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Składniki suprastruktury 
 Różnorodny sprzęt i środki techniczne używane przy pracach przeładunkowych 
dzielą się — w zależności od przeznaczenia — na urządzenia przeładunkowe, środki 
transportu wewnątrzportowego, sprzęt chwytający i sprzęt podręczny. 

Aby środki techniczne (niezależnie od ich przeznaczenia i budowy) dobrze speł-
niały swe zadania, muszą zapewniać: 

– szybkie i bezpieczne wykonywanie prac załadunkowych i wyładunkowych; 
– bezpieczeństwo ładunku i opakowania. 
Urządzenia przeładunkowe przeznaczone do przeładunku ładunków dzielą się na urządzenia o ru-

chu okresowym (cyklicznym) i urządzenia o ruchu ciągłym. 
Do urządzeń o ruchu okresowym (cyklicznym) zalicza się dźwigi wszystkich typów (bramowe, 

półbramowe, pływające, gąsienicowe, samochodowe, kolejowe, kablowe i inne), jak również dźwigi 
mostowe, okrętowe bomy ładownicze, układarki oraz uniwersalne urządzenia załadunkowe. 

Urządzenia o ruchu okresowym wykonują określony cykl następujących po sobie czynności; po-
dawanie ładunków odbywa się periodycznie, w określonym czasie. Ogólnie biorąc, jeden cykl składa 
się z następujących czynności: uchwycenie ładunku, podniesienie, poziome przemieszczenie (zmiana 
wysięgu i obrót wysięgnicy, przemieszczenie samego urządzenia), opuszczenie ładunku, odhaczenie i 
powrotne przemieszczenie wysięgnicy w celu ponownego uchwycenia ładunku itd. 

Cechą charakterystyczną urządzeń o ruchu okresowym (cyklicznym) jest bezpośrednia zależność 
wydajności od czasu trwania cyklu roboczego (z ładunkiem i bez) oraz od jednego unosu ładunku. 

Operatorzy dźwigów portowych osiągnęli wysoką wydajność prac przeładunkowych drogą skró-
cenia czasu trwania cyklu (jednoczesne wykonywanie poszczególnych czynności, praca z dużą szyb-
kością, prawidłowy wybór miejsca roboczego itd.) oraz zwiększenia ciężaru jednego unosu ładunku. 

Urządzenia o ruchu ciągłym przenoszą ładunek ruchem postępującym nieprzerwanie. Wydajność 
tego rodzaju urządzeń zależy od szybkości posuwania się powierzchni nośnej i stopnia obciążenia tej 
powierzchni. 

W portach morskich znalazły zastosowanie następujące rodzaje urządzeń o ruchu ciągłym: prze-
nośniki taśmowe i członowe, przenośniki wałkowe, taśmy czerpakowe, pneumatyczne ładowacze, ko-
rytkowe i spiralne zsuwnie. 

Do środków transportu wewnątrzportowego należą wózki z silnikami spalinowymi, wózki akumu-
latorowe, ciągniki z przyczepami, samochody, układarki, barki, pontony itp.; przeznaczone są do 
transportu ładunków w granicach obszaru lądowego i wodnego portu. Na przykład podczas załadun-
ku statku środki te wykorzystuje się w celu podwożenia ładunków z miejsca składowania na nabrze-
że, to znaczy do miejsca, skąd urządzenia przeładunkowe przenoszą je do ładowni statku. 

Sprzęt chwytający służy do: 
– uchwycenia ładunku (chwytaki zwykłe, automatyczne i półautomatyczne); 
– formowania unosów (palety, siatki, stropy); 
– przenoszenia ładunku. 
Sprzęt chwytający powinien odpowiadać rodzajowi prac przeładunkowych i rodzajowi ładunku, 

zapewniać całość ładunku i opakowania oraz bezpieczeństwa ludzi, jak również szybki załadunek i 
wyładunek statku. 

Sprzęt podręczny używany przy pracach przeładunkowych składa się z łomów, kilofów, łopat, szu-
fli, haków, bloków otwieranych, siatek ochronnych, brezentów, podwieszek itp. Sprzęt podręczny uła-
twia wykonywanie elementarnych operacji ładunkowych (układanie, uchwytywanie ładunków) oraz 
zabezpiecza przed nieszczęśliwymi wypadkami, spadnięciem ładunku do wody, ubytkiem ładunku itp. 

Wybór i sposób wykorzystania urządzeń przeładunkowych, środków transportu wewnątrzporto-
wego, sprzętu chwytającego i sprzętu podręcznego, to znaczy techniczne zabezpieczenie technolo-
gicznego procesu wykonywania prac przeładunkowych, zależy przede wszystkim od rodzaju ładunku, 
relacji przeładunkowej i — w pewnej mierze — od konstrukcji statku. 

Proces załadunku ładunku na statek można podzielić na trzy następujące po sobie operacje: 
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– operacja poza nabrzeżem (na tyłach) — dostarczenie ładunku z miejsca składowania na na-
brzeże, gdzie znajduje się urządzenie przeładunkowe; 

– operacja nabrzeżna — podawanie ładunku za pomocą urządzenia przeładunkowego z nabrze-
ża do ładowni statku; 

– operacja w ładowniach — przemieszczanie ładunku i należyte ułożenie go w ładowniach stat-
ku. 

Różnorodność przewożonych ładunków suchych, rozmaitość sprzętu technicznego i warunków 
wykonywania prac przeładunkowych w portach stworzyły dużą ilość sposobów jednoczesnego wyko-
rzystania różnych środków technicznych. 

Środki techniczne do przeładunku płynnych ładunków są jednolite: w zasadzie składają się one z 
lądowych i statkowych pomp oraz systemu sztywnych rurociągów i elastycznych węży. 

W porównaniu z dźwigami portowymi — bramowymi czy innymi — okrętowe urządzenia przeła-
dunkowe posiadają niższe wskaźniki techniczno-eksploatacyjne (nośność, szybkość podnoszenia, wy-
sięg bomu itd.), więc  jako podstawowe urządzenia przeładunkowe są one wykorzystywane znacznie 
rzadziej niż środki portowe. 

Natomiast podczas prac przeładunkowych na redzie główna rola przypada okrętowym urządze-
niom przeładunkowym. 

Okrętowe urządzenia przeładunkowe są w szerokim zakresie używane przy wykonywaniu opera-
cji pomocniczych takich jak: przygotowanie unosów, przesuwanie  i układanie ładunków. Często są 
one wykorzystywane jednocześnie z portowymi  urządzeniami  przeładunkowymi. 
Aby należycie wykorzystać nabrzeżne urządzenia przeładunkowe oraz w celu przyspieszenia przeła-
dunku należy zapewnić nieprzerwany dopływ ładunków pod te urządzenia. W przeciwnym wypadku 
wydajność urządzeń nie będzie w pełni wykorzystana, a w konsekwencji szybkość przeładunku obni-
ży się. Jeżeli bowiem na załadunek statku w. relacji: skład — wózek akumulatorowy — ładownia eks-
ploatuje się urządzenia przeładunkowe o wydajności 100 t/godz., a dostarczanie ładunku odbywa się 
z nasileniem 50 t/godz. i wydajność pracy w ładowniach wynosi 70 t/godz., to jest oczywiste,  że  
szybkość  załadunku  statku  będzie  zależna  od  wydajności ogniwa najwolniejszego, to znaczy od 
szybkości dostarczania ładunku; szybkość ta wyniesie 50 t/godz. 

Brak skoordynowania wydajności poszczególnych ogniw w procesie przeładunkowym powoduje, 
że znaczna część mocy produkcyjnej urządzeń przeładunkowych na nabrzeżu oraz środków mecha-
nicznych w ładowniach zostaje niewykorzystana. Dlatego też przy opracowywaniu technologicznego 
procesu załadunku (wyładunku) statku, konieczne jest takie skoncentrowanie i rozmieszczenie ludzi i 
środków technicznych, które by zapewniły równą wydajność wszystkich ogniw (tyłów, nabrzeża, ła-
downi). Typ i ilość urządzeń mechanicznych w ładowniach i środków transportowych dostarczają-
cych ładunek na nabrzeże zależą od rodzaju ładunku, relacji przeładunkowej, odległości na jaką prze-
wozi się ładunek, stanu dróg dojazdowych i wydajności urządzeń przeładunkowych na nabrzeżu. 
Duże znaczenie dla przyspieszenia procesu przeładunkowego ma prawidłowe składowanie ładunku. 
Im bliżej będzie składowany ładunek i im większa jego ilość będzie znajdowała się w zasięgu urządzeń 
przeładunkowych na nabrzeżu, tym mniej  środków  potrzeba  do  podwożenia  ładunku do  statku i 
tym efektywniejsze będzie wykorzystanie posiadanych urządzeń przeładunkowych. 

W praktyce często zdarza się,  że jeden dźwig bramowy obsługuje dwie ładownie.  Ma  to  miejsce 
wtedy, gdy zbyt powolne  podwożenie ładunku  ze składów lub też niska wydajność pracy w ładow-
niach czyni zbędnym  używanie osobnych dźwigów do  obsługi poszczególnych ładowni. 

