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PRZEDMOWA

Ekonomika transportu morskiego zajmuje sie prawidlowosciami ekonomicznymi
zachodzacymi w toku produkcji i wymiany ustug transportu morskiego, a polity-
ka zeglugowa — sposobami i Srodkami takiego ksztaltowania warunkéw dziatal-
nosci morskiej zeglugi handlowej, aby osiagaé cele zgodne z interesami panstw
prowadzacych te polityke. Oba te obszary wiedzy sg objete opracowanym przeze
mnie programem (uszczuplonym w stosunku do wczedniejszego ze wzgledu na
koniecznoé¢ dostosowania go do zmniejszonej liczby godzin) przedmiotu pod
nazwg ekonomika transportu morskiego i polityka zeglugowa, wykladanego na
specjalnosci miedzynarodowy transport i handel morski, prowadzonej przez
dawny Instytut, a obecnie Katedre Transportu i Handlu Morskiego na Wydziale
Ekonomicznym Uniwersytetu Gdanskiego. To objasnia zaréwno tytul, jakiautor-
stwo tej ksigzki, ktérej celem jest przedstawienie w formie podrecznikowej, a wiec
w sposob uporzadkowany i zarazem przystepny, najwazniejszych zagadnien
wykladanych w ramach tego przedmiotu.

Najwiecej miejsca poswiecilem w niej problematyce kosztow produkcji ustug
transportu morskiego i sposobom ich obnizania, ktére majg ogromny wplyw na
przemiany w zegludze $wiatowej, a takze problematyce rynkéw frachtowych
i cen (stawek frachtowych) w Zzegludze nieregularnej (trampowej) i liniowej (re-
gularnej), bo to kluczowa wiedza dla ekonomistow interesujacych sie (poznawczo
czy dla przyszlego praktykowania) transportem morskim czy — szerzej — handlem
morskim (pod ktérym to pojeciem — w §lad za Jézefem Kunertem, autorem ency-
Klopedycznej pozycji pt. Technika handlu morskiego — rozumiem nie tylko obrét to-
warowy droga morska, lecz takze wszelkie ustugi z obrotem tym $ciéle zwigzane,
a wiec przede wszystkim zegluge handlowa, porty morskie z ich funkcjami —
transportowa i handlowa, ubezpieczenia morskie, maklerstwo okretowe itp.).

W czeéci poswieconej polityce zeglugowej osobny rozdzial dotyczy wspdlnej
unijnej polityki zeglugowej, ktérego pierwsza wersje znalez¢ mozna w Internecie,



10 PRZEDMOWA

w czasopi$mie elektronicznym ww. katedry. To takze wazny, wrecz konieczny,
skladnik wiedzy ekonomistéw zajmujacych sie transportem i handlem morskim.

Pomimo ze podrecznik ten adresowany jest gtéwnie do studentéw transportu
i handlu morskiego, moze by¢ — moim zdaniem — przydatny na innych specjalno-
Sciach ekonomicznych o nachyleniu transportowym.

Autor



CZESC 1
EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO






Rozdziat 1

PRODUKCJA USEUG
TRANSPORTU MORSKIEGO

1.1. Pojecie, cechy i mierniki produkcji uslug transportu morskiego
i pracy statkow

Produkgcja ustug transportu morskiego oznacza przewozenie statkami morskimi!
0s0b (pasazeréw) i towaréw (fadunkéw) drogami morskimi, pomiedzy portami
morskimi?, ich zaladunku (w przypadku pasazeréw — ich zaokretowania) i wy-
tadunku (wyokretowania). Wazna jej cecha, charakterystyczng dla wszelkiej
dzialalnosci ustugowej, jest jednoczesnoé¢ proceséw wytwarzania i konsumpcji
produktéw nieposiadajgcych rzeczowej postaci. Nierzeczowych produktéw, jaki-
mi sg uslugi transportu morskiego, nie mozna wytwarzaé na zapas, co oznacza, ze
dostosowanie wielkosci produkgji do zapotrzebowania odbywac sie musi na biezaco,
poprzez zmiany wielkosci i wykorzystania potencjalu przewozowego floty.
A przeciez zapotrzebowanie na transport, w tym transport morski, podlega czestym
i silnym wahaniom — zdarzaja sie okresy, gdy odczuwalny jest niedostatek poten-
cjalu przewozowego floty, jak i — co czesciej — okresy jego nadmiaru w stosunku
do biezacych potrzeb. Tak wiec transport morski cechuje wyrazna nieréwnomier-
noé¢ produkcji w czasie. Rownie silna jest nieréwnomiernos¢ przestrzenna tej

