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Zarz¹dzanie procesem transportowym

przez eksporterów i importerów

1 stycznia 2011 r. wesz³y w ¿ycie Incoterms® 20101. Okreœlaj¹ one po-

dzia³ miêdzy eksporterem i importerem obowi¹zków, kosztów oraz ryzyka

zwi¹zanego z dostaw¹ towaru, a w konsekwencji decyduj¹ o zakresie zarz¹-

dzania przez nich procesem transportowym. Przedmiotem analizy w tym ar-

tykule s¹ wybrane aspekty transportowe formu³ Incoterms® 2010.

Incoterms® 2010 zawieraj¹ interpretacjê 11 formu³, w tym dwóch

nowych – DAT i DAP, których przes³ank¹ wprowadzenia by³y m.in. ci¹gle

rozwijaj¹ce siê dostawy towarów w kontenerach. W DAT obowi¹zkiem eks-

portera jest dostarczenie towaru do okreœlonego terminalu w porcie lub miej-

scu przeznaczenia ³¹cznie z wy³adunkiem, a w DAP dostarczenie towaru do

okreœlonego miejsca przeznaczenia, bez wy³adunku ze œrodka transportu.

Warto zwróciæ uwagê, ¿e w Incoterms® 2010 w „morskich” formu³ach

FOB, CFR i CIF obowi¹zkiem sprzedaj¹cego jest dostarczenie towaru na sta-

tek (on board) i to jest miejsce podzia³u ryzyka miêdzy kupuj¹cym i sprzeda-

j¹cym, a w FOB tak¿e miejsce podzia³u kosztów, a nie linia nadburcia statku,

jak by³o to przez 74 lata, pocz¹wszy od pierwszych Incoterms opublikowa-

nych przez Miêdzynarodow¹ Izbê Handlow¹ w 1936 r.2

1 Incoterms® 2010, ICC rules for the use of domestic and international trade terms, ICC Publica-

tion No. 715E, Paris. Ukaza³o siê te¿ polskie t³umaczenie opublikowane wraz z wersj¹ an-

gielsk¹: Incoterms® 2010. Regu³y MIH do stosowania w krajowych i miêdzynarodowych

warunkach handlowych, Publikacja MIH nr 715, ICC Polska, Zwi¹zek Banków Polskich,

Warszawa 2010. Tekstem oficjalnym jest wy³¹cznie tekst angielski.
2 Podobne rozwi¹zanie, tzn. przejœcie ryzyka po za³adowaniu towaru na statek wystêpuje te¿

w Regu³ach Warszawsko-Oksfordzkich z 1932 r. odnosz¹cych siê do CIF oraz w RAFTD 1941

w odniesieniu do FOB Vessel (named port of shipment), a tak¿e C&F oraz CIF (named port of

destination), gdy wymagany jest konosament na towary za³adowane, natomiast gdy wystêpuje

konosament na towary przyjête do za³adowania ryzyko utraty lub uszkodzenia przechodzi po

oddaniu towarów pod pieczê przewoŸnika morskiego. Szerzej nt. Regu³ Warszawsko-Oxfor-

dzkich zob. Z. Kamiñski, Zwyczaje i formu³y w handlu zagranicznym, [w:] Podstawy handlu

zagranicznego, red. H. Treder, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2005.



Warunki dostaw towarów w kontenerach

Miêdzynarodowa Izba Handlowa przy kolejnych nowelizacjach Inco-

terms, pocz¹wszy od 1990 r., podkreœla³a, ¿e formu³y FOB, CFR i CIF, doœæ

powszechnie wykorzystywane w handlu drog¹ morsk¹ przy przewozach to-

warów w kontenerach nie s¹ dostosowane do specyfiki tych przewozów i nie

powinny byæ przez handlowców stosowane. W Incoterms® 2010 wprowa-

dzono podzia³ formu³ na dwie grupy: formu³y do stosowania przy przewo-

zach towarów œrodkami wszystkich ga³êzi transportu, tak¿e przy wykorzy-

staniu transportu multimodalnego (EXW, FCA, CPT, CIP, DAT, DAP, DDP),

w których wskazano miejsce (dostawy/przeznaczenia) oraz formu³y do stoso-

wania przy przewozach towarów transportem morskim lub wodnym

œródl¹dowym (FAS, FOB, CFR i CIF), w których wskazano port (za³adunku/

przeznaczenia).

Przyjêty podzia³ podkreœla, ¿e formu³y z grupy drugiej powinny byæ wy-

korzystywane w „tradycyjnym” transporcie morskim ³adunków masowych,

nieskonteneryzowanych, a dla towarów w kontenerach powinno siê stoso-

waæ formu³y z grupy pierwszej.

Jakie przes³anki za tym przemawiaj¹?