Do przewozów wewnątrzportowych na  duże  odległości wykorzystuje  się samochody   (o  ła-
downości  3—5  t).   Przy  małych   odległościach   (do  200  m) i dobrej nawierzchni dróg dojazdo-
wych (asfalt, ubity grunt, asfalto-beton itp.) ładunki przewozi się na wózkach akumulatorowych, 
układarkach i ciągnikach. Na wózku akumulatorowym i układarce można przewieźć jednorazowo 
1,36—2,5 t; a ciągnik może podstawić partię ładunku o ciężarze do 10 t. Najbardziej celowe jest sto-
sowanie układarek, gdyż można na nich nie tylko przewieźć, ale i ułożyć ładunek. Przy przewożeniu 
ładunków ze składów na nabrzeże stosuje się także przenośniki (transportery). 

Przytoczone powyżej środki transporty wewnątrzportowego stosuje się przy przewozie ładun-
ków w sztukach. Do sprzętu chwytającego  dla ładunków w sztukach zaliczamy:  
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1. Drewniane palety, które znajdują zastosowanie przy najróżnorodniejszych ładunkach, gdyż w 
dużym stopniu przyspieszają operacje ładunkowe. Ładunek napływający do składów układa 
się na palety i od razu formuje się unos, który podaje się do ładowni statku. 

2. Stropy konopne, druciane i łańcuchowe — stosuje się je do przeładunku metali, skrzyń, bel, 
drewna i sztuk ciężkich. W zależności od przeznaczenia rozróżniamy stropy: z jednym okiem, 
bez końca, z dwoma okami i jednym hakiem, druciane stropy z dwoma pierścieniami, z dwoma 
przesuwanymi pętlami, z hakiem,  stropy łańcuchowe z jednym hakiem i pierścieniem itd. 

3. Siatki konopne i druciane — znajdują zastosowanie przy przeładunku ładunków w workach, 
skrzyniach, belach i beczkach. 

4. Specjalne uchwyty — stosuje się je przy przeładunku papierówki, bydła, kół kolejowych, ła-
dunku beczkowanego, skrzyń itd. 

5. Chwytaki  elektromagnetyczne. 
Do przeładunku ładunków kawałkowo-sypkich luzem stosuje się chwytaki, kubły, skrzynie i czer-

paki. W zależności od rodzaju ładunku, udźwigu urządzeń przeładunkowych i konstrukcji pomiesz-
czeń ładunkowych na statku, stosuje się sprzęt chwytający o pojemności od 0,75—7,5 m3 i więcej. 

Użycie sprzętu chwytającego w dużym stopniu wpływa na podwyższenie wydajności pracy i przy-
spieszenie obsługi statków. 
 
 
 
Pojęcie ładunku 

 Morskimi szlakami komunikacyjnymi przewozi się znaczną ilość różnorodnych ładunków, róż-
niących się między sobą właściwościami fizycznymi i chemicznymi, rodzajem opakowania, ciężarem i 
wymiarami poszczególnych sztuk. 

Ładunki klasyfikuje się według różnych kryteriów. W portach morskich punktem wyjścia klasyfi-
kacji ładunków są ich właściwości, warunkujące możliwość zastosowania określonych technologii 
czynności ładunkowych oraz ich pracochłonność. Szczegółowe zasady klasyfikacji ładunków w por-
tach morskich na świecie nie są ujednolicone, a stosowane podziały zależą głównie od ich struktury 
asortymentowej. Istnieją jednak pewne podziały powszechnie uznawane i ogólnie przyjęte. Do nich 
należy podział ładunków na trzy grupy: 

– ładunki masowe (ang. bulk cargo): suche (ang. dry cargo) i płynne (ang.  liquid cargo), 
– ładunki drobnicowe (ang.  general cargo), 
– ładunki półmasowe (ang.  semi-bulk cargo).1 
Jedną z podstawowych usług w portach morskich jest przeładunek ładunków, który polega na 

przemieszczeniu ładunków z jednego środka transportowego na drugi, lub ze środka transportu 
na miejsce składowania lub odwrotnie.  
 Ze względu na właściwości fizyczne i chemiczne ładunki można podzielić na dwie grupy: 

– ładunki łatwo psujące się (przede wszystkim produkty pochodzenia roślinnego i zwierzęcego 
nie poddane specjalnej przeróbce lub nie zabezpieczone przed działaniem bakterii i powie-
trza); 

– ładunki nie psujące się (w zasadzie produkty pochodzenia mineralnego i różne wyroby w her-
metycznym opakowaniu, jak również maszyny, tekstylia itd.). 

Ponadto, zależnie od właściwości fizycznych i chemicznych, rozróżniamy ładunki: 
– o specyficznym zapachu (np. skóry); 
– łatwo wchłaniające obce zapachy  (herbata, jaja); 
– nie zmieniające ciężaru w czasie przewozu (maszyny); 
– higroskopijne i łatwo nasiąkające wodą (zboże, sól, cukier); 
– zmniejszające swój  ciężar (węgiel drzewny); 
– samozapalające się (węgiel); 
– wybuchowe (dynamit i amonal); 

                                                      
1
 K. Misztal, S. Szwankowski, Organizacja i eksploatacja portów morskich (zarządzanie, organizacja, eksploatacja), Wydawnic-

two Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 1999, s.77. 
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– trujące (różne chemikalia); 
– łatwo zapalne (benzyny, nafta);                           . 
– wydzielające szkodliwe gazy (siarka, ropa naftowa); 
– wydzielające pył (cement) itd. 
Możliwość równoczesnego przewożenia rozmaitych ładunków i sposób ich rozmieszczania w od-

powiednich pomieszczeniach ładunkowych statku zależy od właściwości fizycznych i chemicznych 
tych ładunków oraz od stopnia ich zdatności do przewozu morskiego. 

Wszystkie ładunki zgłoszone do przewozu morskiego powinny znajdować się w stanie zdatnym do 
transportu. Przez stan zdatny do transportu należy rozumieć taki stan ładunku i jego opakowania, 
który odpowiada wymaganiom przewozu morskiego i gwarantuje: 

– całość ładunku; 
– bezpieczeństwo statku i ludzi; 
– racjonalne wykorzystanie nośności i pojemności ładunkowej statku; 
– bezpieczny i szybki przeładunek. 
Wielkość partii ładunku może być różna. Wielkość jednorazowo przewożonych partii ładunku 

ograniczona jest nośnością netto lub pojemnością ładunkową statku. Pewnym wyjątkiem są ciężkie 
ładunki, na przykład ruda manganowa, chromowa i inne. Podczas przewozu tych ładunków wielkość 
partii może być ograniczona również wytrzymałością pewnych elementów konstrukcji statku.  

Ładunki przewożone drogą morską dzielą się na ładunki suche i płynne. Pod tymi ostatnimi ro-
zumie się ładunki płynne przewożone luzem. 

Do ładunków suchych zalicza się ładunki kawałkowe i sypkie ładowane luzem oraz ładunki w 
sztukach (do tych ostatnich zalicza się także ciecze w beczkach, bańkach, balonach i butlach), przewo-
żone na statkach przystosowanych  do  przewozu  ładunków suchych. 

Do ładunków płynnych luzem należą ciecze przewożone luzem w zbiornikach na statkach spe-
cjalnie do tego celu zbudowanych (zbiornikowcach). 

Ładunki w sztukach. Ta kategoria ładunków jest najbardziej zróżnicowana pod względem no-
menklatury. Należą do niej następujące rodzaje ładunków: 

– w   różnorodnym   opakowaniu   (skrzynie, worki, bele, paczki, wiązki, beczki, klatki, bańki, bu-
tle itd.); 

– bez opakowania (metal w odlewach, gąskach, zlewkach, cegła, papa, parkiet, klepka), 
– długie sztuki  (szyny, rury itd.); 
– o kształtach nieregularnych (przestrzenne konstrukcje metalowe, maszyny rolnicze, samocho-

dy bez opakowania); 
– ciężkie (maszyny i części konstrukcyjne); 
– żywiec (bydło, nierogaciznę, konie). 
W większości przypadków ciężar poszczególnych sztuk tego rodzaju ładunków waha się w grani-

cach od 25 do 300 kg. Za ciężkie sztuki uważa się sztuki o ciężarze od 3 ton wzwyż.  
Dużo miejsca zajmują ładunki długie — o długości od 9 m wzwyż (szyny, rury itd). 
Współczynnik sztauowania ładunków w sztukach β jest to przestrzeń  zajmowana przez jedną 

tonę ładunku ułożonego w ładowni. Współczynnik β może być rozmaity. Najmniejszy liczbowo współ-
czynnik β = 0,17 m3/t posiada rtęć w balonach, a największy β = 34,8 m3/t — wyroby bambusowe w 
skrzyniach. Dla większości ładunków w sztukach współczynnik β waha się od 0,2 m3/t (metale) do 2,5 
m3/t. 

Najczęściej na statkach przewozi się ładunki w sztukach składające się z różnorodnych towarów, 
ale zdarzają się również wypadki, że statek bierze ładunek jednego lub dwóch rodzajów (herbata, me-
tal, mąka, ryba w opakowaniu, drewno itp.). 

Ładunki kawałkowe luzem. Do tych ładunków zaliczamy przede wszystkim ładunki pochodze-
nia mineralnego, przewożone bez opakowania — luzem i przyjmowane według ciężaru (rzadziej we-
dług objętości), na przykład rudy, koncentraty rud, różne sole, kamień, apatyty, żwir, węgiel itd. 