1 Statek morski to urzadzenie plywajace, przeznaczone do przemieszczania sie po morzu i wodach

znim polaczonych zaréwno w celach zarobkowych, jak i pozazarobkowych. Te uzywane w celach za-
robkowych nazywamy statkami handlowymi, wsréd ktérych najliczniejsze sa interesujace nas tutaj
statki transportowe (pasazerskie, towarowe i pasazersko-towarowe). Blizej zob.: Organizacja i technika
transportu morskiego, red. J. Kujawa, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2015, s. 11-13.

2 Port morski jest usytuowanym na styku ladu z morzem (lub rzeka w przypadku portéw rzeczno-
-morskich) obiektem gospodarczym, przystosowanym do obstugi tadunkéw (a takze pasazeréw) oraz
$rodkéw transportu morskiego i ladowego zaangazowanych do ich przewozu. Blizej zob.: L. Kuzma,
K. Misztal, S. Szwankowski, Organizacja i eksploatacja portéw morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 1994, s. 7 i nn.
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produkgji (koncentracja przewozéw w pewnych ukladach przestrzennych, brak
zbilansowania kierunkowego), co w sumie ma powazne konsekwencje eksplo-
atacyjne, a w efekcie wplywa na koszty i wyniki dziatalnosci przedsiebiorstw ze-
glugowych.

Wielkos¢ produkcji ustug transportu morskiego, czyli wielkoé¢ przewozéw
w zakresie obslugi pasazeréw, mierzymy ich liczba, a w zakresie przewozéw
tadunkéw postugujemy sie jednostkami, ktére stosowane sa do okreélania wolu-
menu tychze ladunkéw. Najczesciej sa to tony masy, zwykle metryczne (1000 kg),
ale sa stosowane rowniez tony diugie, angielskie (2240 funtéw ang. ~ 1018 kg) lub
tony krotkie, amerykanskie (2000 funtéw ang. ~ 907,18 kg). W odniesieniu do
pewnych ladunkéw, zwlaszcza plynnych, stosowane sa miary objetosciowe —
metr szeScienny i stopa sze$cienna (20,28 m?), a w przypadku ropy naftowej takze
barylki (42 galony amerykanskie ~159 I).

Wielko$¢ przewozéw drewna mierzy sie czasem w tzw. sazniach angielskich
(216 stop3 ~ 6,1 m3) lub standardach petersburskich (165 stop® ~ 4,7 m3). Przewozy
duzych jednostek tadunkowych o stalej formie, jak samochody, inne pojazdy
i maszyny, mierzone sa w sztukach, a w przypadku konteneréw —w TEU (twenty-
feet equivalent unit), czyli w jednostkach bedacych ekwiwalentem dwudziesto-
stopowego kontenera (kontenera o dlugosci 20 stép = 6,1 m).

Z produkcjg ustug przewozowych wiaza sie okreslone naktady pracy statku.
Pod tym pojeciem rozumie sie jego ruch w przestrzeni, czyli wykonywanie prze-
biegéw miedzy okreslonymi punktami, najczesciej oczywiscie — portami. Mierzy-
my ja iloczynem nos$nosci konkretnego statku i dtugosci przebiegu w morzu. Jed-
nostka miary pracy statku jest tonazomila oznaczajaca przemieszczenie jednej
tony nosnosci na odleglos¢ jednej mili morskiej (1 Mm = 1853 m).