Przy przewozach towarów w kontenerach przy zastosowaniu FOB, CFR

i CIF, w przypadku stwierdzenia uszkodzenia towaru, czêsto trudno jest usta-

liæ, gdzie i kiedy powsta³a szkoda – czy sta³o siê to na odcinku dowozu konte-

nera do portu, kiedy ryzyko ponosi³ sprzedaj¹cy, czy te¿ po za³adowaniu to-

waru na statek w trakcie przewozu drog¹ morsk¹, kiedy ryzyko ponosi³

kupuj¹cy. W momencie za³adunku nie mo¿na bowiem ustaliæ stanu towaru,

znajduj¹cego siê w zamkniêtym kontenerze, a jego uszkodzenie stwierdza siê

na ogó³ dopiero przy wy³adunku towaru z kontenera. Jest to inna sytuacja

ni¿ przy przewozie ³adunków masowych czy drobnicy konwencjonalnej,

gdzie w zasadzie w ka¿dym momencie mo¿na ustaliæ stan i iloœæ towaru.

Przy przewozach towarów w kontenerach praktycznie miejscem, gdzie mo¿-

na ustaliæ stan towaru jest miejsce jego za³adunku do kontenera lub jego

wy³adunku z kontenera w miejscu przeznaczenia. Tym zasadom odpowia-

daj¹ formu³y grupy pierwszej, kiedy miejscem przejœcia ryzyka jest miejsce

postawienia towaru do dyspozycji kupuj¹cego (EXW) lub przekazania towa-

ru przewoŸnikowi (FCA, CPT, CIP), a tak¿e miejsce dostarczenia towaru

w kraju przeznaczenia do terminalu (DAT) lub miejsca przeznaczenia/ siedzi-

by sprzedaj¹cego (DAP, DDP).

Ponadto, bior¹c pod uwagê organizacjê transportu multimodalnego,

przewoŸnik/operator transportu multimodalnego przejmuje towar w pieczê

czêsto wczeœniej ni¿ dopiero na statku, np. w miejscu za³adunku towaru do

kontenera u sprzedaj¹cego b¹dŸ w portowym terminalu kontenerowym. Do-
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tyczy to zarówno ³adunków pe³nokontenerowych – FCL (full container load),

jak i niepe³nokontenerowych – LCL (less than container load).

Z tych wzglêdów zamiast FOB, CFR i CIF zaleca siê stosowanie FCA,

CPT i CIP.

Warto dodaæ, ¿e przy ³adunkach LCL, kiedy to spedytor tworzy kontener

zbiorczy formu³a FCA jest jakby „naturaln¹” formu³¹, dostosowan¹ do tej sy-

tuacji (przyk³ad 1).

Jednak mimo i¿ kontenery nie s¹ ¿adn¹ nowoœci¹, funkcjonuj¹ na rynku

ju¿ ponad 50 lat i powszechnie ³adunki drobnicowe s¹ w nich przewo¿one to

trudno przekonaæ eksporterów i importerów do zmiany przyzwyczajeñ.

Ponadto podkreœlaj¹ oni czêsto, ¿e stosuj¹c FOB, CFR i CIF w przewozach

kontenerowych, nie napotykaj¹ ¿adnych problemów, a utwierdza ich w tym

przekonaniu to, ¿e jak np. kupowali na warunkach FOB i zdarzy³a siê szko-

da, to otrzymali odszkodowanie od ubezpieczyciela. Nadal nie bêdzie ³atwa

zmiana tych przyzwyczajeñ, tym bardziej, ¿e zniknê³a linia nadburcia statku

jako miejsce podzia³u ryzyka. Nale¿y te¿ zwróciæ uwagê, ¿e przy zastosowa-

niu akredytywy dokumentowej, czêsto wymogiem jest przedstawienie w ban-

ku konosamentu na towary za³adowane, co sprzyja zastosowaniu tradycyjnej

formu³y morskiej w kontraktach handlowych, a wiêc FOB zamiast FCA.

Z kolei jednak przy zastosowaniu CPT i CIP przewoŸnik/operator mo¿e zapew-

niæ dokument/konosament transportu multimodalnego z klauzul¹ „shipped

on board”.
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Przyk³ad 1

Spedytor z Gdyni „Indyk” otrzyma³ zapytanie od importera z Ipswich w Wielkiej

Brytanii, dotycz¹ce mo¿liwoœci transportu towarów, które zamierza kupiæ od kilku

sprzedaj¹cych w Polsce. Zainteresowany by³ przewozem tych ³adunków w kon-

tenerze. Przesy³ki od poszczególnych eksporterów nie by³y na tyle du¿e, ¿eby

wype³ni³y ca³y kontener. Spedytor zaproponowa³ utworzenie kontenera LCL i za-

warcie kontraktu z polskimi dostawcami na bazie FCA Gdynia BCT, przy czym

obowi¹zkiem eksportera by³o przekazanie towaru w okreœlonym punkcie w BCT

w pieczê spedytorowi „Indyk”. Importer zawar³ kontrakty na takich warunkach, eks-

porterzy dostarczyli towary do BCT, a jako dowód dostawy otrzymali zaœwiad-

czenie spedytorskie FCR, potwierdzaj¹ce przyjêcie towaru przez spedytora. Spedy-

tor, dzia³aj¹c na zlecenie importera utworzy³ kontener zbiorczy i wys³a³ go statkiem

do Ipswich.



