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Zarzadzanie procesem transportowym
przez eksporter6w i importeréw

1 stycznia 2011 r. weszly w zycie Incoterms® 2010!. Okreslajg one po-
dzial miedzy eksporterem i importerem obowiazkéw, kosztéw oraz ryzyka
zwigzanego z dostawg towaru, a w konsekwencji decydujg o zakresie zarzg-
dzania przez nich procesem transportowym. Przedmiotem analizy w tym ar-
tykule sg wybrane aspekty transportowe formut Incoterms® 2010.

Incoterms® 2010 zawierajg interpretacje 11 formul, w tym dwoch
nowych — DAT i DAP, ktorych przestanka wprowadzenia byty m.in. ciaggle
rozwijajace sie dostawy towaréw w kontenerach. W DAT obowigzkiem eks-
portera jest dostarczenie towaru do okreSlonego terminalu w porcie lub miej-
scu przeznaczenia lacznie z wyladunkiem, a w DAP dostarczenie towaru do
okreslonego miejsca przeznaczenia, bez wyladunku ze $rodka transportu.

Warto zwrécié uwage, ze w Incoterms® 2010 w ,morskich” formutach
FOB, CFR i CIF obowigzkiem sprzedajacego jest dostarczenie towaru na sta-
tek (on board) i to jest miejsce podziatu ryzyka miedzy kupujacym i sprzeda-
jacym, a w FOB takze miejsce podziatu kosztéw, a nie linia nadburcia statku,
jak bylo to przez 74 lata, poczawszy od pierwszych Incoterms opublikowa-
nych przez Miedzynarodowg Izbe Handlowg w 1936 r.2

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

tion No. 715E, Paris. Ukazalo si¢ tez polskie ttumaczenie opublikowane wraz z wersjg an-
gielska: Incoterms® 2010. Reguly MIH do stosowania w krajowych i miedzynarodowych
warunkach handlowych, Publikacja MIH nr 715, ICC Polska, Zwiazek Bankéw Polskich,
Warszawa 2010. Tekstem oficjalnym jest wylacznie tekst angielski.

Podobne rozwigzanie, tzn. przejScie ryzyka po zatladowaniu towaru na statek wystepuje tez
w Regutach Warszawsko-Oksfordzkich z 1932 r. odnoszacych si¢ do CIF oraz w RAFTD 1941
w odniesieniu do FOB Vessel (named port of shipment), a takze C&F oraz CIF (named port of
destination), gdy wymagany jest konosament na towary zaladowane, natomiast gdy wystepuje
konosament na towary przyjete do zatadowania ryzyko utraty lub uszkodzenia przechodzi po
oddaniu towaréw pod piecze przewoznika morskiego. Szerzej nt. Regut Warszawsko-Oxfor-
dzkich zob. Z. Kamifski, Zwyczaje i formuly w handlu zagranicznym, [w:] Podstawy handlu
zagranicznego, red. H. Treder, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2005.



Zarzqdzanie procesem transportowym przez eksporterow i importeréw 89

Warunki dostaw towaré6w w kontenerach

Miedzynarodowa Izba Handlowa przy kolejnych nowelizacjach Inco-
terms, poczawszy od 1990 r., podkreslata, ze formuty FOB, CFR i CIF, do$¢
powszechnie wykorzystywane w handlu droga morska przy przewozach to-
waréw w kontenerach nie sa dostosowane do specyfiki tych przewozoéw i nie
powinny byé przez handlowcéw stosowane. W Incoterms® 2010 wprowa-
dzono podziat formul na dwie grupy: formuly do stosowania przy przewo-
zach towaréw $rodkami wszystkich gatezi transportu, takze przy wykorzy-
staniu transportu multimodalnego (EXW, FCA, CPT, CIP, DAT, DAP, DDP),
w ktérych wskazano miejsce (dostawy/przeznaczenia) oraz formuly do stoso-
wania przy przewozach towaréw transportem morskim lub wodnym
srédladowym (FAS, FOB, CFR i CIF), w ktérych wskazano port (zatadunku/
przeznaczenia).

Przyjety podzial podkresla, ze formuty z grupy drugiej powinny byé wy-
korzystywane w ,tradycyjnym” transporcie morskim tadunkéw masowych,
nieskonteneryzowanych, a dla towaré6w w kontenerach powinno sie stoso-
waé formuly z grupy pierwszej.