Prace statku dzieli sie na prace produkcyjna, zwigzana z przewozem ladun-
koéw i/lub pasazerdéw, oraz na pracg nieprodukcyjng, zwigzang z przebiegami
pod balastem lub przemieszczaniem niewykorzystanej czeéci nosnosci (ton
,martwych”). Prace produkcyjna statku nazywa sie praca przewozowa, ktorg
w zakresie przewozéw tadunkéw mierzymy iloczynem ilosci fadunkéw w tonach
i odleglosci przewozéw w milach morskich. Jednostkg miary pracy przewozowej
statku jest wiec tonomila oznaczajaca przemieszczenie jednej tony tadunku na
odlegltos¢ jednej mili morskiej. W zakresie przewozu pasazeréw odpowiednig
jednostka miary jest pasazeromila.

Cho¢ wydaje sie to oczywiste, warto w tym miejscu zaznaczy¢, ze taka sama
wielkos¢ produkcji ustug przewozowych moze wymagaé znaczaco réznych
nakladéw pracy przewozowej, w zaleznosci od odleglosci przewozéw. Stad tez
zadania produkcyjne statku czy calej floty zwigzane z przewozem okreslonej licz-
by tadunkoéw czy pasazeréw musza by¢ wyceniane tak na etapie planowania, jak
iich rozliczania, réwniez w kategoriach zapotrzebowania i wydatkowania pracy
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przewozowej, liczonej w tonomilach czy pasazeromilach. I tak to w praktyce jest,
co znajduje odzwierciedlenie w bardziej szczegétowych statystykach zawieraja-
cych zar6wno dane dotyczace wielkosci przewozéw, jak i wielkoéci wykonanej
pracy przewozowej.

1.2. Cykle pracy statkow i produkcji ustug transportu morskiego

Produkcja ustug transportu morskiego odbywa si¢ w ramach wyodrebnionych
cykli pracy statkéw, nazywanych rejsami lub podrézami, ktére sktadaja sie z po-
wiazanych organizacyjnie sekwencji przebiegéw w morzu i zawinie¢ do portow.
W zegludze nieregularnej? wykonywane sa zwykle rejsy proste, jednoprzebiego-
we (z portu A do portu B: A-B) lub dwuprzebiegowe, co ma miejsce najczesciej
wtedy, gdy podejscie pod ladunek wymaga przebiegu balastowego. W zegludze
liniowej* norma s rejsy okrezne, co najmniej dwuprzebiegowe (z portu A do
portu B i z powrotem do portu A: A-B-A), ale bardzo cz¢sto wieloprzebiegowe
(A-B-C-... A).

W trakcie tych rejséw/podrézy odbywa sie proces produkcji ustug transporto-
wych, ktéry ma takze cykliczny charakter. Cykle produkcji ustug, cho¢ zbiezne
w czasie, nie sa jednak tozsame z cyklami pracy, czyli rejsami statkdw. Po pierwsze
dlatego, ze czes¢ cyklu pracy (rejsu) statku moze mie¢ charakter nieprodukcyjny —
chodzi o wspomniane juz przebiegi bezladunkowe (balastowe). Po drugie dlate-
go, ze produkcyjna czes¢ rejsu zwigzana by¢ moze z obstuga wielu odrebnych
tadunkéw przewozonych na rzecz réznych zaladowcéw na podstawie odreb-
nych umoéw. Kazdej odrebnej partii tadunku nalezy wiec przypisa¢ odrebny cykl
produkcyjny, zwany réwniez cyklem przemieszczania tadunkéw. Skiada sie on
z trzech faz: zaladunku okreslonej partii fadunku, przewozu morskiego oraz
wyladunku tejze partii tadunku.