Charakterystycznymi właściwościami niektórych ładunków luzem są: sypkość, skłonność do sa-
mozapalania się (węgiel), zwarstwianie się, spiekanie, zmarzanie (sól, pak, koncentrat ołowiany). Cza-
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sami zachodzi potrzeba dodatkowej pracy przy spulchnianiu, i rozbijaniu tego rodzaju ładunku w ła-
downiach statku. 

Kawałkowe ładunki luzem w większości wypadków, przewozi się w dużych partiach. Dlatego 
chcąc zwiększyć intensywność prac przeładunkowych przy ładunkach tego rodzaju, należy zastoso-
wać specjalne.mechaniczne urządzenia przeładunkowe. Najbardziej pracochłonną czynnością przy 
przeładunkach kawałkowych ładunków luzem jest trymerka w ładowniach statku. 

Ładunki sypkie luzem. Do kategorii sypkich ładunków luzem należą ładunki sypkie przewożone 
bez opakowania, na przykład pszenica, żyto, jęczmień, groch, kukurydza w ziarnie, owies, nasiona ro-
ślin uprawnych itp. 

Charakterystycznymi właściwościami tych ładunków, różniącymi je od kawałkowych ładunków 
luzem, są: higroskopijność, sypkość oraz podobieństwo poszczególnych cząsteczek ładunku. Najbar-
dziej pracochłonną czynnością przy załadunku sypkich ładunków luzem jest również trymerka w ła-
downiach statku. Intensywność prac przeładunkowych zapewnia znaczna wielkość partii sypkich ła-
dunków luzem oraz wysoka wydajność nowoczesnych elewatorów zbożowych. 

Ładunki płynne luzem. Większość ładunków płynnych stanowi ropa naftowa i produkty jej de-
stylacji (benzyna, nafta, olej opałowy itd.). Rzadziej przewozi się luzem w zbiornikach oleje roślinne, 
spirytus i w zupełnie.nieznacznych ilościach — słodką wodę, wina itp. Ładunki ropy naftowej w więk-
szości są łatwo zapalne i wymagają specjalnych środków ostrożności zarówno przy przeładunkach, 
jak i w czasie przewozu.  

Intensywność prac przeładunkowych przy płynnych ładunkach zależy, podobnie jak i przy innych 
ładunkach, od wielkości partii przewożonych na statkach oraz od wydajności urządzeń przeładunko-
wych zarówno na lądzie, jak i na statkach. 

Ładunki pokładowe. Za ładunki pokładowe uważa się takie ładunki, które dzięki swym właści-
wościom lub mocnemu opakowaniu nie ulegają zepsuciu wskutek działania wpływów atmosferycz-
nych i w odniesieniu do których w dokumentach ładunkowych figurują adnotacje o załadowaniu ich 
na pokład statku ,”na ryzyko i odpowiedzialność załadowcy”. Adnotacja taka w zleceniu załadowania i 
konosamencie zwalnia statek od odpowiedzialności za uszkodzenie ładunku pokładowego powstałe 
wskutek wpływów atmosferycznych, zalania wodą, uszkodzeń spowodowanych kołysaniem statku, a 
także za stratę ładunku wskutek zmycia go za burtę przez fale w czasie sztormu — jeżeli z zapisów 
dziennika okrętowego lub ze złożonego protestu morskiego wynika, że nastąpiło to wskutek działania 
siły wyższej. 

Jednakże statek ponosi odpowiedzialność za straty powstałe wskutek nieprawidłowego obcho-
dzenia się z ładunkiem (niedostateczne zamocowanie, złe ładowanie i układanie, niesumienne podej-
ście do sprawy doglądu ładunku). 

Na pokładzie najczęściej przewozi się drewno, korek, a także sztuki duże i ciężkie, niewrażliwe na 
zamoczenie. W praktyce jednak, zależnie od warunków podróży, lista ładunków pokładowych może 
być znacznie większa. Ładunkami pokładowymi mogą być owoce, warzywa, beczki z płynami, skrzy-
nie ze szkłem, wyroby metalowe, kwasy w naczyniach szklanych i innych. 
Ładunki pokładowe można podzielić na następujące kategorie: 

– ładunki niebezpieczne, które z powodu swych właściwości bezwzględnie muszą być przewo-
żone na pokładzie (kwasy itp.); 

– ładunki, których załadunek do ładowni byłby niecelowy z powodu ich wymiarów i właściwości 
(małe jednostki pływające, konstrukcje metalowe itp.); 

– ładunki lekkie (drewno, korek itp.), które ładuje się na pokład w celu lepszego wykorzystania 
nośności statku; 

– różne ładunki nie mieszczące się w ładowniach, a nadające się do przewozu na pokładzie (kon-
strukcje metalowe, samochody w opakowaniu i bez opakowania itp.). 

Przy układaniu i umocowaniu ładunków pokładowych, aby zabezpieczyć je przed uszkodzeniami, 
a także aby zapewnić bezpieczeństwo statkowi, należy przestrzegać następujących zasad: 

1. Ciężkich ładunków nie można ładować na pokład, jeżeli nie jest on dostatecznie mocno pod-
party podporami stałymi i dodatkowymi tymczasowymi, ponieważ  przy nadmiernym  obcią-
żeniu pokład może  osiąść. 
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2. Trzeba pamiętać, że jeżeli konstrukcja statku nie przewiduje specjalnych obciążeń górnego po-
kładu, to wytrzymałość jego zwykle oblicza się na obciążenie nie przekraczające dwóch ton na 
jeden metr kwadratowy powierzchni. Dlatego też w przypadku ładowania na pokład ładunków 
ciężkich należy podpierać pokładniki lub umieszczać te ładunki w tych miejscach, gdzie pod 
spodem są grodzie lub wzmocnienia. Przed ładowaniem ciężarów należy z góry określić miej-
sce najbardziej  nadające się do  ich umieszczenia. 

3. W porze zimowej trzeba się liczyć z możliwością oblodzenia ładunku pokładowego  i  zwięk-
szenia wskutek tego  jego  ciężaru. 

4. Przed rozpoczęciem ładowania ładunku pokładowego, należy oznaczyć na pokładzie białą far-
bą lub kredą te miejsca, które w każdym wypadku powinny pozostać wolne i dostępne. Do ta-
kich miejsc należą pachołki, hydranty rurociągu pożarowego, rury powietrzne i pomiarowe, 
winda kotwiczna, windy ładunkowe, przewody sterowe, a także inne urządzenia zapewniające 
bezpieczeństwo  statku. 

5. Ścieki burtowe i furty wodne powinny być czyste i działać należycie. 
6. Pod ładunki pokładowe należy podłożyć podkładki odpowiedniej długości i grubości. Układa 

się je pod kątem około 45° do płaszczyzny symetrii statku, aby uniknąć wgniecenia pokładu. 
7. Łatwo zapalnych ładunków w żadnym wypadku nie można umieszczać w pobliżu kuchni i ko-

tłowni. 
8. Jeżeli cały pokład zajęty jest pod ładunek, wówczas w celu zapewnienia bezpieczeństwa załogi 

należy na ładunku pokładowym urządzić wygodne i bezpieczne przejście ogrodzone linami. 
9. Mocowanie ładunku powinno być tak wytrzymałe i pewne, aby ładunek nie zruszył się nawet 

przy największym kołysaniu statku. 
10. Do mocowania ładunku pokładowego używa się lin włókiennych (konopnych, manilowych, ko-

kosowych) i drucianych, a także łańcuchów, przy czym liny i łańcuchy powinny być w dobrym 
stanie, odpowiednio wytrzymałe i zaopatrzone w ściągacze do wybierania luzu. Jeżeli ładunek 
zamocowany jest linami drucianymi, należy po wyjściu w morze co najmniej dwa razy dziennie 
przejrzeć wszystkie mocowania i obciągnąć za pomocą ściągaczy luz w linach, który powstał 
wskutek ich wyciągania się. Przy przewożeniu szczególnie wielkich i ciężkich ładunków zakła-
da się dodatkowe uchwyty do mocowania; uchwyty te są przyspawane. 

Obok podanych wyżej środków mocowania stosuje się również wszelkiego rodzaju stojaki i roz-
porki. Jako ogólną zasadę należy przyjąć, że ładunki pokładowe należy zawsze mocować  do najmoc-
niejszych i najpewniejszych części statku, jak na przykład do pachołków, uch, knag, masztów, zrębnic 
luków itp. Liny i łańcuchy zakładane na ładunek powinny być obciągnięte możliwie najsztywniej; do 
obciągania używa się zwykle wind okrętowych. W celu zapewnienia dobrego zamocowania ładunku 
pokładowego należy przygotować dostateczną ilość bali na podkładki pod ładunek, lin i łańcuchów,  
ściągaczy,  szakli, klinów itp. 

Mocowanie ciężkich ładunków polega nie tylko na przywiązywaniu linami czy łańcuchami, ale tak-
że na odpowiednim klinowaniu. Ponieważ czasem może zajść konieczność zrzucenia ładunku pokła-
dowego za burtę, wszystkie wiązania ściągające ładunek powinny być założone w taki sposób, aby w 
każdej chwili można było je zwolnić lub przerąbać. 