Jakie przestanki za tym przemawiajg?

Przy przewozach towaréw w kontenerach przy zastosowaniu FOB, CFR
i CIE, w przypadku stwierdzenia uszkodzenia towaru, czesto trudno jest usta-
li¢, gdzie i kiedy powstata szkoda — czy stalo si¢ to na odcinku dowozu konte-
nera do portu, kiedy ryzyko ponosit sprzedajacy, czy tez po zatadowaniu to-
waru na statek w trakcie przewozu droga morska, kiedy ryzyko ponosit
kupujacy. W momencie zatadunku nie mozna bowiem ustali¢ stanu towaru,
znajdujacego sie w zamknietym kontenerze, a jego uszkodzenie stwierdza sie
na og6t dopiero przy wytadunku towaru z kontenera. Jest to inna sytuacja
niz przy przewozie tadunkéw masowych czy drobnicy konwencjonalnej,
gdzie w zasadzie w kazdym momencie mozna ustali¢ stan i ilo§¢ towaru.
Przy przewozach towaréw w kontenerach praktycznie miejscem, gdzie moz-
na ustali¢ stan towaru jest miejsce jego zaladunku do kontenera lub jego
wyladunku z kontenera w miejscu przeznaczenia. Tym zasadom odpowia-
dajg formuly grupy pierwszej, kiedy miejscem przejScia ryzyka jest miejsce
postawienia towaru do dyspozycji kupujacego (EXW) lub przekazania towa-
ru przewoznikowi (FCA, CPT, CIP), a takze miejsce dostarczenia towaru
w kraju przeznaczenia do terminalu (DAT) lub miejsca przeznaczenia/ siedzi-
by sprzedajacego (DAP, DDP).

Ponadto, biorac pod uwage organizacje transportu multimodalnego,
przewoznik/operator transportu multimodalnego przejmuje towar w piecze
czesto wezesniej niz dopiero na statku, np. w miejscu zatadunku towaru do
kontenera u sprzedajacego badz w portowym terminalu kontenerowym. Do-
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tyczy to zaréwno tadunkoéw petnokontenerowych — FCL (full container load),
jak i niepetnokontenerowych — LCL (less than container load).

Z tych wzgledéw zamiast FOB, CFR i CIF zaleca sie stosowanie FCA,
CPT i CIP.

Warto dodaé, ze przy tadunkach LCL, kiedy to spedytor tworzy kontener
zbiorczy formuta FCA jest jakby ,naturalng” formutg, dostosowang do tej sy-
tuacji (przyktad 1).

Przyklad 1

Spedytor z Gdyni ,Indyk” otrzymal zapytanie od importera z Ipswich w Wielkiej
Brytanii, dotyczace mozliwosci transportu towaréw, ktére zamierza kupic¢ od kilku
sprzedajacych w Polsce. Zainteresowany byt przewozem tych tadunkéw w kon-
tenerze. Przesylki od poszczegblnych eksporteréw nie byly na tyle duze, zeby
wypelnity caly kontener. Spedytor zaproponowal utworzenie kontenera LCL i za-
warcie kontraktu z polskimi dostawcami na bazie FCA Gdynia BCT, przy czym
obowigzkiem eksportera bylo przekazanie towaru w okreslonym punkcie w BCT
w piecze spedytorowi ,Indyk”. Importer zawarl kontrakty na takich warunkach, eks-
porterzy dostarczyli towary do BCT, a jako dowdd dostawy otrzymali zaswiad-
czenie spedytorskie FCR, potwierdzajace przyjecie towaru przez spedytora. Spedy-
tor, dzialajac na zlecenie importera utworzyl kontener zbiorczy i wystat go statkiem
do Ipswich.