Sprzeda¿ towaru w drodze

W treœci formu³ Incoterms® 2010 odniesiono siê do obowi¹zków sprze-

daj¹cego, kiedy towar jest sprzedawany w trakcie przewozu (tzw. string sa-

les, sale the goods in transit). Takich odniesieñ nie by³o w Incoterms 2000,

choæ oczywiœcie towary by³y sprzedawane w drodze i nie jest to ¿adna no-

woœæ. Chodzi tu o tak¹ sytuacjê, kiedy towar zosta³ ju¿ za³adowany na œrodek

transportu, a nastêpnie – jeszcze przed dotarciem do miejsca przeznaczenia

– jest sprzedawany kolejnemu nabywcy. W praktyce dotyczy to najczêœciej

towarów/³adunków masowych, ca³ostatkowych, surowców, a niekiedy te¿ to-

warów w kontenerach. Obowi¹zki kolejnego sprzedaj¹cego w tym zakresie

okreœlone s¹ we wszystkich formu³ach „morskich”, a tak¿e w CPT, CIP. Jed-

nak choæ s¹ one okreœlone te¿ w CPT i CIP to w praktyce przedmiotem sprze-

da¿y s¹ towary przewo¿one g³ównie drog¹ morsk¹, na warunkach CFR i CIF,

kiedy to sprzedaj¹cy dostarcza kupuj¹cemu konosament wystawiony na zle-

cenie, który jako papier wartoœciowy mo¿na przenieœæ za pomoc¹ indosu na

inn¹ osobê, przekazuj¹c jej tym samym prawa do towaru. A wiêc kupuj¹cy

mo¿e sprzedaæ p³yn¹cy towar kolejnemu nabywcy, a ten z kolei nastêpnemu,

przenosz¹c na niego za pomoc¹ indosu prawa do konosamentu. W Inco-

terms® 2010 regulacje w odniesieniu do sprzeda¿y towarów w drodze s¹ na-

stêpuj¹ce:

1) w odniesieniu do umowy przewozu w CPT, CIP, CFR i CIF okreœlono, ¿e

obowi¹zkiem sprzedaj¹cego jest zawarcie lub zapewnienie (uzyskanie)

umowy przewozu do portu/punktu przeznaczenia (contract or procure

a contract for the carriage of goods) – ten drugi przypadek, czyli zapewnie-

nie umowy przewozu odnosi siê do sytuacji, kiedy towar ju¿ jest w drodze,

a umowa przewozu zosta³a zawarta przez pierwszego sprzedaj¹cego;

2) w odniesieniu do dokumentu dostawy w CPT, CIP, CFR i CIF okreœlono,

¿e dokument transportowy ma umo¿liwiaæ kupuj¹cemu sprzeda¿ towaru

w drodze przez przeniesienie dokumentu na kolejnego kupuj¹cego lub

przez zawiadomienie przewoŸnika;

3) w „morskich” formu³ach okreœlono, ¿e obowi¹zkiem sprzedaj¹cego jest

dostarczenie towaru albo przez umieszczenie go wzd³u¿ burty statku

(FAS), a w FOB, CFR i CIF na statku albo przez zapewnienie, ¿e towar

zosta³ tak dostarczony (by procuring the goods so delivered) – w tym dru-

gim przypadku zatem kolejny sprzedaj¹cy ma obowi¹zek dostarczyæ to-

wary, które s¹ ju¿ umieszczone wzd³u¿ burty statku lub zosta³y za³adowa-

ne na statek; w tych formu³ach na specyfikê sprzeda¿y towarów w drodze

zwrócono te¿ uwagê we wstêpie do ka¿dej z nich.

Warto dodaæ, ¿e w formu³ach CPT i CIP oraz CFR i CIF w nieco odmien-

ny sposób uregulowano zró¿nicowan¹ praktykê, jeœli chodzi o sprzeda¿ to-
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waru w drodze. W handlu morskim, gdzie wystêpuje ona czêœciej, w CFR

i CIF z za³o¿enia przyjêto, ¿e dokument ma umo¿liwiaæ tak¹ sprzeda¿, jeœli

nie uzgodniono inaczej. Natomiast w CPT i CIP, wykorzystywanych najczê-

œciej przy przewozach innymi ga³êziami transportu, gdzie wystawiane s¹ na

ogó³ imienne dokumenty transportowe i taka sprzeda¿ nastêpuje rzadziej,

okreœlono, ¿e dokument ma umo¿liwiaæ tak¹ sprzeda¿, jeœli tak uzgodniono

lub jest tak w zwyczaju.

