wysoki udzia³ przebiegów
pod balastem i wiêksze ryzyko przerw produkcyjnych, gdy spada zapotrzebowa-
nie na przewozy odpowiednich dla nich ³adunków.

Wielkoœæ produkcji us³ug przewozowych, jak¹ statek jest w stanie wykonaæ
w czasie rejsu, zale¿y od jego noœnoœci i pojemnoœci ³adunkowej, a w odniesieniu
do przewozu osób – od liczby posiadanych miejsc pasa¿erskich. Jeœli chodzi o noœ-
noœæ, to w ostatecznym rozrachunku chodzi o noœnoœæ ³adunkow¹, noœnoœæ netto,
która jest ró¿nic¹ miêdzy noœnoœci¹ brutto6 a wielkoœci¹ zapasów zabieranych na
dan¹ podró¿.
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5 Drobnic¹ nazywane s¹ ³adunki kierowane do przewozu w mniejszych (drobnych), tj. niepe³no-
okrêtowych partiach. Typowe ³adunki drobnicowe to ró¿ne wyroby gotowe i pó³fabrykaty, ale z punktu
widzenia statku drobnic¹ s¹ równie¿ ma³e partie ³adunków masowych, zw³aszcza workowanych
(drobnica pó³masowa, tzw. pó³masówka), ale i przewo¿onych luzem, w tym p³ynnych (np. ma³e partie
olejów roœlinnych).

6 Noœnoœæ brutto to najwiêkszy ciê¿ar, jaki mo¿e byæ za³adowany na statek w granicach jego ma-
ksymalnego zanurzenia w danych warunkach (chodzi o strefê p³ywania oraz porê roku). Bli¿ej zob.:
Organizacja i technika transportu morskiego, s. 37–38.



Wielkoœæ tych zapasów (paliwa, wody, ¿ywnoœci, materia³ów eksploatacyj-
nych) zale¿y od norm ich dobowego zu¿ycia, czasu trwania rejsu i – ostatecznie –
od decyzji armatora, czy zabierze je na ca³¹ podró¿, czy tylko na jej czêœæ, a resztê
dokupi po drodze. Na decyzjê tê maj¹ wp³yw zarówno ceny ró¿nych sk³adników
zapasów w podró¿nych portach, jak i kalkulacja skutków utraty czêœci przycho-
dów frachtowych w zwi¹zku ze zmniejszeniem noœnoœci oferowanej pod prze-
wóz ³adunków. W rezultacie iloœæ zapasów w poszczególnych rejsach mo¿e byæ
ró¿na, co oznacza, ¿e wielkoœci¹ zmienn¹ jest równie¿ noœnoœæ netto statku wy-
znaczaj¹ca maksimum produkcji us³ug przewozowych w danym rejsie, liczona
w tonach masy.

Maksimum produkcji liczonej w jednostkach objêtoœciowych okreœlane jest
natomiast przez pojemnoœæ ³adunkow¹ statku bêd¹c¹ sum¹ pojemnoœci wszyst-
kich ³adowni i innych pomieszczeñ przeznaczonych do przewozu ³adunków.
Wyró¿nia siê przy tym pojemnoœæ w ziarnie dla ³adunków sypkich oraz pojem-
noœæ w belach dla typowych ³adunków drobnicowych o sta³ej formie, ale ró¿nych
kszta³tach, przy których za³adunku powstaj¹ straty sztauerskie (niepe³ne wyko-
rzystanie pojemnoœci). Ta druga jest wiêc wielkoœci¹ mniejsz¹ o kilka do kilkunastu
nawet (na statkach ma³ych) procent.

Istotne znaczenie ma równie¿ stosunek miêdzy pojemnoœci¹ ³adunkow¹ a noœ-
noœci¹ netto, nazywany wspó³czynnikiem sztauowania statku, jak równie¿ wspó³-
czynnikiem ³adownoœci, przestrzennoœci lub kubatury w³aœciwej statku, który
okreœla, ile stóp szeœciennych lub metrów szeœciennych przypada na jedn¹ tonê
noœnoœci netto. Wspó³czynnik ten jest w pewnym zakresie zmienny, zale¿¹c od
noœnoœci netto statku, która zmienia siê wraz ze zmian¹ wielkoœci zapasów (pali-
wa, wody, ¿ywnoœci itd.).