Przygotowanie ładunku do transportu wiąże się z jego odpowiednim opakowaniem zapewniają-
cym kompleksową ochronę. 
 
 
 
Podatność transportowa a podatność przeładunkowa 

W każdej fazie procesu transportowego istnieje możliwość narażenia na uszkodzenie przewożo-
nego ładunku, która wynika z jego odporności na warunki transportu, tj. podatności transportowej. O 
podatności transportowej ładunku decydują takie cechy jak: 
– wrażliwość na wstrząsy; 
– wrażliwość na czas trwania transportu; 
– temperatura i wilgotność; 
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– ujemne oddziaływanie mechaniczne na ładunki; 
– podatność na wchłanianie i wydzielanie zapachów; 
– podatność na samozapalenie i wybuch; 
– sposób wykonywania czynności ładunkowych. 

Cechy te wpływają na konieczność stosowania szczególnej ostrożności podczas transportu ładun-
ku, wymuszają stosowanie zabezpieczeń oraz specjalnego taboru. 

Zwiększenie podatności transportowej osiąga się poprzez zastosowanie odpowiednich opakowań 
i formowanie ładunku w jednostki ładunkowe. Najpierw przewożono statkami wino i oliwę w amfo-
rach (I i II generacja portów), później w drewnianych beczkach (dębowych) – I i II generacja portów – 
następnie w skrzyniach, workach (II generacja), z czasem w pojemnikach metalowych (III generacja), 
a ostatnio z tworzyw sztucznych (III i IV generacja). Obecnie, w dobie IV już generacji, za opakowania 
służą przede wszystkim kontenery i wszelkiego typu zbiorniki (do ładunków płynnych). Stopniowa 
ewolucja opakowań ładunków przewożonych drogą morską wymusiła postęp technologiczny w su-
prastrukturze portów, ponieważ powstały specjalistyczne statki do przewożenia jednego typu towa-
rów np. płynnych (zbiornikowce), zunifikowanych (kontenerowce) czy kołowych (ro-ro, samocho-
dowce itp.)2.  
 
 
 
Środki transportu lądowego 

Środki transportu to pojazdy i urządzenia służące do przewożenia, przenoszenia i przemieszcza-
nia różnych towarów z miejsca na miejsce na różną odległość. Rodzaj środka transportu zależy od ro-
dzaju przewożonego towaru, odległości i wielu innych czynników wymaganych przez przewożone 
towary. Środki transportu dzielimy na kilka grup. Pierwsza z nich to środki transportu lądowego, czyli 
pojazdy szynowe, samochodowe i jednośladowe. Druga grupa to środki transportu wodnego w które-
go skład wchodzą statki morskie i śródlądowe. Jest jeszcze grupa środków transportu lotniczego i tu-
taj mamy do dyspozycji tylko i wyłącznie samoloty. Dużą grupę środków transportowych stanowią 
urządzenia dźwigowo-transportowe. Każdy przewożony towar musi być transportowany w określony 
specjalnymi przepisami sposób i w odpowiednich warunkach. Wybór środka transportu zależy więc 
od towaru i jego potrzeb. Przedsiębiorcy zajmujący się przewozem towarów dysponują całą gamą po-
trzebnych środków transportu. Przedsiębiorstwa zajmujące się spedycją potrafią zorganizować każdy 
transport, każdego towaru i w każde miejsce na świecie. 

Istotnymi pytaniami, na które należy odpowiedzieć w celu zapewnienia odpowiednich warunków 
transportowania ładunków są: 

1. Czy stosowane środki transportu są odpowiednio dobrane do rodzaju ładunku?  
2. Czy operatorzy mają odpowiednie kwalifikacje do obsługi danego środka transportu i danego 

ładunku?  
3. Czy istnieje zagrożenie przygniecenia przez manewrujące środki transportu, spowodowane: 

nie wyznaczeniem dróg przejazdu, złym stanem dróg, złą widocznością lub brakiem wyznacze-
nia strefy niebezpiecznej, wynikającej z manewrowania podczas transportu? 

4. Czy przewożony lub podnoszony ładunek ogranicza widoczność oraz może spowodować utratę 
statyczności?  

5. Jakie fizyczne, chemiczne i biologiczne  właściwości ładunku należy uwzględnić w pierwszej 
kolejności przy organizacji transportu ładunku środkami transportu lądowego? 

W transporcie lądowym wykorzystuje się nie tylko samochody. Na lądzie można przewozić towa-
ry za pomocą pojazdów szynowych, linowych czy jednośladowych. Zależnie od potrzeb towaru i od-
biorcy możemy wykorzystywać różne urządzenia i drogi transportu. Najważniejsze jest aby towar w 
nienaruszonym stanie dotarł do odbiorcy. W transporcie szynowym wykorzystuje się głównie pociągi, 

                                                      
2
 M. Rylski, Zarządzanie ryzykiem procesów transportowych według kryterium ekonomicznego, praca magisterska pod kierunkiem prof. J. 

Semenova, Szczecin 2004 oraz H. Salmonowicz, I. Kotowska, M. Pluciński, Analiza lokalizacji intermodalnego centrum obsługi środków trans-

portu uczestniczących w procesie przewozowym Polcorridor w zespole portowym Szczecin-Świnoujście, III Konferencja Naukowa Porty Mor-

skie 2003. 
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w których przewozi się głównie duże ładunki na dużą odległość. Transport kolejowy wykorzystywany 
jest również do przewozu małych przesyłek nadawanych za pośrednictwem poczty. W dzisiejszych 
czasach transport lądowy (a szczególnie drogowy)  jest najbardziej rozwiniętą gałęzią transportu. 

W transporcie drogowym wykorzystuje się różnego  rodzaju drogi, krajowe, lokalne i międzyna-
rodowe. Do tego rodzaju transportu wykorzystuje się różnego rodzaju pojazdy takie jak tiry, cięża-
rówki, ciągniki i przyczepy. W zależności od wielkości ładunku i jego wymagań towary przewozi się w 
określonym samochodzie. Do ładunków krótkoterminowych i wymagających chłodzenia wykorzystu-
je się chłodnie. Artykuły sypkie przewozi się najczęściej ciężarówkami lub specjalnie przystosowa-
nych przyczepach. Płyny i ciecze transportuje się w specjalistycznych cysternach. Transport samo-
chodowy wykorzystywany jest w wielu dziedzinach przemysłu i w handlu. Wszystkie dostawy artyku-
łów organizowane są szczegółowo dla każdego rodzaju transportu indywidualnie. Transport samo-
chodowy jest dziś bardzo popularny i stosunkowo tani a jego dodatkową zaletą jest jego precyzyjna 
organizacja. Dostęp do tego rodzaju transportu mają wszystkiego rodzaju zakłady przemysłowe oraz 
odbiorcy indywidualni. 

Jednym z podstawowych kryteriów oceny właściwego doboru środka transportowego jest wła-
ściwe wykorzystanie pojemności, ładowności i innych parametrów technicznych i eksploatacyjnych3. 
Właściwe wykorzystanie środka transportowego to mniejsze nakłady czasu pracy, robocizny i niższe 
koszty przewozu. W kontekście poprawnego doboru  środków podstawowy wpływ ma ładowność 
środka w powiązaniu z wielkością  jednorazowo przewożonych ładunków, czyli odpowiednie wyko-
rzystanie ładowności środka. Zwiększenie wykorzystania ładowności może – przy oczyliście popraw-
nej organizacji pracy środka – dać wymierne korzyści, tj. zwiększenie wydajności, zmniejszenie czasu 
pracy na 1 przewiezioną tonę ładunku z 3,35 h (wykorzystanie ładowności 0,30) do 1,16 h – 65% 
(wykorzystanie ładowności 1,00). Analogicznie zmniejszenie kosztów przewozu z 49,7 zł/t do 14,9 
zł/t, tj. 70%. Zagadnienie wykorzystania ładowności i związane z tym obniżenie nakładów jest szcze-
gólnie istotne, ponieważ nowoczesne techniki i technologie transportu to środki o większej ładowno-
ści i prędkości – czyli droższe w użytkowaniu. 
 
 
 
Spedycja portowo-morska 

 W szerszym znaczeniu spedycja portowo-morska obejmuje wykonanie wszelkich czynności 
składających się na zorganizowanie transportu i przesłanie ładunku z wyłączeniem samego 
przewozu za pomocą środków transportu morskiego, natomiast w węższym – wykonywanie tyl-
ko takich czynności związanych z morskim przewozem ładunków, które mają charakter orga-
nizacyjno-doradczy lub organizacyjno-prawny (tzn. takich czynności, które nie polegają na fizycz-
no-technicznej manipulacji przesyłanym ładunkiem). 

Bezpośrednio po zawarciu i uprawomocnieniu się kontraktu handlowego, strona posiadająca ge-
stię transportową przystępuje do zorganizowania przemieszczenia towaru od dostawcy do odbiorcy 
albo poprzez zorganizowanie transportu własnych ładunków we własnym zakresie (spedycja wła-
sna), albo poprzez skorzystanie z usług podmiotu wyspecjalizowanego w dziedzinie organizacji 
transportu morskiego, tj. spedytora portowo-morskiego. 

