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masy towarowej i odleg o ci jej przewozu w milach morskich [Mm]) wzgl -
dem jego no no ci w DWT.

Produktywno  wiatowej floty handlowej (wszystkich typów i rodzajów tona-
u) mierzona za pomoc  wska nika prostego kszta towa a si  w 2020 roku na po-

ziomie 5,6 ton/DWT. Oznacza to, e przeci tnie w skali globalnej jednego DWT 
przemie ci o prawie 6 ton lub te , e ka dy ze statków handlowych eksploatowa-
nych w egludze morskiej w 2014 roku odby  przeci tnie 6-krotnie podró , b d c 
w pe ni za adowany.

Produktywno  wiatowej floty wyra ana z kolei za pomoc  miernika z o o-
nego wynosi a w 2020 roku 29 000/1 DWT. Oznacza to, przy przewozie w skali 
globalnej 11,1 mld ton masy towarowej przez flot  o no no ci 2,1 mld DWT, 
e rednia odleg o  przewozu jednej tony adunku w transporcie morskim wyno-

si a w 2020 roku prawie 3200 Mm, ulegaj c skróceniu w stosunku do 2014 roku a  
o 36%. To efekt racjonalizacji przewozów realizowanych w ramach coraz spraw-
niej funkcjonuj cych globalnych logistycznych a cuchów dostaw.

Statki handlowe przystosowane do przewozu ró nych rodzajów adunków 
b d cych przedmiotem handlu morskiego znajduj  zatrudnienie na sta ych, 
wyznaczonych przez armatora szlakach przewozowych, kursuj c w tych relacjach 
z okre lon  regularno ci  (rozk ad rejsów) lub te  w systemie pozarozk adowym 
(tzw. tramping). W pierwszym przypadku mamy do czynienia z form  eglugi 
regularnej lub inaczej liniowej, a w drugim z eglug  nieregularn  (trampow )376. 
W ramach ka dej z tych form uprawiania eglugi morskiej wykrystalizowa y si  
w praktyce morskiego obrotu towarowego ró ne rodzaje relacji zobowi zanio-
wych mi dzy stronami, tj. przewo nikiem morskim i za adowc , które znajduj  
swoje odzwierciedlenie w istniej cych prawno-dokumentacyjnych i organizacyj-
nych rozwi zaniach reguluj cych najwa niejsze kwestie dotycz ce przewozu a-
dunków drog  morsk . W rezultacie pojawi y si  ró nego rodzaju umowy dotycz -
ce szeroko rozumianego przewozu morskiego, gdzie obecnie nie jest wymagane, 
aby przewo nik w handlu morskim by  jednocze nie w a cicielem statku, którym 
przewóz towarów jest faktycznie wykonywany. Podstawowe znaczenie w transpor-
cie morskim maj  umowy czarterowe – odnosz ce si  do eglugi nieregularnej – 
i bukingowe – reguluj ce ró norodne i wielozakresowe relacje handlowe mi dzy 
stronami przewozu adunków w segmencie eglugi regularnej377.

376 Zob. P. Brodie, Commercial Shipping Handbook, wyd. 2, Informa, London 2006, s. 217–221.
377 W transporcie morskim wyst puje 6 rodzajów umów czarterowych: czarter w jedn  stron  

(tzw. singleczarter) – adunek w jedn  tylko stron , czarter na podró  okr n  – adunek w dwie strony, 
czarter na podró e konsekutywne – zawiera si  jedn  umow  na przewóz kilku adunków w kilku rej-
sach w nieregularnym czasie, wed ug jednolitych stawek, czarter na czas (time czarter) – umowa 
o przekazaniu statku wraz z obs ug  w danym porcie, bareboat czarter – przekazuje si  statek bez 
za ogi, slotczarter (czarter slothire) – przedmiotem jest uzyskanie przez czarteruj cego od armatora 
prawa do dysponowania okre lon  cz ci  przestrzeni adownej statku handlowego. Zob. Ustawa 
z 18 wrze nia 2001 r. – Kodeks morski, dz. cyt.; M. Romowicz, . Paw uszy ski, Umowa czarteru 
w morskim obrocie handlowym, Legal Marine, 12 grudnia 2014 r., http://www.kancelaria-gdynia.eu 
(dost p: 27.06.2015), P. Brodie, Commercial shippinghandbook…, dz. cyt., s. 86 i dalsze.

3.5. Transport morski
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