Stowem, proces produkgji, jaki ma miejsce w konkretnym rejsie statku, sklada
sie z tylu cykli produkcyjnych (cykli przemieszczania fadunkéw), ile odrebnych
partii fadunkéw jest przewozonych. W zegludze nieregularnej, w ktorej prze-
wozy dotyczg zwykle pelnookretowych partii tadunkéw, w jednym rejsie mamy

3 Zegluga nieregularna, nazywana réwniez trampowa, to sposob eksploatacji statkow polegajacy

na ich zatrudnianiu w kolejnych rejsach (podrézach) na podstawie wczesniej wynegocjowanych
uméw czarterowych, w ktérych uzgadniane sa miejsce, czas, wynagrodzenie oraz inne warunki §wiad-
czenia ustug na rzecz konkretnego czarterujacego. Blizej zob.: Organizacja i technika transportu morskiego,
s.5inn.

4 Zegluga liniowa, nazywana réwniez regularna, to sposob eksploatacji statkéw w ramach statych,
regularnych serwiséw liniowych (linii Zeglugowych) miedzy z géry okreslonymi portami, zgodnie
z opublikowanym wczesniej rozkladem rejséw. Uslugi przewozowe oferowane sg wszystkim poten-
¢jalnym klientom na warunkach podanych w konosamentach i taryfach frachtowych danej linii. Blizej
zob.: Organizacja i technika transportu morskiego, s. 82 i nn.
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najczesciej jeden cykl produkcji uslug (przemieszczenia fadunkéw). Natomiast
w zegludze liniowej, w ktdrej przewozone sa niepetnookretowe, ale mniejsze,
drobne (drobnicowe)® partie ladunkéw, w jednym rejsie moga mie¢ miejsce dzie-
sigtki, a nawet setki cykli produkcji ustug przewozowych.

1.3. Czynniki okreslajace wielkos¢ produkcji i pracy przewozowej
w transporcie morskim

Wielkos¢ produkgji i pracy przewozowej, jaka jest w stanie wykonaé konkretny
statek w czasie rejsu czy tez roku kalendarzowego, zalezy od kompleksu czynni-
kéw zwiazanych z samym statkiem, z fadunkami bedacymi przedmiotem przewo-
z6w oraz z droga i portami okreslajacymi warunki eksploatacji statku. Oméwimy
je po kolei.

1) Cechy techniczno-eksploatacyjne statku majace wptyw na wielkosé
przewozow

Sposréd cech techniczno-eksploatacyjnych majacych wplyw na mozliwosci
produkcyjne Srodka przewozu, jakim jest statek, do najwazniejszych naleza: typ
eksploatacyjny statku oraz jego parametry ciezarowe i pojemnosciowe.

Typ eksploatacyjny statku okresla zakres jego mozliwych zastosowan produk-
cyjnych, ktory jest szerszy w przypadku statkéw bardziej uniwersalnych, a nie-
kiedy bardzo ograniczony w przypadku statkéw specjalnych. Te drugie sa wpraw-
dzie bardziej sprawne w realizacji zadan przewozowych, do ktérych sa specjalnie
przystosowane, ale ich eksploatacje cechuje zwykle wysoki udzial przebiegéw
pod balastem i wieksze ryzyko przerw produkcyjnych, gdy spada zapotrzebowa-
nie na przewozy odpowiednich dla nich tadunkéw.

Wielko$¢ produkgji ustug przewozowych, jaka statek jest w stanie wykonaé
w czasie rejsu, zalezy od jego no$nosci i pojemnosci tadunkowej, a w odniesieniu
do przewozu 0s6b — od liczby posiadanych miejsc pasazerskich. Jesli chodzi o nos-
nos¢, to w ostatecznym rozrachunku chodzi o noénoéc¢ tadunkowa, nosnosé netto,
ktora jest roznica miedzy no$noscig brutto® a wielko$cia zapaséw zabieranych na
dang podroéz.