Warto przy okazji wskazaæ na niebezpieczeñstwo zwi¹zane ze sprzeda¿¹

towaru w drodze, poprzez zawiadomienie przewoŸnika (przyk³ad 2).

Dokument dostawy

Sprzedaj¹cy ma obowi¹zek dostarczenia kupuj¹cemu okreœlonego doku-

mentu dostawy, z wyj¹tkiem formu³y EXW, w której taki obowi¹zek nie zosta³

na niego na³o¿ony.

Co jest dokumentem dostawy w Incoterms® 2010 okreœlone jest bardzo

ogólnie. Mo¿e to byæ:

– zwyk³y dowód, ¿e towar zosta³ dostarczony do okreœlonego miejsca do-

stawy w FCA, FAS, FOB; mo¿e to byæ np. kwit sternika, spedytorskie za-

œwiadczenie o przyjêciu towarów – FCR, list przewozowy CMR; jeœli nie

jest to dokument transportowy to sprzedaj¹cy ma obowi¹zek udzieliæ ku-

puj¹cemu pomocy w jego uzyskaniu;

– dokument transportowy w CPT, CIP, CFR i CIF;

– dokument umo¿liwiaj¹cy kupuj¹cemu przyjêcie dostawy towaru w miejs-

cu dostawy w DAP, DAT, DDP.

Najszerszy opis dokumentu dostawy jest w formu³ach CPT, CIP, CFR

i CIF. Ma on wskazywaæ, ¿e okreœlony towar zosta³ wys³any w uzgodnionym
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Przyk³ad 2

W transporcie drogowym zdarzaj¹ siê przypadki utraty towaru wskutek zmiany

miejsca dostawy, poprzez zmianê odbiorcy wymienionego w liœcie przewozowym.

W wyniku przestêpczego dzia³ania oszustów przewoŸnik, poprzez przyjêcie instru-

kcji, np. od spedytora oszusta, mo¿e wydaæ towar osobie nieuprawnionej, a konsek-

wencj¹ tego mo¿e byæ koniecznoœæ wyp³aty przez przewoŸnika odszkodowania,

nawet jak ubezpieczy³ swoj¹ odpowiedzialnoœæ cywiln¹. Wydanie bowiem towaru

osobie nieuprawnionej mo¿e byæ przes³ank¹ wy³¹czaj¹c¹ odpowiedzialnoœæ ubez-

pieczyciela. PrzewoŸnik zatem winien zawsze upewniæ siê, czy informacja o zmia-

nie odbiorcy pochodzi od osoby, która ma prawo to zrobiæ, a na pewno powinien

potwierdziæ to u nadawcy lub odbiorcy towaru.



dla za³adunku terminie (œwiadczy o tym data wystawienia dokumentu trans-

portowego lub klauzula shipped on board z dat¹), pokrywa przewóz do ozna-

czonego miejsca/portu przeznaczenia i umo¿liwia kupuj¹cemu odbiór towa-

ru od przewoŸnika w miejscu przeznaczenia, jak równie¿ jego sprzeda¿

w czasie transportu. Jeœli dokument transportowy zosta³ wystawiony jako

zbywalny w kilku oryginalnych egzemplarzach to musi byæ zaprezentowany

kupuj¹cemu komplet orygina³ów (full set).

W praktyce dokumentami zbywalnymi s¹ konosament morski i konosa-

ment transportu multimodalnego, które uprawniaj¹ do odbioru towaru od

przewoŸnika w miejscu przeznaczenia, a jednoczeœnie mog¹ byæ przenoszo-

ne, przy sprzeda¿y towaru w drodze, na kolejnego posiadacza przez indos.

Inne dokumenty transportowe s¹ dokumentami imiennymi niezbywalnymi

(morski list przewozowy, listy przewozowe CMR, CIM, SMGS lotniczy list

przewozowy Airwaybill, list przewozowy transportu multimodalnego) i do nich

odnosi siê zapis o zawiadomieniu przewoŸnika przy sprzeda¿y towaru

w drodze3.

W CFR i CIF podkreœlono obowi¹zek bezzw³ocznego dostarczenia doku-

mentu transportowego, co ma szczególne znaczenie w³aœnie w handlu drog¹

morsk¹, gdy jest wystawiony konosament, bêd¹cy podstaw¹ do odebrania to-

waru od przewoŸnika w porcie przeznaczenia. Ten obowi¹zek bezzw³ocznego

dostarczenia B/L ma pozwoliæ na unikniêcie sytuacji, ¿e towar dotrze do portu

przeznaczenia wczeœniej ni¿ konosament uprawniaj¹cy do jego odbioru.