Statki o wysokim wspó³czynniku sztauowania, przekraczaj¹cym wyraŸnie
40 stóp3/t (wg innych 50 stóp3/t), s¹ przystosowane do przewozu ³adunków lek-
kich zajmuj¹cych du¿o przestrzeni w ³adowniach, a statki o niskim wspó³czynni-
ku sztauowania do przewozu ³adunków ciê¿kich. Za granicê miêdzy ³adunkami
lekkimi a ciê¿kimi przyjmuje siê 40 stóp3/t lub 50 stóp3/t, ale dla konkretnego stat-
ku ³adunkami lekkimi s¹ te, których wspó³czynnik sztauerski7 jest wiêkszy od
wspó³czynnika sztauowania tego statku, a ³adunkami ciê¿kimi – ³adunki o wspó³-
czynniku sztauerskim ni¿szym.

Przewóz ³adunków o wspó³czynniku sztauerskim równym wspó³czynnikowi
sztauowania statku pozwala na pe³ne wykorzystanie zarówno jego noœnoœci net-
to, jak i pojemnoœci ³adunkowej. Tylko wtedy produkcja osi¹ga swoje maksimum
zarówno w jednostkach objêtoœciowych, jak i – czêœciej do pomiaru tej produkcji
u¿ywanych – jednostkach ciê¿arowych. Jeœli natomiast statek przewozi ³adunki
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ciê¿kie (o wspó³czynniku sztauerskim ni¿szym od wspó³czynnika sztauowania
statku), to pomimo pe³nego wykorzystania noœnoœci czêœæ pojemnoœci ³adunko-
wej nie zostanie wykorzystana, a wiêc produkcja liczona w jednostkach objêtoœcio-
wych bêdzie ni¿sza od teoretycznie mo¿liwej. Odwrotnie bêdzie w przypadku
przewozu ³adunków dla tego statku lekkich – pe³ne wykorzystanie pojemnoœci
statku przez takie ³adunki spowoduje niewykorzystanie noœnoœci netto i realiza-
cjê odpowiednio mniejszej produkcji liczonej w tonach masy. W przypadku
³adunków o szczególnie wysokim wspó³czynniku sztauerskim straty na noœnoœci,
tzn. na jej niewykorzystywaniu, mog¹ byæ bardzo du¿e. Zmniejsza siê je prze-
wo¿¹c ³adunki tak¿e na pok³adzie, ale w wiêkszych iloœciach jest to mo¿liwe tylko
w pewnych przypadkach – statek musi byæ do tego specjalnie przystosowany,
a ³adunek musi to dobrze znosiæ. Tak jest np. w przypadku przewozów drewna,
zw³aszcza specjalistycznymi drewnowcami, i w przypadku przewozów kontene-
rów, zw³aszcza tzw. pe³nokontenerowcami komorowymi, które wiêksz¹ czêœæ
³adunku sztauuj¹ na pok³adach.

Wa¿nymi elementami charakterystyki techniczno-eksploatacyjnej statku s¹
równie¿ jego prêdkoœæ i przystosowanie do sprawnego za- i wy³adunku, które
wp³ywaj¹ na wielkoœæ produkcji (i pracy) przewozowej w danym czasie poprzez
okreœlanie czasu trwania pojedynczego rejsu, a tym samym mo¿liwej do wykonania
liczby rejsów (a wiêc i cykli produkcyjnych) w czasie np. roku kalendarzowego.

Prêdkoœæ eksploatacyjna, podawana dla celów kalkulacyjnych w milach mor-
skich na dobê8, okreœlaj¹ca czas przebywania statku w morzu, ma tym wiêkszy
wp³yw na czas trwania rejsu (a tym samym roczn¹ liczbê rejsów), im wiêksze s¹
odleg³oœci przewozów. Prêdkoœæ eksploatacyjna jest pochodn¹ prêdkoœci tech-
nicznej (zale¿nej g³ównie od mocy maszyn napêdowych, ale tak¿e od kszta³tu
kad³uba statku), której stopieñ wykorzystania zale¿y od warunków eksploatacji
oraz kalkulacji ekonomicznych (im wiêksza prêdkoœæ, tym bardziej ni¿ proporcjo-
nalny jest wzrost zu¿ycia paliwa, a wiêc i jego kosztów).