Jednak mimo iz kontenery nie sg zadng nowoscig, funkcjonujg na rynku
juz ponad 50 lat i powszechnie tadunki drobnicowe sg w nich przewozone to
trudno przekonaé¢ eksporteréw i importeréw do zmiany przyzwyczajen.
Ponadto podkreslajg oni czesto, ze stosujac FOB, CFR i CIF w przewozach
kontenerowych, nie napotykajg zadnych probleméw, a utwierdza ich w tym
przekonaniu to, ze jak np. kupowali na warunkach FOB i zdarzyla sie szko-
da, to otrzymali odszkodowanie od ubezpieczyciela. Nadal nie bedzie tatwa
zmiana tych przyzwyczajen, tym bardziej, ze znikneta linia nadburcia statku
jako miejsce podzialu ryzyka. Nalezy tez zwrd6ci¢ uwage, ze przy zastosowa-
niu akredytywy dokumentowej, czesto wymogiem jest przedstawienie w ban-
ku konosamentu na towary zaladowane, co sprzyja zastosowaniu tradycyjnej
formuty morskiej w kontraktach handlowych, a wiec FOB zamiast FCA.
Z kolei jednak przy zastosowaniu CPT i CIP przewoznik/operator moze zapew-
ni¢ dokument/konosament transportu multimodalnego z klauzula ,shipped
on board”.
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Sprzedaz towaru w drodze

W tresci formul Incoterms® 2010 odniesiono sie do obowigzkéw sprze-
dajacego, kiedy towar jest sprzedawany w trakcie przewozu (tzw. string sa-
les, sale the goods in transit). Takich odniesien nie bylo w Incoterms 2000,
choé oczywiscie towary byly sprzedawane w drodze i nie jest to zadna no-
wo$¢. Chodzi tu o takg sytuacje, kiedy towar zostal juz zatadowany na srodek
transportu, a nastepnie — jeszcze przed dotarciem do miejsca przeznaczenia
— jest sprzedawany kolejnemu nabywcy. W praktyce dotyczy to najczesciej
towaréw/ladunkéw masowych, catostatkowych, surowcéw, a niekiedy tez to-
waréw w kontenerach. Obowigzki kolejnego sprzedajacego w tym zakresie
okreslone sg we wszystkich formutach ,morskich”, a takze w CPT, CIP. Jed-
nak cho¢ sg one okreslone tez w CPT i CIP to w praktyce przedmiotem sprze-
dazy sg towary przewozone gléwnie droga morska, na warunkach CFR i CIF,
kiedy to sprzedajacy dostarcza kupujacemu konosament wystawiony na zle-
cenie, ktory jako papier warto$ciowy mozna przenie$¢ za pomocg indosu na
inng osobe, przekazujgc jej tym samym prawa do towaru. A wiec kupujacy
moze sprzedaé plynacy towar kolejnemu nabywcy, a ten z kolei nastepnemu,
przenoszgc na niego za pomocg indosu prawa do konosamentu. W Inco-
terms® 2010 regulacje w odniesieniu do sprzedazy towaréw w drodze sg na-
stepujace:

1) w odniesieniu do umowy przewozu w CPT, CIP, CFR i CIF okreslono, ze
obowigzkiem sprzedajacego 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 sie do sytuacji, kiedy towar juz jest w drodze,
a umowa przewozu zostala zawarta przez pierwszego sprzedajacego;

2) w odniesieniu do dokumentu dostawy w CPT, CIP, CFR i CIF okreslono,
ze dokument transportowy ma umozliwia¢ kupujacemu sprzedaz towaru
w drodze przez przeniesienie dokumentu na kolejnego kupujacego lub
przez zawiadomienie przewoznika;

3) w ,morskich” formutach okreslono, ze obowigzkiem sprzedajacego jest
dostarczenie towaru albo przez umieszczenie go wzdluz burty statku
(FAS), a w FOB, CFR i CIF na statku albo przez zapewnienie, ze towar
zostal tak dostarczony (by procuring the goods so delivered) — w tym dru-
gim przypadku zatem kolejny sprzedajacy ma obowigzek dostarczy¢ to-
wary, ktére sg juz umieszczone wzdluz burty statku lub zostaly zatadowa-
ne na statek; w tych formutach na specyfike sprzedazy towaré6w w drodze
zwrdcono tez uwage we wstepie do kazdej z nich.

