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masy towarowej i odlegtosci jej przewozu w milach morskich [Mm]) wzgle-
dem jego no$nosci w DWT.

Produktywnos¢ swiatowej floty handlowej (wszystkich typow i rodzajow tona-
zu) mierzona za pomocg wskaznika prostego ksztaltowata si¢ w 2020 roku na po-
ziomie 5,6 ton/DWT. Oznacza to, ze przecietnie w skali globalnej jednego DWT
przemiescito prawie 6 ton lub tez, ze kazdy ze statkow handlowych eksploatowa-
nych w zegludze morskiej w 2014 roku odbyt przecietnie 6-krotnie podrdz, bedac
w petni zatadowany.

Produktywnos$¢ swiatowej floty wyrazana z kolei za pomoca miernika ztozo-
nego wynosita w 2020 roku 29 000/1 DWT. Oznacza to, przy przewozie w skali
globalnej 11,1 mld ton masy towarowej przez flot¢ o nosnosci 2,1 mld DWT,
ze $rednia odleglos$¢ przewozu jednej tony tadunku w transporcie morskim wyno-
sita w 2020 roku prawie 3200 Mm, ulegajac skroceniu w stosunku do 2014 roku az
0 36%. To efekt racjonalizacji przewozow realizowanych w ramach coraz spraw-
niej funkcjonujacych globalnych logistycznych tancuchow dostaw.

Statki handlowe przystosowane do przewozu réznych rodzajow tadunkéw
bedacych przedmiotem handlu morskiego znajduja zatrudnienie na stalych,
wyznaczonych przez armatora szlakach przewozowych, kursujac w tych relacjach
z okreslong regularnoscig (rozktad rejsow) lub tez w systemie pozarozktadowym
(tzw. tramping). W pierwszym przypadku mamy do czynienia z forma zeglugi
regularnej lub inaczej liniowej, a w drugim z zeglugg nieregularna (trampowa)376.
W ramach kazdej z tych form uprawiania zeglugi morskiej wykrystalizowaly sie
w praktyce morskiego obrotu towarowego rézne rodzaje relacji zobowigzanio-
wych migdzy stronami, tj. przewoznikiem morskim i zatadowca, ktére znajduja
swoje odzwierciedlenie w istniejacych prawno-dokumentacyjnych i organizacyj-
nych rozwiazaniach regulujacych najwazniejsze kwestie dotyczace przewozu ta-
dunkéw droga morska. W rezultacie pojawily si¢ r6znego rodzaju umowy dotycza-
ce szeroko rozumianego przewozu morskiego, gdzie obecnie nie jest wymagane,
aby przewoznik w handlu morskim byt jednocze$nie wiascicielem statku, ktorym
przew6z towarow jest faktycznie wykonywany. Podstawowe znaczenie w transpor-
cie morskim maja umowy czarterowe — odnoszace si¢ do zeglugi nieregularnej —
i bukingowe — regulujace r6znorodne i wielozakresowe relacje handlowe miedzy
stronami przewozu tadunkow w segmencie zeglugi regularnej377.

376 Zob. P. Brodie, Commercial Shipping Handbook, wyd. 2, Informa, London 2006, s. 217-221.

377 W transporcie morskim wystepuje 6 rodzajéw umow czarterowych: czarter w jedna strong
(tzw. singleczarter) — tadunek w jedna tylko strone, czarter na podréz okrezna — tadunek w dwie strony,
czarter na podréze konsekutywne — zawiera si¢ jedna umowe na przewoz kilku tadunkéw w kilku rej-
sach w nieregularnym czasie, wedtug jednolitych stawek, czarter na czas (time czarter) — umowa
o przekazaniu statku wraz z obstuga w danym porcie, bareboat czarter — przekazuje si¢ statek bez
zalogi, slotczarter (czarter slothire) — przedmiotem jest uzyskanie przez czarterujacego od armatora
prawa do dysponowania okre$long czeScig przestrzeni tadownej statku handlowego. Zob. Ustawa
z 18 wrze$nia 2001 r. — Kodeks morski, dz. cyt.; M. Romowicz, L. Pawtuszynski, Umowa czarteru
w morskim obrocie handlowym, Legal Marine, 12 grudnia 2014 r., http://www.kancelaria-gdynia.cu
(dostep: 27.06.2015), P. Brodie, Commercial shippinghandbook. .., dz. cyt., s. 86 i dalsze.