Spedytor portowo-morski, zajmujący się organizacją przemieszczania ładunków między 
nadawcą a odbiorcą, podejmuje się funkcji pośrednika pomiędzy zleceniodawcą dysponującym towa-
rem a przewoźnikiem (i innymi przedsiębiorstwami i instytucjami) po to, aby dany towar, zgodnie z 
życzeniem i w interesie zleceniodawcy, został dostarczony do ostatecznego miejsca przeznaczenia. 
Spedytor portowo-morski występuje więc wobec zleceniodawcy dysponującego towarem w roli usłu-
godawcy, oferując swój potencjał organizacyjny dla sprawnego zorganizowania procesu transportu 
ładunku morzem (wykorzystując środki transportu morskiego – statki). 

Proces spedycyjny rozpoczyna się wysłaniem (lub otrzymaniem) zlecenia spedycyjnego, a kończy 
rozliczeniem danej operacji. Organizacja procesu spedycyjnego to ustalona kolejność poszczególnych 

                                                      
3
 E. Lissowska, Technologia procesów przewozowych w transporcie samochodowym, WKŁ, Warszawa 1975, s.112–154. 
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etapów spedycji zapewniająca sprawną obsługę ładunku, dobrą jakość świadczonych usług spedycyj-
nych i możliwie minimalny koszt. 

Proces spedycyjny składa się z kilku następujących po sobie faz: 
– koncepcyjne przygotowanie procesu przemieszczenia; 
– przygotowanie ładunku do przewozu (fakultatywnie); 
– organizacja procesu przemieszczenia; 
– fizyczne przemieszczenie ładunku (fakultatywnie); 
– obsługa procesu od strony prawno-finansowej; 
– analiza kosztów i ocena przebiegu procesu spedycyjnego. 
Wszystkie te fazy są bardzo ważne dla prawidłowego przebiegu procesu spedycyjnego, którego 

podstawowymi elementami są: przedmiot przewozu, warunki, na jakich został zawarty kontrakt, spo-
sób i droga przewozu oraz gałąź transportu, wymogi poszczególnych stron kontraktu oraz liczba 
podmiotów zaangażowanych w proces spedycyjny (Rysunek 1). 

 
 
 

 
 
Rysunek 1  Stałe elementy procesu spedycyjnego. 

Źródło: Opracowanie własne. 
 
 
 

Każdy proces spedycyjny charakteryzuje się określonymi cechami, które ocenia się jako idealne, 
tzn. do osiągnięcia których się dąży. Na jakość procesu spedycyjnego składa się zespół cech, które 
decydują o stopniu jego przydatności użytkowej i społecznej, np. bezpieczeństwo, zintegrowanie 
techniczno-technologiczne i organizacyjne, koordynacja wewnętrzna, krótki czas trwania, pewność, 
kompletność, terminowość oraz elastyczność. Chodzi nie tylko o zapewnienie bezpieczeństwa ła-
dunkowi, co jest oczywiście bardzo ważne, ale także o zapewnienie bezpieczeństwa opakowaniu (jed-
nostce ładunkowej), środowisku naturalnemu oraz osobom, które mają styczność z ładunkiem pod-
czas przemieszczenia. Zintegrowanie techniczno-technologiczne i organizacyjne umożliwia w 
miarę płynny proces transportowy i spedycyjny, ponieważ zapewnia przystosowanie urządzeń prze-
ładunkowo-składowych do obsługi przemieszczanego ładunku. Umożliwia to obsługę wszystkich ro-
dzajów ładunków, przewożonych w różnych kierunkach przy zastosowaniu różnych gałęzi transportu 
i sposobów przewozu.  

Koordynacja wewnętrzna umożliwia sprawną obsługę zlecenia chociażby w ten sposób, że oso-
ba (dział) nieuprawniona i niezorientowana w realizowanym procesie spedycyjnym nie zostanie do-
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puszczona do tego procesu4. Dążenie do krótszego czasu trwania procesu spedycyjnego wynika nie 
tylko z chęci zwiększenia szybkości obsługi spedycyjnej (np. poprzez ustalenie krótszych terminów 
dostaw), ale także w miarę pełnego wykorzystania posiadanego potencjału technicznego do realizacji 
kolejnych zleceń. Jest to szczególnie istotne obecnie, w dobie zaostrzonej walki konkurencyjnej prze-
jawiającej się najczęściej walką o utrzymanie dotychczasowych i zdobycie nowych klientów-
zleceniodawców różnymi metodami.  

Bardzo ważna w procesie spedycyjnym jest pewność dostarczenia ładunku odbiorcy w stanie 
niepogorszonym, która nota bene stała się podstawowym hasłem rozpoznawczym znanej firmy spe-
dycyjnej ("Na czas. Na miejsce. Na pewno”). Chodzi tu również o pewność wykonania wszystkich usług 
zgodnie z zawartym zleceniem spedycyjnym. Kompletność usługi spedycyjnej polega na oferowaniu 
całego pakietu usług spedycyjnych, tzn. nie tylko dotyczących przemieszczenia ładunku, ale także 
usług dodatkowych – etykietowania, opakowywania, próbobrania, przeprowadzania czynności cel-
nych itp. Terminowość polega na terminowym, tzn. zgodnym z wcześniejszymi ustaleniami, realizo-
waniu poszczególnych sekwencji procesu spedycyjnego. Nie zawsze się łączy z minimalnym czasem 
wykonania usługi, ponieważ jeśli np. środek transportowy przybędzie po ładunek w ustalone miejsce 
wcześniej niż ustalono, to często nie tylko i tak będzie musiał poczekać na ładunek, ale czasami rów-
nież ponieść dodatkowe koszty związane z oczekiwaniem (opłaty).  

Elastyczność idealnego procesu spedycyjnego polega na możliwości szybkiej reakcji na zmiany 
warunków procesu. Jeżeli następuje konieczność korekty wcześniej ustalonej trasy przewozu (np. 
spowodowana strajkiem dokerów), wówczas im szybciej się jej dokona, tym straty będą mniejsze. De-
cydującą rolę odgrywa tutaj system komunikacji pomiędzy realizatorem procesu spedycyjnego a spe-
dytorem (logistykiem).  

 
Przy wysyłaniu przesyłki od nadawcy do odbiorcy czynności spedycyjne polegają w przede 

wszystkim na:  
– sprawdzeniu prawidłowości zlecenia, dostateczności danych i dokumentów potrzebnych do 

wysłania przesyłki odbiorcy oraz zawarcia odpowiednich umów przewozu i na udzielaniu 
wskazówek w tym zakresie zgodnie z przepisami; 

– zamawianiu potrzebnych środków przewozowych;  
– sprawdzeniu stanu przesyłki, jej masy, liczby sztuk i stanu opakowania, ocechowania i zaadre-

sowania przesyłki oraz przyjęciu jej w celu nadania do przewozu;  
– wypełnienie dokumentów przewozowych; 
– sprawdzenie przydatności zamówionych środków przewozowych; 
– przekazanie przesyłki przewoźnikowi; 
– nadzór przy załadunku towaru i właściwym umieszczeniu w/na środku transportowym; 
– zawarcie umowy przewozu; 
– dokonanie na rachunek zleceniodawcy wpłat związanych z zawarciem umowy;  
– podjęcie wtórnika listu przewozowego; 
– przekazanie zleceniodawcy wszystkich dokumentów dotyczących wysłanej przesyłki;  
– zaawizowanie odbiorcy (w razie potrzeby) o wysłaniu przesyłki na jego adres; 
– zapewnienie (w razie potrzeby) dozoru nad przesyłką w czasie przewozu. 

 
Podstawowe czynności spedycyjne przy odbiorze towaru to m.in.: 
– czuwanie nad nadejściem przesyłki; 
– zawiadomienie zleceniodawcy o nadejściu przesyłki i dokonaniu dalszych czynności zgodnie z 

otrzymanymi zleceniami; 
– odebranie przesyłki z dokumentami na podstawie pełnomocnictwa otrzymanego od zlecenio-

dawcy, sprawdzeniu jej stanu, masy, liczby sztuk i zgodności z innymi danymi wskazanymi w 

                                                      
4
 Dużą rolę spełnia tutaj informatyzacja procesu zarządzania przedsiębiorstwem spedycyjnym i wypracowanie w ramach tego przedsiębiorstwa 

właściwych (prawidłowych) procedur i właściwego obiegu informacji. W.T. Bielecki, Informatyzacja zarządzania, PWE, Warszawa 2000, s.25–

30. 
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dokumentach przewozowych lub handlowych oraz na uiszczeniu na rachunek zleceniodawcy 
należności ciążących na przesyłce; 

– sporządzenie lub dopilnowanie sporządzenia odpowiednich protokołów dotyczących szkody w 
razie jej powstania i niezwłocznym zawiadomieniu o tym zleceniodawcy;  

– załatwienie na rachunek zleceniodawcy innych czynności związanych z załadowaniem na śro-
dek dowozowy, dowozem, wyładowaniem i dostarczeniem przesyłki.  