5 Drobnica nazywane sg tadunki kierowane do przewozu w mniejszych (drobnych), tj. niepetno-
okretowych partiach. Typowe ladunki drobnicowe to r6zne wyroby gotowe i pétfabrykaty, ale z punktu
widzenia statku drobnica sg réwniez male partie tadunkéw masowych, zwlaszcza workowanych
(drobnica pétmasowa, tzw. pélmaséwka), ale i przewozonych luzem, w tym plynnych (np. male partie
olejéw roslinnych).

6 Nos$nos¢ brutto to najwiekszy ciezar, jaki moze by¢ zaladowany na statek w granicach jego ma-
ksymalnego zanurzenia w danych warunkach (chodzi o strefe ptywania oraz pore roku). Blizej zob.:
Organizacja i technika transportu morskiego, s. 37-38.
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Wielkos¢ tych zapaséw (paliwa, wody, zywnosci, materialéw eksploatacyj-
nych) zalezy od norm ich dobowego zuzycia, czasu trwania rejsu i — ostatecznie —
od decyzji armatora, czy zabierze je na cala podrdz, czy tylko na jej czes¢, a reszte
dokupi po drodze. Na decyzje te maja wplyw zaréwno ceny réznych skladnikéw
zapas6w w podréznych portach, jak i kalkulacja skutkéw utraty czesci przycho-
dow frachtowych w zwiazku ze zmniejszeniem noénosci oferowanej pod prze-
woz tadunkoéw. W rezultacie iloé¢ zapaséw w poszczegolnych rejsach moze by¢
r6ézna, co oznacza, ze wielkoscig zmienna jest rowniez no$nos¢ netto statku wy-
znaczajaca maksimum produkcji uslug przewozowych w danym rejsie, liczona
w tonach masy.

Maksimum produkgji liczonej w jednostkach objetosciowych okreslane jest
natomiast przez pojemnos¢ ladunkowa statku bedaca suma pojemnosci wszyst-
kich tadowni i innych pomieszczen przeznaczonych do przewozu tadunkow.
Wyrdznia sie przy tym pojemnosé w ziarnie dla tadunkéw sypkich oraz pojem-
nos$¢ w belach dla typowych tadunkéw drobnicowych o stalej formie, ale r6znych
ksztaltach, przy ktérych zaladunku powstaja straty sztauerskie (niepetne wyko-
rzystanie pojemnosci). Ta druga jest wiec wielkoscia mniejsza o kilka do kilkunastu
nawet (na statkach matych) procent.

Istotne znaczenie ma réwniez stosunek miedzy pojemnoscia tadunkowg a nos-
noscig netto, nazywany wspoélczynnikiem sztauowania statku, jak réwniez wspoét-
czynnikiem tadownosci, przestrzennosci lub kubatury wlasciwej statku, ktéry
okresla, ile stop szesciennych lub metréw szesciennych przypada na jedng tone
noénosci netto. Wspoétczynnik ten jest w pewnym zakresie zmienny, zalezac od
nos$nosci netto statku, ktéra zmienia si¢ wraz ze zmiang wielkosci zapaséw (pali-
wa, wody, zywnosci itd.).

Statki o wysokim wspoélczynniku sztauowania, przekraczajagcym wyraznie
40 stop3/t (wg innych 50 stop¥/t), sa przystosowane do przewozu tadunkéw lek-
kich zajmujacych duzo przestrzeni w ladowniach, a statki o niskim wspétczynni-
ku sztauowania do przewozu tadunkéw ciezkich. Za granice miedzy fadunkami
lekkimi a ciezkimi przyjmuje sie 40 stop?/t lub 50 stop3/t, ale dla konkretnego stat-
ku fadunkami lekkimi sa te, ktérych wspolczynnik sztauerski” jest wiekszy od
wspolczynnika sztauowania tego statku, a tadunkami ciezkimi — fadunki o wsp61-
czynniku sztauerskim nizszym.

