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ROZWOJ TRANSPORTU MORSKIEGO A LUDZIE GO OBStUGUJACY
I ICH KSZTALCENIE ZA GRANICA ORAZ W POLSCE

tukasz Domanski

przedsiebiorca - logistyk; byty pracownik naukowy Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu

Od wiekéw ludzie uprawiali zegluge w celu przewozu tadunkéw czy tez zdobycia wptywéw na
nowych terenach. Zegluga zwigzana jest z poczatkami powstania i rozwoju cywilizacji. Postep
technologiczny w transporcie morskim i §rodladowym zachodzil wolno, ale w sposéb ciagly
i narastajacy, od dtubanych todzi, do statkéw drewnianych a nastepnie o poszyciu stalowym, od
napedu wiostowego do Zaglowego a potem silnikowego czy tez turbinowego.

Zmienialy si¢ rodzaje tadunkéw od cennej drobnicy do tadunkéw masowych i znowu do
drobnicy, ale przewozonej w kontenerach. Zmieniaty si¢ formy wlasnosci statkéw towarowych -
od statkdw nalezacych do wlascicieli fadunkéw, czyli albo pojedynczych kupcdw, albo wielkich
spotek kupieckich przez niezaleznych armatoréw dysponujacych pojedynczymi statkami do
wielkich przedsiebiorstw armatorskich czy tez operatoréw obstugujacych przewozy wyczarte-
rowanym tonazem. Zmienialo si¢ podejscie do statku. Inaczej spogladal na statek nalezacy do
niego kupiec a zupelnie inaczej przewoznik, ktérego mozna nazwac juz od XIX wieku arma-
torem.

Zmienial sie tez sposob ksztalcenia zalogi a szczegdlnie od XIX wieku zmienialy si¢ jej funk-
cje i zadania. Od nauczania przyszlych adeptéw na kapitandw i oficeréw statkéow wylacznie
przez praktyke, czyli ksztalcenie i nauke na statku, gdzie taczono przyswajanie wiedzy z ksigzek
pod nadzorem nauczycieli z praktyka morska, do nauczania na ladzie i polaczenia jej z prak-
tyka na morzu. Po powstaniu przedsiebiorstw armatorskich coraz wazniejszy stawat si¢ aspekt
handlowy zeglugi, czyli jej optacalnos¢, decydujaca o rozwoju przedsiebiorstwa armatorskiego.
Spowodowalo to powstanie nowej galezi wiedzy na uczelniach handlowych, wiedzy dotyczacej
zaro6wno ekonomicznych aspektow zeglugi, jak i zarzadzania przedsigbiorstwem armatorskim
i okreslania strategii jego rozwoju.

Obserwujac rozwdj zeglugi, mozna wydzieli¢ trzy etapy jej rozwoju. Pierwszy trwat od po-
czatku rozwoju do 1850 roku, gdy dominowatly zaglowce a wiec kapitan, oficerowie i mary-
narze byli zeglarzami, a konstrukcja statkéw byla do siebie zblizona. Statki napedzane byly
zaglami, mialy proste urzadzania za- i wyladunkowe oparte cz¢$ciowo na elementach omaszto-
wania. Wewnatrz statku, w zaleznosci od jego rozmiaréw, znajdowato sie wiele tadowni, z kt6-
rych kazda miala miedzypoktady, bowiem zaréwno tadunki stale, jak i ptynne sztauowane byly
w skrzyniach réznych rozmiaréw oraz beczkach, czyli barytkach. W beczkach przewozono tak-
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ze fadunki sypkie. Czas postoju w porcie byt malo istotny, bowiem nigdy nie mozna bylo w mia-
re doktadnie okresli¢ czasu przybycia do portu przeznaczenia, jak i czasu przeznaczonego na
znalezienie odpowiedniego fadunku i czasu wyjscia z tym tadunkiem w morze. W portach znaj-
dowaly sie w wigkszosci nieuzbrojone w sprzet przetadunkowy nabrzeza, poza paroma, prze-
znaczonymi do za- i wyladunku ci¢zkich i nieporecznych fadunkow.

Wiascicielami statkow byli przewaznie kupcy, dla ktérych wazne bylo przewiezienie swo-
ich fadunkéw po to, aby sprzedac je po wielokrotnie wyzszej cenie w porcie przeznaczenia niz
w porcie zatadunku. Kupiec patrzyt wiec na statek z punktu widzenia ponoszonych kosztow
w celu uzyskania bardzo korzystnej ceny na sprzedawanym w porcie przeznaczenia towarze. Po
zaladunku towaru nalezacego do kupca, cala odpowiedzialno$¢ za dalsza podrdz spoczywala
na kapitanie. To on stawal si¢ odpowiedzialny za efekty finansowe podrézy. To on w kolejnych
portach szukal fadunku i negocjowal stawki frachtowe. Trzymat si¢ wytycznych kupca i nie
wolno mu bylo wozi¢ fadunkéw konkurencji. Kalkulacja stawek przewozowych dla innych, to-
lerowanych kupcéw konkurentéw, stanowila odpowiedni procent réznicy wartosci, pomiedzy
wartoscig towaru w porcie zaladunku a wartoscig w porcie wytadunku. Wielko$¢ tego procen-
towego utamka zwigzana byta $cisle z odleglo$cia przewozu.