 
Ceny za usługi spedycyjne mogą być ustalane w sposób umowny lub taryfowy. System umowny 

polega na ustaleniu wysokości stawki spedycyjnej przez spedytora z potencjalnym zleceniodawcą. Jest 
on stosowany najczęściej przy obsłudze dużej partii ładunku oraz zależnie od zleceniodawcy – jeżeli 
prawdopodobny jest napływ dalszych zleceń. System taryfowy stosowany jest tam gdzie występuje 
konieczność obsługi spedycyjnej określonej liczby typowych przesyłek drobnicowych. Przy ustalaniu 
wysokości stawek spedycyjnych uwzględnia się koszty własne przedsiębiorstwa oraz wartość obsłu-
giwanego przez spedytora ładunku. Stawki przyporządkowane są odpowiednim klasom towarów, 
które grupują ładunki o określonej pracochłonności przy obsłudze i podatności transportowej. 

 
Budowa stawek cenowych w spedycji portowo-morskiej opiera się na zasadzie systemu wykła-

dowego lub systemu ryczałtowego. System wykładowy polega na tym, że w cenie zawarte jest wyna-
grodzenie spedytora za wykonanie przez niego czynności czysto spedycyjnych wraz z pewnym zy-
skiem. Spedytor w imieniu swego zleceniodawcy opłaca koszty wszystkich usług techniczno-
wykonawczych jakie świadczone były na rzecz ładunku, a wyłożone sumy są zwracane wraz z prowi-
zją wykładową. System ryczałtowy polega na tym, że podana w taryfie stawka spedycyjna zawiera 
oprócz prowizji spedycyjnej także ceny innych usług o charakterze techniczno-wykonawczym. Spedy-
tor włącza koszty usług techniczno-wykonawczych w ciężar kosztu własnego i ustala stawkę za swoje 
usługi. Zwykle zryczałtowaniu nie podlega fracht morski, który traktowany jest jako wykład zwrotny. 
Stawką, która ryczałtuje wszystkie koszty związane z procesem przemieszczania ładunku łącznie z 
frachtem, nosi nazwę „tutto”. Stawki systemu ryczałtowego stosowane są przeważnie przy spedycji 
portowo-morskiej małych przesyłek oraz przy przewozach kontenerowych. Obecnie spedytorzy po-
siadają wewnętrzne taryfy w oparciu o które ustalają w sposób umowny cenę na każdą usługę spedy-
cyjną bezpośrednio z każdym zleceniodawcą. 

 
W zależności od obszaru, na którym są stosowane, taryfy spedycyjne najczęściej dzielą się na: lo-

kalne (dla określonego miasta, portu itp.), prowincjonalne (dla całej prowincji, departamentu, wo-
jewództwa, powiatu itp.), ogólnokrajowe (obowiązujące na terenie danego kraju) oraz międzynaro-
dowe (dotyczące spedycji międzynarodowej). Taryfa może obejmować wszystkie rodzaje spedycji lub 
też odnosić się tylko do niektórych jej rodzajów, np. tylko do spedycji portowo-morskiej, kolejowej czy 
samochodowej. 

 
Cechy umowy spedycji: 
– umowa spedycji zaliczana jest do kategorii umów o świadczenie usług5; 
– przedmiotem umowy spedycji jest dokonywanie przez spedytora czynności spedycyjnych na 

rzecz zleceniodawcy6; 

                                                      
5
 Charakterystycznymi cechami usług są: niematerialność, nierozłączność między konsumentem a procesem świadczenia usługi, różnorodność, 

niemożność przechowywania (nietrwałość) oraz często brak przeniesienia prawa własności. 
6 Termin „usługa spedycyjna” nie jest tożsamy z pojęciem „czynność spedycyjna”. „Usługa spedycyjna” to zespół czynności spedycyjnych 

wykonywanych dla jednego kontrahenta i w ramach jednej umowy spedycji. Obejmuje ona wszystkie czynności spedycyjne określonego typu 

(W. Januszkiewicz, Spedycja międzynarodowa w polskim handlu zagranicznym, Warszawa 1974, s.99). Synonimem pojęcia „usługa spedycyj-

na” jest pojęcie „operacja spedycyjna”, używane w handlu morskim. Pojęcie „operacja spedycyjna” obejmuje wszystkie czynności związane z 

przemieszczeniem towarów w oparciu o jeden konosament (Z. Dmowski, Efektywność usług w handlu zagraniczny ze szczególnym uwzględ-

nieniem spedycji w eksporcie drogą morską, Wydawnictwo WSE, Sopot 1968, s.92). Czynności spedycyjne, pomimo różnego charakteru, cha-

rakteryzują się dwoma ważnymi cechami, które pozwalają na zaliczenie ich do kategorii usług spedycyjnych: 1. muszą to być czynności związa-

ne z przewozem rzeczy i pełniące w stosunku do tego przewozu rolę pomocniczą 2. muszą to być czynności co najmniej organizowane (mogą 

być także realizowane) przez spedytora. 
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– stronami umowy spedycji są zleceniodawca i spedytor. Zleceniodawcą może być dowolna oso-
ba fizyczna lub prawna, lecz nie powinien być nią np. przewoźnik, gdyż z celu i sensu działalno-
ści spedycyjnej wynika, że polega ona na opiece nad przesyłką z ramienia użytkownika trans-
portu. Drugą stroną umowy spedycji jest spedytor, którym jest najczęściej przedsiębiorstwo 
uprawnione do świadczenia usług spedycyjnych w sposób zawodowy, za wynagrodzeniem, we 
własnym imieniu lub w imieniu zleceniodawcy, lecz na rachunek zleceniodawcy, które podej-
muje się wysłania lub odbioru przesyłki oraz innych czynności związanych z obsługą ładunku i 
jego przewozem; 

– umowa spedycji należy do kategorii umów konsensualnych7; 
– umowa spedycji należy do kategorii umów kwalifikowanych (ponieważ przedmiotem umowy 

spedycji mogą być jedynie usługi spedycyjne, wykonywane przez firmy zawodowo i zarobko-
wo trudniące się wykonywaniem tego typu czynności). 

 
Generalnie można czynności spedycyjne podzielić na: 

1. Czynności dotyczące zorganizowania przewozu (wyboru sposobu przemieszczenia ładunku). 
2. Czynności zawarcia umowy o przewóz. 
3. Czynności związane z oddaniem lub odebraniem ładunku dla/od przewoźnika. 
4. Czynności dodatkowe związane z przesłaniem ładunku (np. roboty ładunkowe, przewóz prze-

syłki, dowiezienie/odwiezienie ładunku do/od głównego środka transportu, pakowanie, skła-
dowanie, wykonywanie za klienta czynności bankowych)8.  

Pierwsze trzy grupy czynności obejmują właściwe czynności spedycyjne (tzw. spedycję czystą), które 
są przez spedytora faktycznie wykonywane. Wykonywanie czynności z czwartej grupy nie stanowi 
usługi spedycyjnej, natomiast ich zorganizowanie może być zaliczone do czynności spedycyjnych.  
 

Spedytor powinien wykonywać swoje obowiązki z należytą starannością, zapobiegającą powstaniu 
szkody. Do jego podstawowych obowiązków zaliczamy:  

1. Wykonywanie poleceń zawartych w zleceniu spedycyjnym (wysłanie i/lub odbiór przesył-
ki, opracowanie koncepcji zorganizowania procesu transportowego, sporządzenie i skomple-
towanie dokumentacji, udzielenie zleceń na przewóz, przeładunek, składowanie, kontrolę, 
oclenie towaru, itp.). 

2. Podejmowanie starań potrzebnych do wyegzekwowania nienależnie pobranych sum z 
tytułu przewoźnego i innych należności, które mają związek z wykonywaną przez niego 
umową.  

3. Podejmowanie czynności mających na celu zabezpieczenie praw zleceniodawcy lub oso-
by przez niego wskazanej w stosunku do przewoźników, innych spedytorów oraz innych pod-
miotów w przypadku powstania szkód, stwierdzonych w trakcie realizacji procesu transpor-
towego.  

 
Zleceniodawca może wskazać spedytorowi sposób, w jaki życzy sobie, aby przewóz jego przesyłki 

został wykonany. Jeżeli tego nie uczyni, spedytor ma prawo, a jednocześnie obowiązek wyboru wła-
ściwych środków transportu, przewoźników i drogi przewozu.  

Spedytor ma prawo samodzielnie dokonać przewozu, wstępując w prawa i obowiązki prze-
woźnika, bez konieczności uzyskania dodatkowego zlecenia czy upoważnienia od zleceniodawcy. Zle-

                                                      
7
 Konsensualne prawo – prawo będące następstwem zgodnych oświadczeń woli obu stron. Słownik Wyrazów Obcych, PWN, Warszawa 1995, 

s.586. 
8 Inny podział czynności spedycyjnych obejmuje m.in.: poradnictwo spedycyjne, przygotowywanie ładunku do przewozu, konsolidowanie ła-

dunków i dekonsolidacja, dostarczanie towaru do miejsca załadunku na główny środek transportu, sporządzanie i/lub kompletowanie dokumen-

tów, zawieranie umów z przewoźnikami i firmami wykonującymi usługi techniczno-wykonawcze na rzecz ładunku, składowanie towarów, 

załadowywanie i wyładowywanie towarów w różnych relacjach, ubezpieczanie towaru, opieka nad ładunkiem w czasie przewozu (konwojowa-

nie), przejmowanie i/lub przekazanie ładunku przewoźnikowi, awizowanie, stwierdzenie ilości/jakości przesyłanego ładunku oraz załatwianie 

spraw związanych z zabezpiecz. interesów zleceniodawcy w razie uszkodzeń lub ubytku ładunku, załatwianie spraw związanych z kontrolą 

celną i innymi urzędowymi kontrolami ładunków oraz z przygotowaniem towarzyszących tym kontrolom dokumentów oraz regulowanie należ-

ności z tytułu kosztów przewozu oraz innych usług świadczonych na rzecz ładunku. Transport i spedycja w handlu zagranicznym, praca zbioro-

wa pod red. Z. Krasuckiego, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 1994, s.257–258. 
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ceniodawca jednak może zakazać spedytorowi wykonania przewozu, wskazując na konkretnego 
przewoźnika. A więc spedytor, zgodnie z tym co powiedziano wcześniej, wykonując samodzielnie 
przewóz, czyni to wyłącznie na podstawie umowy spedycji, nie zawierając żadnej odrębnej umowy 
przewozu.  