Przewdz ladunkéw o wspoélczynniku sztauerskim réwnym wspoélczynnikowi
sztauowania statku pozwala na pelne wykorzystanie zaréwno jego nosnosci net-
to, jak i pojemnosci tadunkowej. Tylko wtedy produkcja osiaga swoje maksimum
zaréwno w jednostkach objetosciowych, jak i — czesciej do pomiaru tej produkcji
uzywanych — jednostkach ciezarowych. Jesli natomiast statek przewozi fadunki

7 O wspotczynnikach sztauerskich jest mowa w kolejnym punkcie tego rozdziatu.
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ciezkie (o wspolczynniku sztauerskim nizszym od wspélczynnika sztauowania
statku), to pomimo pelnego wykorzystania no$nosci cze$¢ pojemnoéci tadunko-
wej nie zostanie wykorzystana, a wiec produkcja liczona w jednostkach objetoscio-
wych bedzie nizsza od teoretycznie mozliwej. Odwrotnie bedzie w przypadku
przewozu ladunkéw dla tego statku lekkich — pelne wykorzystanie pojemnosci
statku przez takie tadunki spowoduje niewykorzystanie nosnosci netto i realiza-
cje odpowiednio mniejszej produkgji liczonej w tonach masy. W przypadku
tadunkéw o szczegodlnie wysokim wspétczynniku sztauerskim straty na nosnosci,
tzn. na jej niewykorzystywaniu, moga by¢ bardzo duze. Zmniejsza sie je prze-
wozac fadunki takze na pokladzie, ale w wiekszych ilociach jest to mozliwe tylko
w pewnych przypadkach — statek musi by¢ do tego specjalnie przystosowany,
a ladunek musi to dobrze znosi¢. Tak jest np. w przypadku przewozéw drewna,
zwlaszcza specjalistycznymi drewnowcami, i w przypadku przewozéw kontene-
réw, zwlaszcza tzw. pelnokontenerowcami komorowymi, ktére wieksza czes¢
tadunku sztauuja na pokfadach.

Waznymi elementami charakterystyki techniczno-eksploatacyjnej statku sa
réwniez jego predkosc¢ i przystosowanie do sprawnego za- i wyladunku, ktére
wplywaja na wielko$¢ produkgdji (i pracy) przewozowej w danym czasie poprzez
okreslanie czasu trwania pojedynczego rejsu, a tym samym mozliwej do wykonania
liczby rejsow (a wieci cykli produkcyjnych) w czasie np. roku kalendarzowego.

Predkos¢ eksploatacyjna, podawana dla celéw kalkulacyjnych w milach mor-
skich na dobe?, okreslajaca czas przebywania statku w morzu, ma tym wiekszy
wplyw na czas trwania rejsu (a tym samym roczna liczbe rejséw), im wieksze sa
odleglosci przewozéw. Predkoé¢ eksploatacyjna jest pochodna predkosci tech-
nicznej (zaleznej gléwnie od mocy maszyn napedowych, ale takze od ksztattu
kadtuba statku), ktorej stopien wykorzystania zalezy od warunkéw eksploatacji
oraz kalkulacji ekonomicznych (im wieksza predkos¢, tym bardziej niz proporcjo-
nalny jest wzrost zuzycia paliwa, a wiec i jego kosztow).

Przystosowanie do sprawnego przetadunku zwigzane jest ze wspomniang
wczedniej specjalizacjg statkow, ich dostosowaniem do obstugi pewnych tylko
(lub gtéwnie) rodzajow ladunkéw. Wprawdzie rowniez statki uniwersalne moga
by¢ mniej lub bardziej przystosowane do sprawnego przeladunku (bardziej te,
ktore maja tatwiej dostepne ladownie dzieki wiekszym lukom i/lub wiasne wyso-
kowydajne urzadzenia przeladunkowe), ale znaczne usprawnienie operacji prze-
tadunkowych daje zastosowanie specjalistycznych technologii transportowych
wiazacych sie ze specjalizacja statkéw, a takze terminali przeladunkowych w po-
rtach, a niekiedy réwniez ze specjalnym przygotowaniem samych tadunkéw, jak

8  Jako parametr podawana jest w weztach (W), tj. Mm na godzine.
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to ma miejsce w przypadku jednostkowania® drobnicy, w tym zwlaszcza jej kon-
teneryzacji. Stad wniosek, ze takze cechy tadunkéw maja wplyw na wielko$¢ pro-
dukcji w rejsie czy — szerzej — w danym czasie, ale o tym dokladniej pisze
w kolejnej czesci tego podrozdziatu.