Innymi zadaniami kapitana byto zaopatrzenie statku zaréwno w zywnos¢, jak i lekarstwa
dla zalogi, zaopatrzenie i wymiana zuzytego ozaglowania oraz materiatéw sztauerskich. Kapi-
tan takze mustrowat zaloge, dbat o prace konserwacyjne na statku, o odpowiednie zasztauowa-
nie tadunku i przede wszystkim prowadzit nawigacje statku. Oznaczalo to, ze kupiec zatrud-
nial na ladzie jedynie ksiggowego, ktory rozliczat kapitana ze wszystkich dochodéw z frachtow
oraz wydatkéw ponoszonych na utrzymanie zalogi i statku. Z tego powodu kazdy kupiec sta-
ral sie odpowiednio dobra¢ jak najlepszego kapitana i godziwie zaptaci¢ mu za poniesiony trud.

Ksztalcenie oficerow odbywalo sie w trybie eksternistycznym. Kadeci przygotowujacy sie
do patent6éw oficerskich placili kapitanowi za nauke. Egzaminy na patent zdawano przed pan-
stwowa komisja.

Drugi etap po 1850 roku, to od samego poczatku byl czas przyspieszonych i radykalnych
zmian technologicznych w budowie i konstrukcjach statkdw, wyrazonych zastosowaniem sta-
li w budowie kadtuboéw, co stanowito odpowiedz na rozwijajacy si¢ w postepie arytmetycznym
rynek przewozdéw morskich, podrozenie drewna debowego, zapotrzebowanie na statki o du-
zych wymiarach, a nastgpito to w wyniku gwaltownego rozwoju handlu i przewozéw ludzi po-
miedzy panstwami europejskimi i nalezacymi do nich zamorskimi koloniami.

Powstaly mozliwosci wyodrebnienia si¢ przedsiebiorstw armatorskich zwlaszcza w przewo-
zach liniowych i pasazerskich, bowiem rzady poszczegélnych panstw zainteresowane utrzyma-
niem tacznosci z koloniami subwencjonowaly w rézny sposéb armatordéw.

Taka sytuacja sprawita, Ze po raz pierwszy armator patrzyl na statek jako na narzedzie przy-
noszace mu zysk. Dla niego statek stal sie dobry lub zty wylacznie z punktu widzenia jego efek-
tywnosci oraz funkcji przewozu tadunkéw, do ktorych zostat przeznaczony. Sama podroéz stat-
ku byta tylko czescig finansowego przedsiewziecia.

Rok 1850 i lata pdzniejsze to okres masowego zastosowania w zegludze silnika parowe-
go. Rozpoczeta sie konkurencja zagli z maszyna parowa. Zaczely powstawaé potregatowe za-
glowce do przewozu tadunkow warto$ciowych o nosnosci do 1000 BRT, zwane kliprami. Zato-
gi klipréw z konieczno$¢ odpowiedniej obstugi zagli liczyty do 100 oséb. Konieczne wiec bylto
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zatrudnienie odpowiedniej osoby, ktéra w imieniu wladciciela statku, i w porozumieniu z ka-
pitanem, dokonywalaby zakupéw zywnosci dla zalogi. Powstalo stanowisko superintenden-
ta, czyli ochmistrza, ktéry byl w rozumieniu dzisiejszym, wyspecjalizowanym kierownikiem
zakupéw - dbal bowiem nie tylko o zaopatrzenie zalogi w Zywno$¢, ale jednoczesnie wspol-
nie z kapitanem dokonywal zakupdw elementéw ozaglowania i materiatéw sztauerskich oraz
prowadzil ksiegowos¢, to znaczy zbieral i ewidencjonowatl wszelkie rachunki, z ktérych wspdl-
nie rozliczal si¢ z kapitanem przed armatorem. W tym samym czasie weszly do eksploatacji
najwieksze statki zaglowe, tzw. windjammery, czyli pogromcy wiatréw. Sg to transoceaniczne
statki towarowe, ktdre z zalozenia mialy konkurowa¢ z parowcami, dzieki oszczgdno$ciom na
kosztach transportu.

Pojemnos$¢ Windjammeréw przekraczata niekiedy 5000 BRT, a dtugos$ci kadtubéw docho-
dzity do stu kilkudziesigciu metréw. Plywaly one na $ciéle okreslonych trasach w cyklu rocz-
nym pomiedzy Europg, Chinami, Australig i Ameryka Potudniowa. W tym czasie okrazaly
glob, wozac wegiel, surowce mineralne (guano i rudy metali szlachetnych), tropikalne drew-
no i zboze. Zaloga windjammeroéw, dzigki zastosowaniu wind parowych do podnoszenia zagli,
wynosita 50-60 oséb. Windjammery rozwijajac srednig predkos¢ ok. 15 weztéw miaty przewa-
ge nad parowcami, ktorych osiggi w owym czasie nie przekraczaly 8 weztéw, a ponadto parow-
ce musialy by¢ zaopatrzone w wegiel (do maszyn) i stodka wode - kosztem tadunku. Optacal-
nosci zaglowcow sprzyjaly takze przepisy, czyli ulgi podatkowe w wielu krajach i wymagania
od kandydatow na stopnie oficerskie odnosnie do konieczno$ci odbywania praktyk na zaglow-
cach. Takze dla szeregowych marynarzy wprowadzenie stalowych kadltubow statkéw stanowito
przelom w mentalnosci ,,przeciez zelazo jest ciezsze od wody i jak to moze ptywac?”, dodatko-
wo wprowadzenie maszyny parowej spowodowalo, zZe wielu z nich ze strachu odmawiato zamu-
strowania na taki statek.