Spedytor ma prawo do zastawu, zabezpieczającego roszczenia do prowizji oraz zwrotu innych 
wydatków, dopóki przesyłka znajduje się u spedytora lub osoby, która ją dzierży w jego imieniu, lub 
też wówczas, gdy spedytor może nią rozporządzać na podstawie posiadanych dokumentów. Prawo 
zastawu wiąże się nie tylko zdaną operacją spedycyjną, ale dotyczy również roszczeń, które powstały 
w związku z inną operacją spedycyjną. Dotyczy więc każdej innej przesyłki powierzonej mu przez te-
go samego zleceniodawcę. Ustawowe prawo zastawu na przesyłce nie znajduje zastosowania, gdy da-
jącym zlecenie spedycyjne jest organ administracj i państwowej .  

Spedytor ma prawo powierzania wykonania poszczególnych czynności innym spedytorom 
(tzw. subspedytorom), i to nawet bez uprzedzania o tym zleceniodawcy. Tak zwany spedytor główny 
jest wówczas odpowiedzialny za spedytorów dalszych (subspedytorów). Spedytor w trakcie realizacji 
operacji spedycyjnej działa za zleceniodawcę we własnym imieniu, co oznacza, że skutki prawne wy-
nikające z wykonanych przez niego czynności dotyczą bezpośrednio jego osoby.  
 

Spedytor odpowiada za szkody wynikłe z: utraty (czyli całkowitego zaginięcia przesyłki), ubytku 
(czyli zaginięcia części przesyłki), uszkodzenia przesyłki i/lub zwłoki w wykonaniu zlecenia. 
Odpowiedzialność spedytora za straty powstałe w wyniku trzech pierwszych zdarzeń obejmuje:  
według art. 801 Kodeksu Cywilnego – czas od przyjęcia przesyłki aż do wydania jej przewoźnikowi, 
dalszemu spedytorowi, zleceniodawcy lub osobie przez niego wskazanej; według OPWS – czas od 
przyjęcia towaru do chwili wydania go przewoźnikowi, przedsiębiorcy składowemu, przeładunko-
wemu lub innemu przedsiębiorcy biorącemu udział w wykonaniu zlecenia.  

Tak więc odpowiedzialność spedytora według postanowień kodeksu cywilnego jest szersza niż 
według Ogólnych Polskich Warunków Spedycyjnych. Spedytor ponosi odpowiedzialność za ładunek 
tylko przez okres sprawowania pieczy nad ładunkiem. W praktyce trudno jest ustalić, kiedy spedytor 
sprawuje pieczę nad ładunkiem, przyjęcie bowiem ładunku od jednego podmiotu łączy się zazwyczaj 
z przekazaniem ładunku następnemu podmiotowi. Sytuacja jest jasna tylko wówczas, gdy spedytor 
przyjmuje ładunek do własnego magazynu lub dokonuje przewozu własnym środkiem transporto-
wym. 

Odpowiedzialność spedytora za powstałe szkody ma charakter kontraktowy, opiera się na zasa-
dzie winy domniemanej, z możliwością przeprowadzenia przez spedytora ekskulpacji. Zgodnie bo-
wiem z art. 471 Kodeksu Cywilnego dłużnik (w tym przypadku spedytor) jest zobowiązany do napra-
wienia szkody wynikłej z niewykonania lub nienależytego wykonania zobowiązania, chyba że jest to 
następstwem okoliczności, którym spedytor nie mógł zapobiec pomimo wykonywania zleconych 
czynności z należytą starannością. Ciężar udowodnienia, że okoliczności te faktycznie występowały, 
spoczywa na dłużniku, czyli na spedytorze. Spedytor nie ponosi odpowiedzialności za tzw. ubytki wła-
sne, czyli ubytki nie przekraczające granic ustalonych we właściwych przepisach, a w razie braku ta-
kich przepisów – granic zwyczajowo przyjętych.  

Odpowiedzialność spedytora jest także wyłączona w przypadku powstania szkód w przesyłce 
zawierającej rzeczy szczególnie cenne, jeżeli nie został dokładnie poinformowany przez zleceniodaw-
cę o zawartości przesyłki. O zwłoce zawinionej przez spedytora można mówić tylko wtedy, gdy opóź-
nienie w wykonaniu usługi spedycyjnej będzie następstwem tylko takich okoliczności, za które odpo-
wiada spedytor. A więc chodzi tu o czynności wykonywane wyłącznie przez spedytora w odpowied-
nim terminie i kolejności.  

Spedytor nie ponosi odpowiedzialności za udzielone zleceniodawcy porady, jeżeli udzielił ich we-
dług swej najlepszej wiedzy. Spedytor natomiast odpowiada za szkody wynikłe z nieudzielenia infor-
macji, opóźnionego jej udzielenia lub informacji wyraźnie błędnej.  

Spedytor nie ponosi winy za ich działania lub zaniechania podwykonawców, ale jedynie za ich 
wybór. Wybór ten zresztą musi być dokonany z należytą starannością, choć w praktyce trudno uznać 
jakikolwiek wybór za wadliwy, i to ponadto w sposób zawiniony.  
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Górną granicą odszkodowania za szkodę powstałą w wyniku utraty, ubytku lub uszkodze-
nia jest, zgodnie z art. 801 Kodeksu Cywilnego, zwykła wartość przesyłki, chyba że szkoda wyni-
kła z winy umyślnej lub rażącego niedbalstwa spedytora. Kodeks Cywilny nie wprowadza jednak żad-
nych ograniczeń w odniesieniu do rekompensaty innego rodzaju szkód, jakie mogą wyniknąć z powo-
du niewykonania przez spedytora jego obowiązków, na przykład w skutek zwłoki w wykonaniu 
umowy. Kontrahent spedytora może domagać się wówczas pełnego ich pokrycia.  

Odmiennie jednak kwestię tę regulują OPWS. Spedytor jest tu zobowiązany do odszkodowa-
nia, jeżeli szkoda wynikła z utraty, ubytku lub uszkodzenia towaru, a także wówczas, gdy powstała 
jako normalne następstwo opóźnienia wykonania zlecenia. Odszkodowanie, do którego zobowią-
zany jest spedytor, nie może przewyższać zwykłej wartości rzeczy, a gdy rzecz jest przedmiotem 
umowy sprzedaży – ceny fakturowej, bez względu na to, z jakiego tytułu szkoda powstała. 

Wynikające z umowy spedycji roszczenia przeciwko spedytorowi przedawniają się z upływem 
jednego roku. 

 
Funkcje spedytora w handlu morskim są bardzo szerokie, wymagają dużej i wszechstronnej 

znajomości zagadnień morskich. Wymagana jest odpowiednia wiedza, a przede wszystkim znajomość 
rynku transportowego. Spedytor będąc koordynatorem procesu transportowego i ogniwem łączącym 
wszystkich uczestników wymiany towarowej najczęściej realizuje funkcje: organizacyjną, dokumenta-
cyjną, wykonawczą, bankową (rozliczeniową) i doradczą9. 

Spełniając funkcję organizacyjną spedytor dobiera środki transportu, przewoźników, czas, trasę 
i sposób przesłania ładunków, koordynuje i synchronizuje kolejne fazy przemieszczania ładunków 
oraz udział i współdziałanie poszczególnych firm usługowych, instytucji i urzędów uczestniczących w 
ich obsłudze. Funkcję tę spełnia spedytor także podczas informowania zainteresowane strony o stanie 
ładunku i aktualnej fazie procesu transportowego (awizacja).  

Warunkiem sprawnej organizacji przewozów jest najczęściej przygotowanie właściwych doku-
mentów, które są niezbędne przy realizacji kontraktów kupna-sprzedaży. Brak takich dokumentów 
może negatywnie wpłynąć na proces przemieszczania, a szczególnie na czas jego trwania i związane z 
tym koszty. Spełniając funkcję dokumentacyjną spedytor sporządza, podpisuje, sprawdza oraz po-
woduje wystawienie dokumentów niezbędnych w trakcie realizacji procesu spedycyjnego. 