W nieco odmienny sposób uregulowano zró¿nicowan¹ praktykê, jeœli

chodzi o odbiór towaru od przewoŸnika w CPT i CIP oraz CFR i CIF. Sprze-

daj¹cy w handlu drog¹ morsk¹ (CFR i CIF) ma obowi¹zek przedstawiæ doku-

ment umo¿liwiaj¹cy odbiór towaru od przewoŸnika, jeœli nie uzgodniono

inaczej, natomiast w CPT i CIP wykorzystywanych najczêœciej przy przewo-

zach, gdzie wystawiane s¹ imienne dokumenty transportowe, a ich posiada-

nie przez kupuj¹cego nie jest wymogiem otrzymania towaru, sprzedaj¹cy ma

przedstawiæ taki dokument, jeœli tak uzgodniono lub wynika to ze zwyczaju.

Nale¿y jednak mieæ na uwadze, ¿e w niektórych relacjach przewozowych

w handlu drog¹ morsk¹, np. z Europy do Stanów Zjednoczonych dominuj¹

morskie listy przewozowe, czêsto przekazywane drog¹ elektroniczn¹ i nie

trzeba siê nimi legitymowaæ, aby odebraæ towar od przewoŸnika.
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Formu³y Incoterms a podzia³ kosztów za³adunku i wy³adunku

miêdzy armatorem i za³adowc¹/odbiorc¹ towaru

Umowa czarterowa, czarter (charter party – C/P) jest umow¹ zawart¹

miêdzy armatorem/przewoŸnikiem i frachtuj¹cym, zwanym czarteruj¹cym,

w której przewoŸnik oddaje czarteruj¹cemu ca³oœæ lub czêœæ przestrzeni

³adunkowej statku. W czarterze na podró¿ przewoŸnik zobowi¹zuje siê do

przewozu okreœlonego ³adunku z okreœlonego portu/portów za³adunku do

okreœlonego portu/portów przeznaczenia na warunkach ustalonych w umo-

wie. Czarteruj¹cym jest jedna ze stron umowy sprzeda¿y – kupuj¹cy b¹dŸ

sprzedaj¹cy, w zale¿noœci od tego, jak¹ formu³ê Incoterms w kontrakcie za-

stosowano (jedn¹ z czterech, które s¹ stosowane w transporcie morskim).

Przy wykorzystaniu FAS i FOB zawarcie umowy czarterowej nale¿y do ku-

puj¹cego, a CFR i CIF do sprzedaj¹cego. Czartery na podró¿ wykorzystywane

s¹ przede wszystkim do przewozu ³adunków masowych – wêgla, ropy nafto-

wej, zbo¿a, rudy itp.

W ka¿dej umowie czarterowej na podró¿ ustala siê, kto ponosi koszty za-

i wy³adunku towaru na i ze statku (przewoŸnik czy czarteruj¹cy), czêsto u¿y-

waj¹c okreœlonych skrótów (tabela 1).

Tabela 1. Formu³y podzia³u kosztów za- i wy³adunku w umowie czarteru na podró¿

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: J. Kunert, Technika handlu morskiego, PWE, Warsza-

wa 1970 oraz Podrêcznik spedytora, red. D. Marciniak-Neider, J. Neider, wyd. V, PISiL,

Gdynia 2011.

Interpretacjê tych okreœleñ mo¿na znaleŸæ w formularzach czarterów,

a tak¿e zale¿¹ one od zwyczajów portowych. Na przyk³ad zwyczajowo w pol-

skich portach za³adunek w eksporcie oznacza przemieszczenie towaru od li-
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• f.i.o. – free in and out – koszty za- i wy³adunku towaru ponosi czarteruj¹cy;

• f.i. – free in – czarteruj¹cy ponosi koszty za³adunku towaru na statek;

• f.i.o.s.t. – free in and out and stowed/trimmed – czarteruj¹cy ponosi koszty za-

i wy³adunku towaru, ³¹cznie z jego rozmieszczeniem w ³adowni;

• f.a.s. – free alongside ship – czarteruj¹cy ponosi koszt dostarczenia towaru

wzd³u¿ burty statku, w zasiêg jego lub portowych urz¹dzeñ prze³adunkowych

(ex hook, under hook – hak, zaczep) oraz odbiera ³adunek na swój koszt od bur-

ty statku; koszty za- i wy³adunku ponosi przewoŸnik;

• f.o.b. – free on bard – koszt za³adowania ponosi czarteruj¹cy;

• free loading lub free discharging – czarteruj¹cy ponosi koszty za- i wy³adowania;

• liner terms tzw. warunki liniowe – koszty za- i wy³adunku wliczone s¹ do stawki

frachtowej;

• net terms – czarteruj¹cy ponosi koszty za- i wy³adunku, a gross terms – koszty te

ponosi przewoŸnik.



nii nadburcia statku do jego ³adowni lub na jego pok³ad, a w portach amery-

kañskich za³adunek od nabrze¿a, gdzie ³adunek zosta³ postawiony wzd³u¿

burty statku w zasiêgu urz¹dzeñ prze³adunkowych. Czêsto te¿ odrêbnie okre-

œla siê kto (armator czy czarteruj¹cy) ma obowi¹zek dostarczenia materia³u

sztauerskiego (dunnage) w celu w³aœciwego zasztauowania (stowing) ³adun-

ku i jego zabezpieczenia (securing, lashing) przed przemieszczaniem (for

charteres’ account, for owners, account).