Rozwdj technologiczny i zastosowanie kotléw wysokocisnieniowych spowodowalo, ze stop-
niowo parowce zaczely wypieraé zaglowce. Dotyczylo to zwlaszcza zeglugi liniowej, gdzie regu-
larnoé¢ kursowania statkéw i mozliwo$¢ utozenia terminéw zawinie¢ i wyplyniecia do i z por-
tow staly sie niezwykle wazne. Na statku pojawilo si¢ stanowisko I inzyniera (mechanika)
i palaczy. Zaloga podzielila si¢ na maszyne i poktad.

Przedsiebiorstwo armatorskie oprécz dziatu ksiegowosci, obsadzonego przez absolwentow
szkot handlowych, rozwineto sie o dziat techniczny z inzynierami réwniez ksztalconymi na la-
dzie. Zaczal si¢ wiec podzial na zaloge ladowa i morska.

Zakres obowiazkow kapitana nadal obejmowat:

- znajdowanie fadunkéw przy pomocy wspolpracujacych w portach agentow,
- negocjowanie stawek frachtowych za tadunki,

- angaz zalogi,

- zegluga i nawigacja statkiem,

- konserwacja i utrzymanie statku w gotowosci technicznej,

- dbalos¢ o bezpieczenstwo statku i zatogi.

Do obowigzkéw gltéwnego inzyniera nalezata eksploatacja i konserwacja silnika. Gtéwny
inzynier na statku pojawit si¢ nie jako marynarz, lecz jako absolwent szkét technicznych, ktory
powoli stawal sie marynarzem.
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Poczatek wieku XX przynidst najwiekszy przetom w zegludze, ktory zreszta pojawil sie poza
zegluga — bylo to wynalezienie telegrafu kablowego z kodem systemu kropek i kresek opracowa-
nego przez Finleya Morse’a a nastepnie na podstawie nadajnika Marconiego - telegrafu radio-
wego. Juz w 1906 roku transatlantyk ,,Republic” nadal z morza na lad pierwsza wiadomo$é. Wy-
nalazek byl tak wazny, ze w ciggu paru lat caly $wiat zostat opanowany przez linie telegraficzne
a takze statki masowo zaczgto wyposazaé w telegrafy radiowe. System telegraféw na statku i Ia-
dzie zostal uznany jako obowigzujacy standard.

W strukturze organizacyjnej statku pojawilo sie stanowisko radiotelegrafisty. Pojawienie si¢
radiotelegrafu zmienito w sposob zasadniczy relacje miedzy statkiem a armatorem, zmniejsza-
jac radykalnie kompetencje i zakres obowigzkéw kapitana statku na rzecz armatora na ladzie,
bowiem do rej pory, zwlaszcza w zegludze nieregularnej po wyplynieciu z portu macierzystego
statek znikal z pola widzenia armatora i nie byto sposobu komunikacji z nim, stad o wszystkim
w imieniu armatora decydowat kapitan.

W zegludze regularnej armator mégl w sposob szacunkowy okresli¢ daty wplyniecia i wy-
plyniecia statku z portu, a takze, dzigki do§wiadczeniu, przewidzie¢ jaki fadunek i po jakich
stawkach zostanie zasztauowany na statku. Rozliczenie i okreslenie wielko$ci zysku nastepowa-
to jednak po przyplynieciu statku do portu macierzystego.

Od pojawienia sie telegrafu armator, dysponujacy teraz siecia miedzynarodowych powia-
zan i kontaktéw z gieldami towarowymi, mial znacznie wieksze mozliwosci znalezienia fadun-
ku niz kapitan na statku. Mogt takze, dysponujac wigksza iloscia czasu, wynegocjowaé wyzsze
stawki frachtowe, tym bardziej, ze zatrudnil do tego celu doswiadczonego kupca-negocjatora,
zwykle agenta gieldowego, w nastepstwie czego w przedsiebiorstwie armatorskim pojawit sie
dzial frachtowania.

Armator zastrzegl sobie nadzor nad systemem mustrowania zalogi zakladajac, ze statek stat
sie zbyt kapitalochlonng lokatg kapitatu, by obstugiwata go niedo$wiadczona, i bez referen-
cji, zaloga. W przedsiebiorstwie armatorskim pojawilo sie stanowisko kierownika/dyrektora
do spraw osobowych. Eksploatacja parowcow i konieczno$¢ organizacji napraw i przegladow
maszyny oraz samego statku spowodowaly takze powstanie w siedzibie armatora dziatu tech-
nicznego nadzorujgcego z ladu system przegladdw, napraw statkdw a takze nadzorujacego pra-
ce i zatrudnienie mechanikéw.