Dążąc do redukcji kosztów przemieszczania ładunku spedytor często przejmuje realizację okre-
ślonych czynności fizycznych, tj. operacji transportowych (dowozowo-odwozowych), przeładunku, 
składowania, pakowania, oznakowania, liczenia, ważenia, itp. Spełnia on wówczas funkcję wyko-
nawczą. Wykonywanie tego typu czynności staje się konieczne, ponieważ zleceniodawcy oczekują 
coraz częściej od spedytora kompleksowej obsługi10. Uzyskanie kompleksowej oferty obsługi od spe-
dytora, obejmującej czynności od miejsca wytwarzania do miejsca przeznaczenia (gromadzenie prze-
syłek, czynności manipulacyjne, załadunek i ostateczna dostawa, organizacja przewozów, funkcje 
handlowe), jest dla zleceniodawców spedytora atrakcyjną formą współpracy, ponieważ eliminuje ko-
nieczność korzystania z usług wielu podwykonawców. W tej sytuacji spedytor przejmuje rolę opera-
tora logistycznego, wykraczającego poza tradycyjne zadania spedytora11. 

W funkcji bankowej (rozliczeniowej) spedytor występuje wówczas, gdy działa na rachunek 
swego zleceniodawcy i wykłada w jego imieniu określone kwoty pieniężne na pokrycie należności ob-
ciążających ładunek z tytułu różnych usług lub czynności urzędowych. Są to m.in. znaczne należności 
za fracht oraz opłaty celne, które często są wykładane zwrotnie, a więc zleceniodawca zwraca je spe-
dytorowi wraz z odpowiednią prowizją wykładową.  

                                                      
9 S. Dziadek, B. Kos, Rola spedytora w organizacji handlu zagranicznego i procesów transportowych z krajami Europy Środkowej, [w:] Status 

zawodowy i pozycja spedytora międzynarodowego w Polsce i na świecie, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdańskiego, Sopot 1999, s.25. 
10 A. Salomon, Rynek B2B – stan obecny i perspektywy rozwoju,  „Namiary na Morze i Handel”, 2001 nr 17(568), s.9–11 oraz 

http://www.logistyka.net.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=1974&Itemid=40 (2008-12-01). 
11 Do zadań operatora logistycznego zaliczyć można: organizację dostaw surowców do miejsc przetworzenia, organizację obrotu magazynowego 

gotowych produktów, organizację dostaw produktów do odbiorców, załatwienie wszystkich spraw związanych z dokumentacją (takich, jak listy 

przewozowe, dokumentacja magazynowa czy sprawy celno-finansowe) oraz udzielanie pełnej informacji przed, w trakcie i po wykonaniu okre-

ślonych zadań. Z. Kordel, Spedytor jako operator logistyczny w organizowaniu łańcucha dostaw, [w:] Zarządzanie łańcuchem dostaw, Materiały 

konferencyjne. Tom II. Obrady panelowe, Polskie Towarzystwo Logistyczne, Katowice 1998, s.384. 
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W funkcji doradczej – jako doradca transportowy – spedytor może współdziałać z importerem 
i/lub eksporterem jeszcze w fazie poprzedzającej zawarcie kontraktu handlowego, udzielając mu rad, 
informacji i sugestii do wykorzystania w trakcie negocjacji. Szczególną pozycję zajmuje tu doradztwo 
związane z dokumentacją transportową i celną, miejscem i warunkami odprawy celnej, możliwościa-
mi technicznymi i organizacyjnymi dokonania kontroli ilościowej i jakościowej poza miejscem pro-
dukcji i odbioru oraz innych właściwości wynikających z relacji geograficznych przewozu. Chodzi tu 
przede wszystkim o koszty transportu, podział ryzyka i obowiązków między kupującego i sprzedają-
cego, wybór przewoźnika, środka transportu oraz drogi przewozu. Spedytor winien następnie dora-
dzić, jak przygotować towar do wysyłki, jak go opakować i oznakować, czy wysłać towar w kontene-
rze, czy też jako konwencjonalną drobnicę oraz jaką przygotować dokumentację.  

Wszystkie te czynności mają ogromne znaczenie dla sprawnej realizacji całego procesu transpor-
towo-spedycyjnego.  
 
 
 
Kompleksowość obsługi środków transportu w porcie 

 W dzisiejszych czasach system przeładunkowy to już nie betonowa rampa i rozsuwane, stalowe 
drzwi. Na nowoczesny system przeładunkowy składa się szereg urządzeń, które zapewniają optymal-
ny, szybki i bezpieczny załadunek i rozładunek pojazdu, co w znaczący sposób wpływa na efektyw-
ność procesu przeładunku12. 

Obecnie zastosowanie w porcie ma wiele urządzeń przeładunkowych m.in. suwnice kontenerowe, 
żurawie samochodowe o dużym udźwigu, zestawy i wozy składowe. Suwnice kontenerowe (torowe i 
jezdniowe) dzielą się na suwnice bramowe i pomostowe (II generacja). Ważną funkcję przy przeła-
dunku kontenerów spełniają różnego rodzaju żurawie (stacjonarne, samojezdne), w tym samochodo-
we i jezdniowe kołowe. Znormalizowane kontenery powodują zunifikowanie technologii procesu 
przewozowego. Maszyny ładunkowe i środki przewozowe dostosowane są do parametrów skrzyń 
kontenerowych, zarówno pod względem formy zewnętrznej, jak i masy zawartych w nich ładunków. 

Przewożone są różnego rodzaju palety i pakiety oraz stosy technologiczne tworzone z ładunków 
sztukowych i kawałkowych. Przewożone są naczepy ładowne, przyczepy, nadwozia i zespoły samo-
chodowe przy użyciu innych środków transportowych, w tym transportu kolejowego i morskiego 
(platformy przystosowane do przewozu kontenerów i ładownych pojazdów samochodowych)13. 

Bazy przeładunkowe wyposażone są w ciągniki składowe współpracujące ze składowymi nacze-
pami kontenerowymi. W transporcie samochodowym rozpowszechniona jest technologia dostosowa-
na do wymogów ładunków, szczególnie materiałów masowych (kruszywo, nawozy, ziarno zbożowe, 
ziemniaki, buraki, ładunki płynne i półpłynne itp.). 

Technologia specjalizowana eliminuje uciążliwe i niebezpieczne roboty ładunkowe i gwarantuje 
właściwą jakość przeładunku w całym łańcuchu transportowym. Tabor specjalizowany to cysterny, 
zbiorniki (materiały płynne i sproszkowane), transport samowyładowczy, ładunki o niskich tempera-
turach, elementy wielkowymiarowe, ciężkie, ponadgabarytowe itp. Potrzebne są do tego specjalne 
place manewrowe i składowe14. 

Technologia uniwersalna stosowana jest w procesach przewozowych o najniższym poziomie 
mechanizacji robót ładunkowych, gdzie znaczną część prac ładunkowych wykonuje się ręcznie. Uży-
wane są tu proste maszyny i uniwersalny tabor. Technologia ta jest bardzo pracochłonna, lecz mało 
wydajna (w portach IV i V generacji będzie zanikać). 

W procesie ładunkowym tak jak w procesie przewozowym występują trzy zasadnicze technologie 
wykonywania robót ładunkowych:  

                                                      
12 J. Semenov, Czynniki bezpiecznej eksploatacji statków, EXPIO-SHIP 99, Problemy eksploatacji statków morskich i śródlądowych oraz urzą-

dzeń portowych, Konferencja Szczecin-Międzyzdroje-Kopenhaga, WSM w Szczecinie 1999, s. 159–168. 
13 S. Walachowski, Doświadczenia krajowe w przewozach samochodów ciężarowych w systemie ruchoma droga, „Logistyka” 1/1994. 
14 J. Semenov, Czynniki bezpiecznej eksploatacji statków, EXPIO-SHIP 99, Problemy eksploatacji statków morskich i śródlądowych oraz urzą-

dzeń portowych, Konferencja Szczecin-Międzyzdroje-Kopenhaga, WSM w Szczecinie 1999, s. 159–168. 
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– technologie zunifikowane polegające na zastosowaniu stypizowanych maszyn i urządzeń ła-
dunkowych w całym łańcuchu transportowym, dzięki znormalizowanej postaci jednostek ła-
dunkowych oraz używaniu środków przewozowych przystosowanych do tych jednostek; 

– technologie specjalizowane polegające na stosowaniu środków przewozowych oraz innych 
urządzeń technicznych pozwalających na samozaładunek oraz samowyładunek ładunku prze-
wożonego w stanie naturalnym; 

– technologie uniwersalne polegające na stosowaniu uniwersalnych maszyn i urządzeń ładun-
kowych (lub ich niestosowaniu w ogóle) przy przemieszczaniu ładunków bez specjalnego ich 
przygotowania do transportu15. 

Nowe technologie przeładunkowe muszą uwzględniać nowe technologie przewozowe np. trans-
port kombinowany to gł. przewozy szynowo-drogowe: 

– system „na barana” (Huckepack lub Piggyback) – jeden na drugim; 
– system „ruchomej drogi” (Rolling Highway; Ro-La) – na wagonach niskopodłogowych koleją 

samochodów ciężarowych; 
– system „bimodalny” – specjalna naczepa samochodowa koleją i samochodem (zastąpienie nie-

których elementów pociągu elementami pojazdów drogowych). 
Zasadniczym warunkiem transportu kombinowanego jest zjednostkowanie ładunku, czyli prze-

wożenie go w jednostkach ładunkowych, takich jak kontenery, nadwozia wymienne, naczepy siodło-
we. 
 
 
 
 

                                                      
15 Współczesne technologie transportowe pod redakcją L. Mindury, podręcznik, Warszawa 2002. 