Warto dodaé, ze w formutach CPT i CIP oraz CFR i CIF w nieco odmien-
ny sposéb uregulowano zréznicowang praktyke, jesli chodzi o sprzedaz to-
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waru w drodze. W handlu morskim, gdzie wystepuje ona czesciej, w CFR
i CIF z zalozenia przyjeto, ze dokument ma umozliwiaé¢ taka sprzedaz, jesli
nie uzgodniono inaczej. Natomiast w CPT i CIP, wykorzystywanych najcze-
$ciej przy przewozach innymi gateziami transportu, gdzie wystawiane sg na
ogét imienne dokumenty transportowe i taka sprzedaz nastepuje rzadziej,
okreslono, ze dokument ma umozliwiaé takg sprzedaz, jesli tak uzgodniono
lub jest tak w zwyczaju.

Warto przy okazji wskaza¢ na niebezpieczenstwo zwigzane ze sprzedaza
towaru w drodze, poprzez zawiadomienie przewoznika (przyktad 2).

Przyklad 2

W transporcie drogowym zdarzajg sie przypadki utraty towaru wskutek zmiany
miejsca dostawy, poprzez zmiane odbiorcy wymienionego w liScie przewozowym.
W wyniku przestepczego dzialania oszustéw przewoznik, poprzez przyjecie instru-
kcji, np. od spedytora oszusta, moze wyda¢ towar osobie nieuprawnionej, a konsek-
wencjg tego moze by¢ konieczno$é wyplaty przez przewoznika odszkodowania,
nawet jak ubezpieczyl swoja odpowiedzialno$¢ cywilng. Wydanie bowiem towaru
osobie nieuprawnionej moze by¢ przestanka wylgczajacg odpowiedzialno$¢ ubez-
pieczyciela. Przewoznik zatem winien zawsze upewnié sig, czy informacja o zmia-
nie odbiorcy pochodzi od osoby, ktéra ma prawo to zrobié, a na pewno powinien
potwierdzi¢ to u nadawcy lub odbiorcy towaru.

Dokument dostawy

Sprzedajacy ma obowigzek dostarczenia kupujacemu okreslonego doku-
mentu dostawy, z wyjatkiem formuty EXW, w ktérej taki obowigzek nie zostat
na niego natozony.

Co jest dokumentem dostawy w Incoterms® 2010 okreslone jest bardzo
ogolnie. Moze to by¢:

— zwykly dowdd, ze towar zostal dostarczony do okreslonego miejsca do-
stawy w FCA, FAS, FOB; moze to by¢ np. kwit sternika, spedytorskie za-
Swiadczenie o przyjeciu towar6w — FCR, list przewozowy CMR; jesli nie
jest to dokument transportowy to sprzedajacy ma obowigzek udzieli¢ ku-
pujacemu pomocy w jego uzyskaniu;

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

— dokument umozliwiajacy kupujacemu przyjecie dostawy towaru w miejs-
cu dostawy w DAP, DAT, DDP.

Najszerszy opis dokumentu dostawy jest w formutach CPT, CIP, CFR
i CIF. Ma on wskazywa¢, ze okreSlony towar zostal wystany w uzgodnionym
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dla zaladunku terminie (§wiadczy o tym data wystawienia dokumentu trans-
portowego lub klauzula shipped on board z data), pokrywa przewéz do ozna-
czonego miejsca/portu przeznaczenia i umozliwia kupujgcemu odbiér towa-
ru od przewoznika w miejscu przeznaczenia, jak réwniez jego sprzedaz
w czasie transportu. Jesli dokument transportowy zostal wystawiony jako
zbywalny w kilku oryginalnych egzemplarzach to musi by¢ zaprezentowany
kupujacemu komplet oryginatéw (full set).

W praktyce dokumentami zbywalnymi sg konosament morski i konosa-
ment transportu multimodalnego, ktére uprawniaja do odbioru towaru od
przewoznika w miejscu przeznaczenia, a jednocze$nie moga by¢ przenoszo-
ne, przy sprzedazy towaru w drodze, na kolejnego posiadacza przez indos.
Inne dokumenty transportowe sg dokumentami imiennymi niezbywalnymi
(morski list przewozowy, listy przewozowe CMR, CIM, SMGS lotniczy list
przewozowy Airwaybill, list przewozowy transportu multimodalnego) i do nich
odnosi si¢ zapis o zawiadomieniu przewozZnika przy sprzedazy towaru
w drodze?.