Kapitan zobowiazany zostal przez armatora do cigglego meldowania o swoim polozeniu
i okreslania przewidywanego terminu wplyniecia statku do portu. Otrzymywal z ladu instruk-
cje odnosnie do ilo$ci zabukowanego fadunku i jego przeznaczenia, szacowanego terminu wyj-
$cia z portu oraz zawiniecia do portu przeznaczenia, otrzymywal takze instrukcje w jakim
porcie i ile ma wzig¢ bunkru, kto jest jego agentem klarujacym i przy jakim nabrzezu ma zacu-
mowac.

Kapitanowi pozostawiono najwazniejsze kompetencje. Mimo ze przestal by¢ decydentem,
a stal sie postusznym wykonawca - z punktu widzenia bezpieczenstwa statku i zalogi zostat zo-
bowiazany do:

- prowadzenia rzetelnej i doktadnej nawigacji,
- nadzoru wraz z agentem klarujgcym terminowosci za- i wytadunku,
- dbalosci nad uzytkowaniem i bezpieczenstwem oraz konserwacja sprzetu pokladowego

i statku,
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- dbalosci wspoélnie z ochmistrzem o dobrobyt socjalny zatogi,
- dbatlosci wspdlnie z I mechanikiem o maszyne i urzadzenia techniczne,
- dbatosci wspdlnie z radiooficerem o faczno$¢ ze $wiatem a szczegdlnie z armatorem.

Zmiany te, czyli podzial funkcji pomiedzy przedsigbiorstwem armatorskim na ladzie a jego
czescia, czyli statkiem, ktdre wyksztalcily sie w latach 1910-1920 trwaja z niewielkimi korekta-
mi, do dzis.

Dzigki telegrafowi zarzad firmy armatorskiej osobiscie i na wiasng odpowiedzialno$¢ zaczat
w pelni dysponowac¢ statkiem, kontrolowaé na biezaco jego ruchem, reagowaé bezposrednio
na wszelkie wydarzenia na morzu. Stalo sie optacalne tworzenie firm armatorskich, ich lacze-
nie w wielkie, silne finansowo towarzystwa zdolne przetrzymac okresy niekorzystnych stawek
frachtowych, zwlaszcza, ze zegluga stala si¢ niezwykle kapitalochlonnym dziatem gospodarki.

Rozwdj handlu i przyspieszony wzrost taboru morskiego oraz liczby przewoznikéw, czy-
li przedsiebiorstw armatorskich spowodowal wzrost liczby szkot morskich. Ich kadre stanowi-
li kapitanowie zaglowcow a takze parowcow, ktdrzy zeszli na lad, poniewaz nie mogli pogodzi¢
sie z ograniczeniem ich kompetencji, inzynierowie mechanicy oraz radiooficerowie. Uczelnie
zaczely przygotowywac nowa kadre oficeréw w systemie dziennym, jednak egzaminy na patent
oficerski odbywaly sie indywidualnie, po odbyciu odpowiedniej praktyki morskie;j.

Na uczelniach handlowych zaczeto przygotowywaé kadre ladowa dla przedsiebiorstw ar-
matorskich. Lata dwudzieste XX wieku to czas powstawania na tych uczelniach podrecznikow
z dziedziny ekonomiki transportu morskiego. Uczono prawa morskiego, ekonomiki transpor-
tu, ubezpieczen w transporcie morskim, funkcjonowania gietdy frachtowej, a w ramach finan-
sow - zasad kredytowania rozwoju przedsigbiorstwa armatorskiego.

W roku 1910 wszed! do eksploatacji pierwszy tankowiec, a wigc statek catkowicie rézny od
dotychczas eksploatowanych. Towarzystwa naftowe staraly si¢ zainteresowa¢ przewozami ropy
firmy armatorskie, jednak oferowaly zbyt niskie stawki frachtowe orientujac sie wedlug sta-
wek obowiazujacych na rynku w danej relacji przewozowej, nie biorac pod uwage faktu pustych
przebiegéw balastowych oraz faktu wzrostu niebezpieczefistwa pracy na tankowcu a takze bar-
dzo krétkiego czasu pobytu statku w porcie. Czynniki te zadecydowaly, ze zalogi nie chcialy
mustrowaé na tankowiec a jesli tak, to zadajac parokrotnie wyzszej ptacy niz na innych stat-
kach. W ten sposdb zaczely powstawac floty koncernowe, nalezace do towarzystw naftowych.
Z biegiem czasu armatorzy, za odpowiednio wysoki fracht, zaczeli podejmowac si¢ przewozéw
ropy i eksploatacji tankowcéw, jednak robili to ze wzgledu na bezpieczenstwo ekonomiczne fir-
my na bazie dtugoletnich czarteréw na czas.

Wejscie do eksploatacji tankowcéw miato ogromny wplyw na porty morskie i ich wydajnos¢.

Armatorzy obserwujac bardzo krétki czas zatadunku lub wyladunku tankowcéw (z wyko-
rzystaniem pomp), uswiadomili sobie, Ze statek stojacy w porcie nie zarabia, a jedynie tworzy
koszty. Radykalnie wzrosty wymagania odno$nie do uzbrojenia nabrzezy w sprzet przetadun-
kowy. Rozpoczeto wigc na masowyq skale dozbrajanie portéw, bowiem armatorzy preferowali
tylko te, ktore oferowaty najkrotszy czas zwigzany z za- i wytadunkiem.