Poniewa¿ koszty za- i wy³adunku towaru, jak i jego rozmieszczenia

w ³adowni statku reguluj¹ te¿ Incoterms warto zwróciæ uwagê na nastê-

puj¹ce wspó³zale¿noœci:

– tak samo brzmi¹ce formu³y FOB i FAS w Incoterms i w umowie czarte-

rowej (w umowie czarterowej najczêœciej pisze siê je ma³ymi literami

z kropkami, ale stosowane s¹ te¿ inne zapisy) odnosz¹ siê do innych

kwestii – w Incoterms reguluj¹ podzia³ kosztów miêdzy sprzedaj¹cego

i kupuj¹cego, a w umowie czarterowej reguluj¹ podzia³ kosztów za-

i wy³adunku miêdzy przewoŸnika i czarteruj¹cego, którym, zale¿nie od

zastosowanej formu³y Incoterms, jest kupuj¹cy b¹dŸ sprzedaj¹cy;

– mo¿na zawrzeæ umowê sprzeda¿y towarów z zastosowaniem formu³y

CFR czy CIF, a jednoczeœnie sprzedaj¹cy, jako czarteruj¹cy, mo¿e za-

wrzeæ umowê czarterow¹ przy wykorzystaniu formu³y f.o.b; w przypad-

ku CFR i CIF sprzedaj¹cy ma obowi¹zek wobec kupuj¹cego pokryæ

koszty za³adunku towaru na statek, ale koszt ten mo¿e byæ ujêty we fra-

chcie (jeœli armator ponosi koszty za³adunku, np. przy zastosowaniu

gross terms lub f.a.s w umowie czarterowej) albo sprzedaj¹cy jako czar-

teruj¹cy op³aca je bezpoœrednio prze³adowcy, tak jak w przypadku f.o.b

w umowie czarterowej;

– mo¿na zawrzeæ kontrakt na warunkach FAS Incoterms i jednoczeœnie

kupuj¹cy mo¿e zawrzeæ umowê czarterow¹ na warunkach f.a.s. – w tym

przypadku armator ponosi koszty za³adunku, które op³aca kupuj¹cy przy

zawieraniu umowy czarterowej; wystêpuje tu zgodnoœæ formu³y FAS In-

coterms i podzia³u kosztów w umowie czarterowej, bo sprzedaj¹cy do-

starcza towar wzd³u¿ burty statku;

– warto zwróciæ uwagê, aby podzia³ kosztów w czarterze by³ skorelowany

z formu³¹ Incoterms, np. przy sprzeda¿y na warunkach FOB, kiedy to

sprzedaj¹cy ponosi koszty za³adunku na statek, ale nie ponosi kosztów

trymerki/sztauerki, jak i materia³ów sztauerskich, odpowiedni by³by za-

pis w czarterze f.i.o., kiedy to armator nie ponosi kosztów za³adunku

(prze³adowcy op³aci je sprzedaj¹cy), a fracht wraz z trymerk¹ kupuj¹cy

op³aci bezpoœrednio przewoŸnikowi;

– jeœli na danym rynku trampowym zwyczajowo zafrachtowania odbywaj¹

siê na bazie f.i.o.s.t. to w kontrakcie handlowym dopasowana do tego for-
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mu³a to FOB stowed LSD lub FOB trimmed (a wiêc zmodyfikowana

FOB), ze wskazaniem w kontrakcie, kto ponosi ryzyko uszkodzenia lub

utraty towaru podczas sztauowania czy trymerki;

– jeœli kontrakt zosta³ zawarty na warunkach CFR czy CIF, a jednoczeœnie

umowa czarterowa zosta³a zawarta przez sprzedaj¹cego na warunkach

gross terms (koszty za- i wy³adunku ponosi armator), to sprzedaj¹cy

op³aca je przy zawarciu umowy czarteru i nie mo¿e ¿¹daæ zwrotu kosztów

wy³adunku od kupuj¹cego, zgodnie bowiem z CFR i CIF koszty wy³a-

dunku ponosi importer, o ile nie zosta³y one op³acone przez sprzedaj¹-

cego przy zawieraniu umowy przewozu.

W ¿egludze liniowej podzia³ kosztów za- i wy³adunku nie jest przedmio-

tem negocjacji miêdzy przewoŸnikiem morskim a za³adowc¹/frachtuj¹cym.