Przystosowanie do sprawnego prze³adunku zwi¹zane jest ze wspomnian¹
wczeœniej specjalizacj¹ statków, ich dostosowaniem do obs³ugi pewnych tylko
(lub g³ównie) rodzajów ³adunków. Wprawdzie równie¿ statki uniwersalne mog¹
byæ mniej lub bardziej przystosowane do sprawnego prze³adunku (bardziej te,
które maj¹ ³atwiej dostêpne ³adownie dziêki wiêkszym lukom i/lub w³asne wyso-
kowydajne urz¹dzenia prze³adunkowe), ale znaczne usprawnienie operacji prze-
³adunkowych daje zastosowanie specjalistycznych technologii transportowych
wi¹¿¹cych siê ze specjalizacj¹ statków, a tak¿e terminali prze³adunkowych w po-
rtach, a niekiedy równie¿ ze specjalnym przygotowaniem samych ³adunków, jak
jak
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8 Jako parametr podawana jest w wêz³ach (W), tj. Mm na godzinê.



to ma miejsce w przypadku jednostkowania9 drobnicy, w tym zw³aszcza jej kon-
teneryzacji. St¹d wniosek, ¿e tak¿e cechy ³adunków maj¹ wp³yw na wielkoœæ pro-
dukcji w rejsie czy – szerzej – w danym czasie, ale o tym dok³adniej piszê
w kolejnej czêœci tego podrozdzia³u.

2) Czynniki zwi¹zane z ³adunkiem

Spoœród czynników zwi¹zanych z ³adunkiem, które wp³ywaj¹ na wielkoœæ
produkcji us³ug transportu morskiego, kluczowe znaczenie ma oczywiœcie sam
dostêp do ³adunków odpowiedniego rodzaju i iloœci w odpowiednim miejscu
i czasie. Mniejsze czy wiêksze ograniczenia tego dostêpu, czyli mo¿liwoœci uzyska-
nia ³adunku, zale¿¹ od kierunku i tempa zmian wielkoœci i struktury towarowej
i kierunkowej handlu morskiego, a tak¿e od utrudnieñ czy zak³óceñ w handlu po-
wodowanych przez politykê handlow¹ i ¿eglugow¹ poszczególnych pañstw
(preferencje i zastrze¿enia ³adunkowe dla narodowej bandery)10, wojny, embarga
na handel w pewnych uk³adach czy wreszcie od bardzo czêstego braku zbilanso-
wania kierunkowego obrotów (brak ³adunków powrotnych). Mniej dotkliwe, ale
jednak wp³ywaj¹ce na wielkoœæ produkcji w transporcie morskim s¹ sytuacje, gdy
statki s¹ w pe³ni za³adowane pod wzglêdem noœnoœci, ale ³adunki nie wykorzy-
stuj¹ w pe³ni ich pojemnoœci i vice versa (pe³ne wykorzystanie pojemnoœci przy
niepe³nym wykorzystaniu noœnoœci). Sytuacje te s¹ pochodn¹ ró¿nic miêdzy
przestrzennoœci¹ ³adunków a przestrzennoœci¹ statków.

Przestrzennoœæ ³adunku to stosunek zajmowanej przez nie pojemnoœci w ³a-
downi wraz z ewentualnym opakowaniem) do ich ciê¿aru. Wynik tego stosunku
jest miar¹ przestrzennoœci ³adunku nazywan¹ wspó³czynnikiem przestrzennoœci,
a w transporcie morskim wspó³czynnikiem sztauerskim, wyra¿anym w metrach
szeœciennych lub stopach szeœciennych na tonê.

Wspó³czynnik sztauerski zale¿y od:
– ciê¿aru w³aœciwego (kubatury w³aœciwej) ³adunków,
– kszta³tu ³adunku,
– strat sztauerskich wynikaj¹cych z koniecznych odstêpów miêdzy poszczegól-

nymi ³adunkami oraz miêdzy nimi a œcianami ³adowni.
£adunki o wysokim wspó³czynniku sztauerskim nazywane s¹ przestrzennymi,

objêtoœciowymi albo lekkimi, a o niskim – wagowymi albo ciê¿kimi, przy czym,
jak to zauwa¿ono ju¿ w poprzednim punkcie, granic¹ miêdzy ³adunkami lekkimi
i ciê¿kimi jest dla konkretnego statku jego wspó³czynnik kubatury w³aœciwej, czyli
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9 Jednostkowanie to grupowanie pojedynczych sztuk ³adunków w wiêksze ich zbiorcze jednostki,
jak wi¹zki (np. stali), pakiety (np. desek), ³adunki na paletach czy wreszcie w kontenerach, czyli spe-
cjalnych standardowych urz¹dzeniach transportowych wielokrotnego u¿ytku (por. Organizacja
i technika transportu morskiego, s. 89), co znakomicie usprawnia za- i wy³adunek, sztauowanie (uk³ada-
nie) ³adunków na statkach oraz ich sk³adowane na l¹dzie.