Nastepny, trzeci etap rozwoju zeglugi to lata od 1955 roku, czyli powstania w przedsigbior-
stwach dzialow inwestycji taborowych, gdzie zacze¢to, wspoélpracujac ze stoczniami, projekto-
wac i ustala¢ parametry techniczne nowego taboru. Byl to takze wynik badan naukowych jakie
podejmowali 6wczesni eksperci z dziedziny transportu morskiego a dotyczacych dzielenia sie
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rynku frachtowego i powstawania czastkowych rynkéw. Armatorzy przez budowe wyspecjali-
zowanego taboru widzieli szanse na opanowanie tych rynkéw i uzyskanie wyzszych frachtéw.
Skorzystali tez z doswiadczen zwigzanych z przewozem ropy tankowcami. Na rynkach przewo-
zowych obok konwencjonalnych trampéw z miedzypokladami, przeznaczonych do przewozu
réznorakich tadunkéw, pojawily sie masowce, i tonaz Oil/Bulk/Ore.

Obok konwencjonalnych tankowcéw do przewozu ropy pojawit si¢ tabor VLCC, chemika-
liowcédw oraz gazowcow, czyli LNP, LNG, a takze tabor do przewozu produktéw ropy naftowej —
benzynowce czy asfaltowce.

Tabor liniowy zmienit si¢ przez wyodrebnienie si¢ kontenerowcow, paletowcéw, Ro-Ro, sys-
temu LASH oraz proméw morskich. Zegluga pasazerska, ktéra na dalekich trasach przegrata
konkurencje z lotnictwem przeszta do obstugi turystyki - powstat crusing.

Proces ten trwat przez okolo 10 lat i spowodowal ogromne zmiany w systemie eksploata-
¢ji taboru oraz przez koncentracje i centralizacje kapitalu doprowadzil do zawierania pooli
i powstawania konsorcjow, zwlaszcza w zegludze nieregularnej, rozwoju flot koncernowych
i przedsigbiorstw operatoréw, czyli podejmujacych sie eksploatacji wyczarterowanego taboru.

Na lata 60., 70., 80. XX wieku przypadla inna rewolucja zwigzana z informatyzacja w przed-
siebiorstwie armatorskim, wprowadzenia tacznosci mailowej dzieki polaczeniom satelitarnym
ze statkiem a takze rewolucja zwigzana z systemem GPS i wlaczeniem go do nawigacji, co pozwa-
lato nie tylko na precyzyjne prowadzenie statku, ale takze na dokfadne okreslenie pozyciji statku
przez armatora i dalsza kontrole nad jednostka. Jesli chodzi o sam statek morski, aby zminimali-
zowac koszty osobowe zmniejszano liczebno$¢ zalogi, zmniejszono obsady wacht, zlikwidowano
stanowisko ochmistrza, taczac jego zadania z zadaniami kucharza, wprowadzano jednoosobo-
we wachty w maszynowni. Pozostawiono stanowiska radiooficera i elektryka-informatyka odpo-
wiedzialnego za urzadzenia elektroniczne na statku.

Lata 60., 70., 80. 1 90. XX wieku to czas kiedy do przedsigbiorstw armatorskich, agencji mor-
skiej 1 portéw trafiali wyuczeni przez pracownikéw Zaktadu Ekonomiki Transportu Morskie-
go i Srédlagdowego a wypromowani przez prof. dr hab. Gronowskiego magistranci i doktoranci.
Jak dawali sobie rade¢ z tymi zmianami - czy byli do nich przygotowani? Patrzac z perspektywy
czasu na rozwoj firm, ktérymi zarzadzali ich prace nalezy oceni¢ pozytywnie.

Kazdy wykladowca czy tez promotor, uczac swych studentéw i wiedzac, ze trafig do roz-
nych przedsiebiorstw musi sobie odpowiedzie¢ na wile pytan, z ktérych najwazniejszym jest —
czy moi studenci maja wystarczajaca wiedze i czy ta wiedza pozwoli na analize sytuacji w fir-
mie i postawienie wlasciwej diagnozy co dalej pozwoli im przystosowac sie do czestych zmian
w otoczeniu zaréwno wewnatrz, jak i na zewnatrz przedsigbiorstwa, czy tez instytucji, do ktdrej
trafig. Nastepne pytanie to — czy moi studenci potrafig nie tylko zaakceptowaé zmiany wpro-
wadzane przez innych, ale i samemu dokonywa¢ takowych, modernizujac dziatania instytuciji,
do ktoérych trafiajg i ktorymi w koncu beda kierowac, czy tez wybiorg role biernego wykonawcy
zamiast czynnego uczestnika zmian.