O tym, czy koszty za- i/lub wy³adunku s¹ wliczone do stawki frachtowej decy-

duje armator, oferuj¹c przewóz na okreœlonych warunkach, przy tym te¿ czê-

sto stosowane s¹ zwyczajowe formu³y (tabela 2).

Tabela 2. Formu³y podzia³u kosztów za³adunku i wy³adunku w ¿egludze liniowej

�ród³o: Opracowanie w³asne.

W zale¿noœci od oferty armatora dotycz¹cej kosztów wy³adunku przy za-

stosowaniu formu³y CFR i CIF mo¿e je ponosiæ sprzedaj¹cy lub kupuj¹cy

(koszty za³adunku w porcie za³adunku ponosi sprzedaj¹cy). Z zasady op³aca

je kupuj¹cy. Jednak w CFR i CIF okreœlono, ¿e sprzedaj¹cy musi op³aciæ

fracht, ³¹cznie z jakimikolwiek op³atami za wy³adunek w uzgodnionym

porcie wy³adunku, które obci¹¿a³y sprzedaj¹cego na podstawie umowy prze-

wozu. Zatem sprzedaj¹cy bêdzie ponosi³ koszty wy³adunku, jeœli armator za-

oferuje przewóz na warunkach liniowych – LILO lub FILO, natomiast jeœli

armator oferuje przewóz na warunkach LIFO lub FIFO koszty wy³adunku

ponosi kupuj¹cy. Nale¿y zwróciæ uwagê, ¿e pojêcie kosztów za- i wy³adunku

jest ró¿nie interpretowane przez poszczególnych armatorów, a tak¿e mo¿e

wynikaæ ze zwyczajów w danym porcie, np. stawka frachtowa mo¿e obejmo-

waæ ca³oœæ kosztów za³adunku z nabrze¿a do ³adowni lub tylko po³owê, tzn.
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LILO – liner in – liner out, liner terms both ends, tzw. pe³ne warunki liniowe – staw-

ka frachtowa obejmuje za- i wy³adunek (w relacji burta-³adownia/pok³ad-

-burta lub tylko od i do linii nadburcia statku);

LIFO – liner in – free out; stawka frachtowa obejmuje koszty za³adunku;

FILO – free in – liner out; stawka frachtowa obejmuje koszty wy³adunku;

FIFO – free in – free out; stawk¹ frachtow¹ nie jest objêty za- i wy³adunek.



od linii nadburcia statku do ³adowni/na pok³ad, a tak¿e mog¹ byæ w niej ujête

op³aty terminalowe THC4.

Terminalowe op³aty portowe

Terminalowe op³aty portowe (THC – terminal handling charges, CSC –

container service charge) pobierane s¹ za obs³ugê kontenerów w terminalach

portowych. Pojêcie to pojawi³o siê w 1989 r., gdy op³aty za obs³ugê kontenera

w porcie pobierane przez armatorów, wyodrêbniono z ³¹cznej op³aty za

przewóz5.

Op³aty za obs³ugê kontenera w terminalu mog¹ byæ pobierane przez ope-

ratora terminalu b¹dŸ od armatora, b¹dŸ od za³adowcy/odbiorcy ³adunku

lub jego spedytora. Jeœli operatorowi p³aci armator to potem obci¹¿a THC

nadawcê i odbiorcê kontenera. Generaln¹ zasad¹ jest, ¿e armator pobiera

THC w porcie za³adunku od eksportera, a w porcie przeznaczenia od impor-

tera, ale np. w polskim eksporcie do Stanów Zjednoczonych i Kanady THC

w portach amerykañskich i kanadyjskich doœæ powszechnie ujête s¹ w op³acie

za przewóz, któr¹ p³aci eksporter, zawieraj¹c umowê przewozu (np. na wa-

runkach CFR, CIF). THC na ogó³ s¹ wyra¿ane w okreœlonej kwocie od konte-

nera, która mo¿e byæ zró¿nicowana w zale¿noœci od wielkoœci oraz rodzaju

kontenera (przyk³ad 3).
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Przyk³ad 3

Wysokoœæ THC w taryfie armatora XYZ w polskich portach – stan na marzec 2011 r.

Kontenery standardowe

170 PLN/20’ 220 PLN/40’/40’HC (High cube – kontener o podwy¿szonej wysokoœci)

Kontenery ch³odnicze (reefer)

4 Sposób kwotowañ armatora mo¿e te¿ byæ uzale¿niony od taryf portowych oferowanych

przez operatorów terminali, np. taryfa za obs³ugê pe³nego kontenera Deepwater Container

Terminal – DCT w Gdañsku przewiduje dwie pozycje za prze³adunek i wewn¹trzportowy

przewóz: 1) w relacji wnêtrze statku – burta i odwrotnie, 2) burta – plac – œrodek transportu

l¹dowego/transportu wewnêtrznego lub odwrotnie. Zob. Taryfa standardowa DCT Gdañsk

obs³uga kontenerów, wa¿na od 1 stycznia 2010 r. www.dctgdansk.pl. 28.02.2011.
5 Szerzej nt. THC D. Marciniak-Neider, Podzia³ kosztów dostawy towaru w handlu zagranicz-

nym, „Logistyka” 2011, nr 3.