2) Czynniki zwigzane z ladunkiem

Sposéréd czynnikéw zwigzanych z tadunkiem, ktére wplywaja na wielkos¢
produkgji ustug transportu morskiego, kluczowe znaczenie ma oczywiscie sam
dostep do tadunkéow odpowiedniego rodzaju i iloSci w odpowiednim miejscu
i czasie. Mniejsze czy wieksze ograniczenia tego dostepu, czyli mozliwosci uzyska-
nia fadunku, zaleza od kierunku i tempa zmian wielkosci i struktury towarowej
i kierunkowej handlu morskiego, a takze od utrudnien czy zaklécenn w handlu po-
wodowanych przez polityke handlowa i zeglugowa poszczegélnych panistw
(preferencje i zastrzezenia tadunkowe dla narodowej bandery)'?, wojny, embarga
na handel w pewnych ukladach czy wreszcie od bardzo czestego braku zbilanso-
wania kierunkowego obrotéw (brak tadunkéw powrotnych). Mniej dotkliwe, ale
jednak wplywajace na wielkos¢ produkcji w transporcie morskim sa sytuacje, gdy
statki sa w pelni zaladowane pod wzgledem no$nosci, ale fadunki nie wykorzy-
stuja w pelni ich pojemnosci i vice versa (pelne wykorzystanie pojemnosci przy
niepelnym wykorzystaniu nosnosci). Sytuacje te sa pochodng réznic miedzy
przestrzennosciag tadunkéw a przestrzennoscia statkow.

Przestrzenno$¢ fadunku to stosunek zajmowanej przez nie pojemnosci w 1a-
downi wraz z ewentualnym opakowaniem) do ich ciezaru. Wynik tego stosunku
jest miarg przestrzennoéci ladunku nazywana wspoétczynnikiem przestrzennosci,
a w transporcie morskim wspoélczynnikiem sztauerskim, wyrazanym w metrach
szeSciennych lub stopach szeSciennych na tone.

Wspélczynnik sztauerski zalezy od:

— ciezaru wlasciwego (kubatury wiasciwej) ladunkoéw,

—  ksztattu tadunku,

— strat sztauerskich wynikajacych z koniecznych odstepéw migdzy poszczegdl-
nymi ladunkami oraz migdzy nimi a $cianami tadowni.

Eadunki o wysokim wspélczynniku sztauerskim nazywane sa przestrzennymi,
objetosciowymi albo lekkimi, a o niskim — wagowymi albo ciezkimi, przy czym,
jak to zauwazono juz w poprzednim punkcie, granicq miedzy tadunkami lekkimi
i ciezkimi jest dla konkretnego statku jego wspotczynnik kubatury wilasciwej, czyli

?  Jednostkowanie to grupowanie pojedynczych sztuk fadunkéw w wieksze ich zbiorcze jednostki,
jak wiazki (np. stali), pakiety (np. desek), tadunki na paletach czy wreszcie w kontenerach, czyli spe-
gjalnych standardowych urzadzeniach transportowych wielokrotnego uzytku (por. Organizacja
i technika transportu morskiego, s. 89), co znakomicie usprawnia za- i wyladunek, sztauowanie (uklada-
nie) tadunkéw na statkach oraz ich sktadowane na ladzie.