Zastanawiajac si¢ nad tym wypadaloby poréwna¢ programy nauczania na polskich uczel-
niach ksztalcacych ekonomistéw z dziedziny transportu morskiego oraz programy zagranicz-
nych uczelni. Istotng takze okazuje si¢ motywacja i podejscie samego studenta do procesu przy-
swajania wiedzy.
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Jesli chodzi o programy nauczania, to nalezy stwierdzi¢ znaczace réznice wynikajace z od-
mienno$ci systemdéw ekonomicznych trwajace do konca lat 80. XX wieku, kiedy to panuja-
cy w Polsce ustrdj socjalistyczny oparty na centralnym planowaniu pozbawial kierownictwo
przedsigbiorstw mozliwosci podejmowania decyzji strategicznych, zastrzezonych wylacznie dla
centrum planistycznego. Programy nauczania ksieggowosci jako systemu informacji dla zarza-
dow przedsigbiorstw, a takze finanséw przedsigbiorstw czy tez finanséw miedzynarodowych
zostaly ograniczone. Studenci w Polsce nie uczyli sie nic, albo jesli tak to niewystarczajgco o za-
sadach funkcjonowania gietd frachtowych, zasadach prognozowania trendéw zmian frachtéw,
podzialu rynkéw frachtowych. Jesli chodzi o teorie organizacji i zarzadzania, a szczeg6lnie ta-
kie jej dziedziny, jak budowa struktur organizacyjnych, rozwoj struktur hybrydowych, zalez-
no$ci pomiedzy a strategia przedsiebiorstw a ich strukturami, rodzaje strategii przedsigbiorstw,
to studenci w Polsce niewiele wiedzieli, bowiem nauki zwigzane z zarzadzaniem przedsi¢bior-
stwem w latach 50. XX wieku uznano za nauki kapitalistyczne i ich zakazano, po to aby w latach
sze$édziesiatych, po odblokowaniu zakazéw, ogranicza¢ ich role. Rozwoj teorii organizacji i za-
rzadzania nastapil dopiero w latach 70. XX wieku.

Inne réznice w programach nauczania wynikaly ze $cislejszej wspolpracy uczelni z przed-
siebiorstwami armatorskimi w krajach gospodarki rynkowej. Przedsigbiorstwa te musialy ge-
nerowac zyski, ktérych wypracowanie gwarantowalo dalszy ich rozwoj, dlatego zamawialy na
uczelniach opracowania dotyczgce mozliwosci dziatania w ramach rozwijajacych sie rynkach
czastkowych, przy okazji dofinansowujac uczelnie. Korzystajac z wiedzy dotychczasowych ab-
solwentéw i jednoczesnie dostrzegajac braki w ich edukacji, zarzady przedsigbiorstw wspdlnie
z wladzami uczelni na biezgco, dzieki dodatkowym wykladom fakultatywnym czy tez semina-
riom prowadzonym przez praktykow, zwykle metoda ,,case study” uzupelnialy te braki.

Starano sie takze pokazaé studentom w jaki sposob zdobyta wiedza moze sie przyda¢, np.
w Wyzszej Szkole Handlowej w Bergen popularnoécia cieszylo si¢ seminariom ,,Jak stworzy¢
wlasne przedsigbiorstwo armatorskie”, stanowiace polaczenie wiedzy z zakresu funkcjonowa-
nia rynkéw frachtowych, finanséw (szczegdlnie zasad kredytowania dziatalnoéci) oraz ksiego-
wosci, tzn. czytania zaréwno kat analitycznych jak i samego bilansu przedsiebiorstwa. Robiono
to na przykladach funkcjonujacych juz przedsigbiorstw. Prowadzono takze seminaria dotyczg-
ce dziatania i strategii korporacji zeglugowych i sposobéw uzyskiwania efektow synergii pod-
czas ekspansji a takze zasad dywersyfikacji dzialalnosci.

W tym samym czasie w Polsce, od momentu powstania przedsi¢biorstw armatorskich az do
konca lat 80. XX wieku ze strony polskich armatoréw nie pojawialo sie takie zapotrzebowanie.
Pracownicy uczelni (w tym czasie Politechniki Szczecinskiej), to jest pracownicy Katedry Eko-
nomiki Transportu Morskiego i Srédlagdowego prowadzonej przez prof. dr hab. Franciszka Gro-
nowskiego, mimo wszystko, obserwujac trendy rozwoju zeglugi $wiatowej, powstawanie coraz
to nowych czastkowych rynkéw frachtowych i przystosowywanie si¢ do nich tonazu, starali sie
przekazac to swoim studentom. Prowadzono takze przez ekspertéw-praktykéw wyktady fakul-
tatywne dotyczace organizacji przedsiebiorstwa armatorskiego czy tez spedycji w transporcie
morskim, dzigki czemu zetkniecie si¢ absolwentéw z migedzynarodowymi rynkami frachtowy-
mi w pracy przedsigbiorstwa armatorskiego nie stanowifo szoku.

Nieco inaczej wygladal system kalkulacji zaréwno wstepnej, jak i wynikowej kosztow po-
drézy statku, jako ze byt zaklécony systemem zaréwno dziwnych kurséw walut, jak i doptat de-
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wizowych, wskutek czego nigdy nie bylo wiadomo czy naprawde dana podréz statku przyno-
si zysk, a w konsekwencji - czy caly podpisany kontrakt na przewozy, np. wielu milionéw ton
rudy zelaza, czy wegla — jest korzystny. Sygnaly odno$nie do braku mozliwosci wtasciwej kalku-
lacji frachtéw nie martwity jednak centrum planistycznego, bowiem tabor morski w zamierze-
niach centrum stanowit nie tyle $rodek do wypracowywania zysku, co zabezpieczenie potrzeb
przewozowych polskiego handlu zagranicznego, stad tez naciski na zachowanie w transakcjach
handlowych wtasnej gestii transportowej. Myslenie takie byto powrotem do teorii z pierwszego
okresu rozwoju zeglugi, teorii kupca-wlasciciela statku i tadunku, ktéry kalkuluje réznice w ce-
nie towaru w miejscu zatadunku i wyladunku i liczy czy to mu sie optaca, z tym, ze taka kalku-
lacja optacalnosci zostala zakldcona przez nierealistyczny system kurséw walut i doptat dewi-
zowych do eksportu towardw.