Nie ma jednak jednolitej we wszystkich portach i w taryfach armatorów

interpretacji, co rozumie siê pod pojêciem THC – jakie koszty us³ug porto-

wych s¹ ujête w stawce frachtowej armatora, a jakie ujête s¹ w op³acie THC

pobieranej przez armatora w formie dodatku do frachtu. Mog¹ to byæ koszty

wy³adunku i koszty portowe lub tylko czêœæ kosztów portowych, zwi¹zanych

z manipulacj¹ ³adunkiem na terenie portu, np. sk³adowanie, prze³adunki,

wewn¹trzportowy przewóz kontenera, czynnoœci zwi¹zane z wydaniem

pe³nego kontenera na bramie i przyjêciem pustego kontenera po dostarcze-

niu towaru odbiorcy.

W praktyce THC pobierane przez armatora mog¹ byæ:

– wyodrêbnione, jako oddzielna op³ata, stanowi¹ca dodatek do frachtu;

– w³¹czone do stawki frachtowej, np. w przypadku kontenerowej stawki

frachtowej okreœlonej all in (wszystkie dodatki w³¹czone) albo LS (lump-

sum – rycza³t).

Bardzo wa¿ne jest sprawdzenie w warunkach taryfowych lub u armatora

co pojêcia all in i LS oznaczaj¹, tzn. jakie elementy obs³ugi kontenera w porcie

obejmuj¹, a tak¿e jakie us³ugi portowe s¹ przez danego armatora ujête w staw-

ce frachtowej, a jakie w dodatku THC.

W zale¿noœci od oferty armatora dotycz¹cej THC przy zastosowaniu for-

mu³y CFR i CIF koszty THC w porcie przeznaczenia mo¿e ponosiæ sprze-

daj¹cy lub kupuj¹cy. Z zasady ponosi je kupuj¹cy. Miêdzynarodowa Izba

Handlowa zwraca jednak uwagê na zdarzaj¹ce siê przypadki, ¿e kupuj¹cy

bywa dwukrotnie obci¹¿any THC w porcie przeznaczenia. Wystêpuje to w sy-

tuacji, gdy sprzedaj¹cy op³aca THC ujête w op³acie za przewóz, np. w stawce

frachtowej all in, a kupuj¹cy ponosi je w cenie towaru i jednoczeœnie zdarza

siê, ¿e operator terminalu po raz drugi obci¹¿a nimi kupuj¹cego odbie-

raj¹cego towar.

Miêdzynarodowa Izba Handlowa w formu³ach CPT, CIP, CFR i CIF (a tak-

¿e w CPT, CIP oraz DAP i DDP) wprowadzi³a zapisy, które maj¹ eliminowaæ

takie podwójne op³aty. Okreœlono bowiem, ¿e sprzedaj¹cy musi op³aciæ

fracht i wszystkie inne koszty, ³¹cznie z jakimikolwiek op³atami za wy³adu-

nek w miejscu przeznaczenia, które obci¹¿a³y go na podstawie umowy prze-

wozu. Z tego zapisu wynika, ¿e THC (choæ jedynie we wstêpie, a nie w treœci

formu³ u¿yto okreœlenia terminal handling charges) ponosi kupuj¹cy, o ile nie

by³y ujête w op³acie za przewóz, któr¹ sprzedaj¹cy uiœci³ przy zawieraniu

umowy przewozu. Szkoda jednak, ¿e Miêdzynarodowa Izba Handlowa nie

sprecyzowa³a w treœci formu³ tych kosztów, bo okreœlenie „any charges for

unloading” mo¿e budziæ w¹tpliwoœci, co to okreœlenie oznacza.
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Summary

Management of transportation process by exporters and importers

Incoterms® rules were introduced on January 1, 2011. These rules explain the

tasks, costs and risks involved in the delivery of goods and their allocation between

a seller and a buyer. There are 11 rules and two of them are new: DAT – Deliver at

Terminal and DAP – Delivered at Place. All rules are presented in two groups: rules

for any mode or modes of transport (EXW, FCA, CPT, CIP, DAT, DAP, DDP) and rules

for sea and waterway transport (FAS, FOB, CFR i CIF). Some of them are suited con-

tainer deliveries and multimodal transport. The rules explain division of loading/un-

loading costs and division of terminal handling charges between a seller and a buyer

among other things. The seller’s and buyer’s obligations are also presented with ref-

erence to string sales, when cargo is sold several times during transit and with refer-

ence to delivery document.

Zarz¹dzanie procesem transportowym przez eksporterów i importerów 99