W CFR i CIF podkreslono obowigzek bezzwlocznego dostarczenia doku-
mentu transportowego, co ma szczegdlne znaczenie wlasnie w handlu drogg
morska, gdy jest wystawiony konosament, bedacy podstawa do odebrania to-
waru od przewoznika w porcie przeznaczenia. Ten obowigzek bezzwlocznego
dostarczenia B/L ma pozwoli¢ na unikniecie sytuacji, ze towar dotrze do portu
przeznaczenia wczeSniej niz konosament uprawniajacy do jego odbioru.

W nieco odmienny sposéb uregulowano zréznicowang praktyke, jesli
chodzi o odbiér towaru od przewoznika w CPT i CIP oraz CFR i CIF. Sprze-
dajacy w handlu drogg morska (CFR i CIF) ma obowigzek przedstawié¢ doku-
ment umozliwiajgcy odbiér towaru od przewoznika, jesli nie uzgodniono
inaczej, natomiast w CPT i CIP wykorzystywanych najczesciej przy przewo-
zach, gdzie wystawiane sg imienne dokumenty transportowe, a ich posiada-
nie przez kupujacego nie jest wymogiem otrzymania towaru, sprzedajacy ma
przedstawic¢ taki dokument, jesli tak uzgodniono lub wynika to ze zwyczaju.

Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze w niektérych relacjach przewozowych
w handlu drogg morska, np. z Europy do Stanéw Zjednoczonych dominujg
morskie listy przewozowe, czesto przekazywane droga elektroniczng i nie
trzeba sie nimi legitymowaé, aby odebrac¢ towar od przewoznika.

3 Szerzej nt. dokumentéw transportowych D. Marciniak-Neider, Warunki dostaw w handlu za-

granicznyms, PISIL, Gdynia 2011 oraz Rozliczenia migdzynarodowe, red. D. Marciniak-Neider,
PWE, Warszawa 2011.
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Formuly Incoterms a podzial kosztéw zaladunku i wyladunku
mie¢dzy armatorem i zaladowca/odbiorca towaru

Umowa czarterowa, czarter (charter party — C/P) jest umowg zawartg
miedzy armatorem/przewoznikiem i frachtujgcym, zwanym czarterujgcym,
w ktérej przewoznik oddaje czarterujacemu calo$é lub cze$é przestrzeni
tadunkowej statku. W czarterze na podréz przewoznik zobowigzuje sie do
przewozu okreslonego tadunku z okreslonego portu/portéw zatadunku do
okreslonego portu/portéw przeznaczenia na warunkach ustalonych w umo-
wie. Czarterujacym jest jedna ze stron umowy sprzedazy — kupujacy badz
sprzedajacy, w zaleznosci od tego, jaka formute Incoterms w kontrakcie za-
stosowano (jedna z czterech, ktore sg stosowane w transporcie morskim).
Przy wykorzystaniu FAS i FOB zawarcie umowy czarterowej nalezy do ku-
pujacego, a CFR i CIF do sprzedajacego. Czartery na podr6z wykorzystywane
sg przede wszystkim do przewozu ladunkéw masowych - wegla, ropy nafto-
wej, zboza, rudy itp.

W kazdej umowie czarterowej na podroz ustala sie, kto ponosi koszty za-
i wytadunku towaru na i ze statku (przewoznik czy czarterujacy), czesto uzy-
wajac okreslonych skrotéow (tabela 1).

Tabela 1. Formuly podziatu kosztéw za- i wyladunku w umowie czarteru na podré6z

e fi.o. — free in and out — koszty za- i wyladunku towaru ponosi czarterujacy;

e fi. — free in — czarterujacy ponosi koszty zatadunku towaru na statek;

e fi.0.s.t. — free in and out and stowed/trimmed — czarterujacy ponosi koszty za-

i wyladunku towaru, tgcznie z jego rozmieszczeniem w tadowni;

e f.a.s. — free alongside ship — czarterujacy ponosi koszt dostarczenia towaru
wzdluz burty statku, w zasieg jego lub portowych urzadzen przetadunkowych
(ex hook, under hook — hak, zaczep) oraz odbiera tadunek na swoj koszt od bur-
ty statku; koszty za- i wyladunku ponosi przewoznik;

e f.0.b. — free on bard — koszt zaladowania ponosi czarterujacy;

* free loading lub free discharging — czarterujacy ponosi koszty za- i wyladowania;

e liner terms tzw. warunki liniowe - koszty za- i wyladunku wliczone sa do stawki
frachtowej;

* net terms — czarterujacy ponosi koszty za- i wyladunku, a gross terms — koszty te
ponosi przewoznik.