Nastepna rewolucjg, ktdra czekata na absolwentéw Wydziatu Ekonomiki Transportu bylo
wprowadzenie informatyki do przedsigbiorstw armatorskich. Potowa lat sze$¢dziesigtych to
czas intensywnej informatyzacji przedsigbiorstw armatorskich w krajach gospodarki rynko-
wej. W pierwszej fazie rozwoju korporacje armatorskie, tak jak i inne, w informatyzacji widzia-
ty rozwigzanie probleméw sprawnego zarzadzania. Dzigki odpowiednim programom ksi¢go-
wym z odpowiednio duzg, w stosunku do potrzeb, liczbg kont analitycznych i niespotykana
do tej pory sprawnoscia i szybkoscig obliczen, zarzad przedsiebiorstwa mogt w sposéb szyb-
ki i sprawny zdiagnozowa¢ sytuacje na poszczegoélnych rynkach oraz podja¢ wlasciwg decy-
zje. Poszczegdlne dzialy mogly prowadzi¢ zgodnie ze wskazaniami sprawng dyspozycje posia-
danym taborem.

Na przetomie lat 60. i 70. zaczeto konstruowa¢ modele ekonometryczne rozpisywane na-
stepnie na programy informatyczne wspomagajace procesy decyzyjne w przedsiebiorstwie ar-
matorskim w tym programy kalkulacji stawek frachtowych na réznorodnych rynkach czastko-
wych. Informatyzacja w przedsiebiorstwie stala si¢ koniecznym standardem.

W tym samym czasie w Polskiej Zegludze Morskiej i Polskich Liniach Oceanicznych obli-
czenia w ksiegowosci dokonywano za pomocg ,matej mechanizacji” a zliczenia do kalkulacji
stawek frachtowych na napedzanych recznie maszynach. Nadal funkcjonowaly hale maszyn
ksiegujacych oraz hale maszyn do przepisywania zleconych tekstéw. Kierownictwa firm pan-
stwowych, wyznaczane w sposéb polityczny nie odczuwaly presji konkurencji, tak jak zarza-
dy firm funkcjonujgcych w gospodarce rynkowej. Zawsze liczyty na pomoc panstwa w sytuacji
trudnej, a takze na dodatkowe dofinansowania przy zakupie nowego taboru. Badania w celu
ekspansji na nowe rynki frachtowe wydawaty im sie zbedne. Liczono zawsze na fadunki pol-
skiego handlu zagranicznego.

Na Uczelniach, w tym na Wydziale Inzynieryjno-Ekonomicznym, juz w polowie lat szes¢-
dziesiatych pojawily sie polskie Odry, uczono cho¢ w niewielkim zakresie informatyki, nato-
miast w przedsiebiorstwach nie odczuwano potrzeby innowacji. Informatyka naprawde dotar-
ta do polskich armatoréw dopiero w latach 80. XX wieku. Zaistniala wtedy potrzeba poznania
podstaw informatyki i obstugi komputera metoda samoksztalcenia przez tych studentow, kto-
rzy ukonczyli studia na przelomie lat 50., 60. i 70. XX wieku. W ten sposéb dokonywala si¢
pierwsza selekcja dawnych studentéw Wydziatu Inzynieryjno-Ekonomicznego — wtedy juz ka-
dry kierowniczej — na tych, ktérzy chcieli sie uczy¢ i tych, ktdrzy obawiajac si¢ nowosci woleli
zmieni¢ prace i przej$¢ do instytucji, gdzie nie bylo takiego wymogu. Nalezy stwierdzi¢, ze od-
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padli nieliczni a wigkszo$¢ zmotywowana konieczno$cig pozostania w zawodzie przeszia ten
etap zwycigsko. Stalo si¢ to tym fatwiej, ze grupy studenckie na kierunku ekonomiki transpor-
tu morskiego byly nieliczne, studenci nalezeli do najlepszych a przez pig¢ semestréw mieli bez-
posredni i czesty kontakt z Profesorem Franciszkiem Gronowskim i pracownikami katedry, co
pozwalalo na utrzymanie stosunku uczen-mistrz i stanowito dodatkowa motywacje¢ do nauki
a takze spowodowalo, ze zostali wdrozeni do solidnej pracy, logicznego myslenia i rzeczowego
podejécia do rozwigzywania pojawiajacych si¢ probleméw. Laczylo sie z tym zrozumienie ko-
niecznosci cigglej aktualizacji swojej wiedzy, po to aby sprosta¢ ciagglym zmianom w otoczeniu
przedsiebiorstwa. Absolwenci z lat osiemdziesigtych i pozniejszych, uczacy sie informatyki za-
réwno w liceum, jak i na uczelni nie mieli juz tego problemu.