10 Bli¿ej o tym w rozdziale 5.



wspó³czynnik sztauowania. Tylko w tym przypadku, gdy œredni wspó³czynnik
sztauerski przewo¿onych ³adunków jest równy wspó³czynnikowi sztauowania
statku, pe³ne za³adowanie statku oznacza zarówno ca³kowite wykorzystanie jego
noœnoœci, jak i pojemnoœci ³adunkowej, a wiêc maksymalizacjê produkcji liczonej
w tonach i w jednostkach objêtoœciowych (m3, stopy3). Spe³nianie tego idea³u
³atwiejsze jest jedynie w przypadku statków specjalnych, przygotowanych do
przewozu okreœlonego rodzaju ³adunków (jak czyste rudowce, zbiornikowce do
przewozów ropy, gazowce czy cementowce). W przypadku wiêkszoœci innych
statków, a tak¿e w przypadku statków specjalnych poszukuj¹cych przejœciowe-
go, alternatywnego zatrudnienia, dobór ³adunków spe³niaj¹cych kryterium rów-
noœci wspó³czynnika sztauerskiego ze wspó³czynnikiem sztauowania statków
napotyka na utrudnienia, ale d¹¿yæ nale¿y, aby w praktyce rozbie¿noœci miêdzy
tymi wspó³czynnikami by³y jak najmniejsze. W tym wzglêdzie szczególnej sta-
rannoœci wymaga dobór ³adunków w przypadku statków eksploatowanych
w ¿egludze liniowej, które przewo¿¹ w jednym rejsie zró¿nicowane partie ³adun-
ków o ró¿nych wspó³czynnikach sztauerskich. Zw³aszcza, ¿e ich w³aœciwa kom-
pozycja musi tak¿e uwzglêdniaæ zró¿nicowanie ³adunków pod wzglêdem ich
podatnoœci transportowej, czyli odpornoœci na warunki i skutki transportu11.
Chodzi w tym miejscu g³ównie o naturaln¹ podatnoœæ transportow¹ zwi¹zan¹
z w³aœciwoœciami naturalnymi przewo¿onych towarów – fizycznymi, chemiczny-
mi i/lub biologicznymi. Od w³aœciwoœci tych zale¿y, czy ³adunki s¹ obojêtne na
transport (dobrze znosz¹ trudy i czas transportu), czy wra¿liwe (ma³o odporne na
zmiany temperatury, wilgotnoœæ, wstrz¹sy i d³ugotrwa³oœæ transportu), czy te¿
uci¹¿liwe w transporcie (np. niebezpieczne: ¿r¹ce, cuchn¹ce, wybuchowe).
£adunki obojêtne nie powoduj¹ problemów, ale wra¿liwe i uci¹¿liwe, jeœli s¹
przewo¿one w formie tradycyjnej drobnicy konwencjonalnej (a nie w kontene-
rach), wymagaj¹ czêsto separowania od innych ³adunków, odpowiedniego za-
bezpieczenia czy ³adowania do specjalnych ³adowni (np. ch³odzonych) lub
zasobni ³adunkowych (dla ³adunków niebezpiecznych). £adunki takie wp³ywaj¹
na wielkoœæ produkcji przewozowej nie tylko ze wzglêdu na utrudnienia
w pe³nym wykorzystaniu pojemnoœci ³adunkowej, ale tak¿e na czêsto znaczn¹
czasoch³onnoœæ ich obs³ugi – za³adunku, sztauowania i wy³adunku, co wyd³u¿a
czas trwania rejsów, a wiêc zmniejsza mo¿liw¹ do wykonania liczbê rejsów w roku.

Naturaln¹ podatnoœæ transportow¹ mo¿na w pewnym stopniu zwiêkszyæ po-
przez sztuczne zmniejszenie wra¿liwoœci czy uci¹¿liwoœci ³adunków dziêki ich
odpowiedniemu opakowaniu czy umieszczeniu w odpowiednim kontenerze12,
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11 Por. I. Tarski, Ekonomika i organizacja transportu miêdzynarodowego, PWE, Warszawa 1973, s. 121
i nn.

12 Kontener to znormalizowane urz¹dzenie transportowe o du¿ej trwa³oœci, wielokrotnego u¿ytku,
stosowane w przewozach morzem, jak i w transporcie l¹dowym. Bli¿ej na ten temat zob.: Organizacja
i technika transportu morskiego, s. 95 i nn.