10 Blizej 0 tym w rozdziale 5.
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wspolczynnik sztauowania. Tylko w tym przypadku, gdy Sredni wspoélczynnik
sztauerski przewozonych tadunkéw jest rowny wspélczynnikowi sztauowania
statku, pelne zaladowanie statku oznacza zar6wno catkowite wykorzystanie jego
nosnosci, jak i pojemnosci ladunkowej, a wiec maksymalizacje produkcji liczonej
w tonach i w jednostkach objetosciowych (m3, stopy?). Spelnianie tego idealu
latwiejsze jest jedynie w przypadku statkéw specjalnych, przygotowanych do
przewozu okreélonego rodzaju tadunkéw (jak czyste rudowce, zbiornikowce do
przewozdéw ropy, gazowce czy cementowce). W przypadku wiekszosci innych
statkow, a takze w przypadku statkéow specjalnych poszukujacych przejsciowe-
go, alternatywnego zatrudnienia, dobér fadunkéw spetniajacych kryterium row-
nosci wspoélczynnika sztauerskiego ze wspodlczynnikiem sztauowania statkéw
napotyka na utrudnienia, ale dazy¢ nalezy, aby w praktyce rozbieznosci miedzy
tymi wspélczynnikami byly jak najmniejsze. W tym wzgledzie szczegdlnej sta-
ranno$ci wymaga dobdr ladunkéw w przypadku statkéw eksploatowanych
w zegludze liniowej, ktére przewoza w jednym rejsie zréznicowane partie ladun-
kéw o réznych wspoélczynnikach sztauerskich. Zwlaszcza, ze ich wlasciwa kom-
pozycja musi takze uwzglednia¢ zréznicowanie ladunkéw pod wzgledem ich
podatnosci transportowej, czyli odpornosci na warunki i skutki transportu'l.
Chodzi w tym miejscu gléwnie o naturalng podatnos¢ transportowa zwigzang
z wladciwoéciami naturalnymi przewozonych towaréw — fizycznymi, chemiczny-
mi i/lub biologicznymi. Od wlasciwosci tych zalezy, czy ladunki sa obojetne na
transport (dobrze znosza trudy i czas transportu), czy wrazliwe (malo odporne na
zmiany temperatury, wilgotnosé, wstrzasy i dlugotrwaloé¢ transportu), czy tez
uciazliwe w transporcie (np. niebezpieczne: zrace, cuchnace, wybuchowe).
bLadunki obojetne nie powoduja probleméw, ale wrazliwe i ucigzliwe, jesli sg
przewozone w formie tradycyjnej drobnicy konwencjonalnej (a nie w kontene-
rach), wymagaja czesto separowania od innych tadunkéw, odpowiedniego za-
bezpieczenia czy ladowania do specjalnych ladowni (np. chtodzonych) lub
zasobni tadunkowych (dla ladunkéw niebezpiecznych). Ladunki takie wplywaja
na wielko$¢ produkcji przewozowej nie tylko ze wzgledu na utrudnienia
w pelnym wykorzystaniu pojemnosci ladunkowej, ale takze na czesto znaczna
czasochtonnos¢ ich obstugi — zaladunku, sztauowania i wyladunku, co wydtuza
czas trwania rejséw, a wiec zmniejsza mozliwa do wykonania liczbe rejséw w roku.

Naturalng podatnos¢ transportowg mozna w pewnym stopniu zwiekszy¢ po-
przez sztuczne zmniejszenie wrazliwosci czy ucigzliwosci fadunkéw dzieki ich
odpowiedniemu opakowaniu czy umieszczeniu w odpowiednim kontenerze'?,

11 Por. L Tarski, Ekonomika i organizacja transportu migdzynarodowego, PWE, Warszawa 1973, s. 121
inn.

12 Kontener to znormalizowane urzadzenie transportowe o duzej trwatosci, wielokrotnego uzytku,
stosowane w przewozach morzem, jak i w transporcie ladowym. BliZzej na ten temat zob.: Organizacja
i technika transportu morskiego, s. 95 i nn.
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