Drugim, jeszcze wigkszym wezwaniem byta zmiana ustroju i przejscie do gospodarki wol-
norynkowej, ktore dokonato sie w 1989 roku. Zmienilo sie wtedy gwaltownie podejécie panstwa
do przedsigbiorstwa oraz misja w funkcjonowaniu przedsi¢biorstwa, gdzie gtéwnym celem sta-
to si¢ kreowanie zysku na takim poziomie, aby zagwarantowac nie tylko odtworzenie kapita-
tu, ale jego rozwdj. Zaspokojenie potrzeb polskiego handlu zagranicznego, mimo ze bylo dla
wszystkich niezwykle istotne, zeszlo na drugi plan.

W przedsiebiorstwach przyjeto inne niz dotychczas formy organizacji kapitatu, czyli formy
spolek z ograniczong odpowiedzialnoécia lub spotek akcyjnych. Wprowadzano konsekwentnie
zmiany w systemie ksiegowosci przez zwigkszenie liczby kat analitycznych.

Jesli chodzi o finanse, to po ustaniu gwarancji bankowych ze strony Panstwa zajeto si¢ sys-
temem finansowania inwestycji taborowych poprzez poszukiwanie takich wykonawcéw, kto-
rzy gwarantowali dostep do nisko oprocentowanych i dtugoterminowych kredytéw. Zmienito
sie tez podejscie do rynku, poszukiwano bowiem tadunkéw o odpowiedniej wysokosci stawek
frachtowych. Rozpoczeto badania czgstkowych rynkéw frachtowych. W koncu tez zrozumia-
no, ze przedsiebiorstwo stanowi system, w ktorym odpowiednie powigzanie wiedzy z réznych
dziedzin przynosi sukces. Nadal jednak staba strong armatoréw polskich byl marketing fadun-
koéw a w szczegdlnosci marketing w formie agresywnej. Wigzalo si¢ to czesciowo z tym, ze pol-
skie organa kontroli skarbowej nie zawsze (w przeciwienstwie do organéw skarbowych innych
panstw) dopuszczaly do agresywnych form marketingu.

Zarzady przedsigbiorstw przekonaly sie, iz system gospodarki rynkowej nie toleruje strat
w bilansach przedsigbiorstw i mimo ze nadal, tak jak w poprzednim systemie, w spotkach z prze-
waga kapitalu pafistwa wystepowaly tendencje do obsadzania stanowisk ,,swoimi ludZzmi”, bez
kompetencji, co w konsekwencji przynosito przedsiebiorstwom, ktérymi kierowali straty.

W podsumowaniu nalezy podkresli¢, ze przed kazdym pokoleniem, ktére ukonczyto stu-
dia na Wydziale Transportu, w katedrze Ekonomiki Transportu Morskiego i Srédlagdowego sta-
waly inne problemy. Absolwenci z lat 50. i 60. oraz 70. XX wieku trafiali do przedsi¢biorstw
funkcjonujacych w gospodarce planowej, gdzie priorytetem byly przewozy polskiego handlu
zagranicznego, natomiast przewozy cross-trade byty dodatkiem. Absolwenci ci, kierujac przed-
siebiorstwem czy tez jego dzialami, zmuszeni byli do liczenia frachtéw dziwnymi kursami wa-
lut i postugiwania sie systemem doplat eksportowych utrudniajacych prawdziwa i rzetelna ich
kalkulacje.

W latach 70. i 80. uczelnie konczylo wiecej absolwentéw niz w latach poprzednich i ksztal-
cono ich juz bardziej jako ekspertéw z dziedziny transportu morskiego. Musieli jednak podo-
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ta¢ zmianom i przystosowaé przedsiebiorstwa, do ktérych trafiali do rewolucji informatycz-
nej, a pézniej, wraz z mlodszymi kolegami, przystosowal przedsiebiorstwa do funkcjonowania
w gospodarce rynkowej. Absolwenci z lat 90., zaczynajacy prace w nowych warunkach gospo-
darki rynkowej, wraz ze starszymi kolegami podjeli zwycieska walke, konkurujac z innymi
przedsiebiorstwami na §wiatowych rynkach. Aby przetrwa¢, podejmowali odwazne decyzje, np.
przeflagowania taboru, zZeby nie zosta¢ zniszczonym przez system podatkowy wlasnego pan-
stwa.

Przez wszystkie te lata uczelnia i pracownicy katedry Transportu Morskiego i Srédladowego
pod kierunkiem Profesora dr hab. Franciszka Gronowskiego starali sie jak najlepiej przygoto-
wacé studentéw do realizacji przysztych zadan w gospodarce morskiej - ich pdzniejsze, indywi-
dualne kariery nalezaty juz do samych absolwentéw. Oceniajac prace Profesora Franciszka Gro-
nowskiego i pracownikéw katedry, wedtug kondycji i rozwoju firm oraz instytucji, do ktérych
trafiali i ktorymi zarzgdzali absolwenci studiow magisterskich i doktoranci przez niego wypro-
mowani, nalezy w sposéb jednoznaczny uzy¢ angielskiego zwrotu well done.