€rodio: Opracowanie wlasne na podstawie: J. Kunert, Technika handlu morskiego, PWE, Warsza-
wa 1970 oraz Podrecznik spedytora, red. D. Marciniak-Neider, J. Neider, wyd. V, PISiL,
Gdynia 2011.

Interpretacje tych okreslen mozna znalezé w formularzach czarteréw,
a takze zalezg one od zwyczajéw portowych. Na przyktad zwyczajowo w pol-
skich portach zatadunek w eksporcie oznacza przemieszczenie towaru od li-
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nii nadburcia statku do jego fadowni lub na jego poktad, a w portach amery-
kanskich zatadunek od nabrzeza, gdzie tadunek zostal postawiony wzdluz
burty statku w zasiegu urzadzen przetadunkowych. Czesto tez odrebnie okre-
§la si¢ kto (armator czy czarterujacy) ma obowigzek dostarczenia materialu
sztauerskiego (dunnage) w celu wlasciwego zasztauowania (stowing) tadun-
ku i jego zabezpieczenia (securing, lashing) przed przemieszczaniem (for
charteres’ account, for owners, account).

Poniewaz koszty za- i wyladunku towaru, jak i jego rozmieszczenia
w ladowni statku regulujg tez Incoterms warto zwréci¢ uwage na naste-
pujace wspotzaleznosci:

— tak samo brzmigce formuty FOB i FAS w Incoterms i w umowie czarte-
rowej (w umowie czarterowej najczeSciej pisze si¢ je matymi literami
z kropkami, ale stosowane sg tez inne zapisy) odnosza sie do innych
kwestii — w Incoterms regulujg podzial kosztéw miedzy sprzedajacego
i kupujacego, a w umowie czarterowej regulujg podzial kosztéw za-
i wyladunku miedzy przewoznika i czarterujacego, ktérym, zaleznie od
zastosowanej formuly Incoterms, jest kupujgcy badz sprzedajacy;

— mozna zawrze¢ umowe sprzedazy towardéw z zastosowaniem formuty
CFR czy CIF, a jednocze$nie sprzedajacy, jako czarterujacy, moze za-
wrzeé¢ umowe czarterowg przy wykorzystaniu formuty f.0.b; w przypad-
ku CFR i CIF sprzedajacy ma obowigzek wobec kupujacego pokryé
koszty zatadunku towaru na statek, ale koszt ten moze byé ujety we fra-
chcie (jesli armator ponosi koszty zatadunku, np. przy zastosowaniu
gross terms lub f.a.s w umowie czarterowej) albo sprzedajacy jako czar-
terujacy optaca je bezposrednio przetadowcy, tak jak w przypadku f.0.b
W umowie czarterowej;

— mozna zawrzeé¢ kontrakt na warunkach FAS Incoterms i jednocze$nie
kupujacy moze zawrze¢ umowe czarterowg na warunkach f.a.s. — w tym
przypadku armator ponosi koszty zatadunku, ktére optaca kupujacy przy
zawieraniu umowy czarterowej; wystepuje tu zgodno$é formuty FAS In-
coterms i podziatu kosztéw w umowie czarterowej, bo sprzedajacy do-
starcza towar wzdluz burty statku;

— warto zwr6ci¢ uwage, aby podzial kosztéw w czarterze byl skorelowany
z formulg Incoterms, np. przy sprzedazy na warunkach FOB, kiedy to
sprzedajgcy ponosi koszty zatadunku na statek, ale nie ponosi kosztéw
trymerki/sztauerki, jak i materialéw sztauerskich, odpowiedni bylby za-
pis w czarterze f.i.o., kiedy to armator nie ponosi kosztéw zatadunku
(przetadowcy optaci je sprzedajacy), a fracht wraz z trymerkg kupujacy
optaci bezposrednio przewoznikowi;

— jesli na danym rynku trampowym zwyczajowo zafrachtowania odbywajg
si¢ na bazie f.i.o.s.t. to w kontrakcie handlowym dopasowana do tego for-
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mula to FOB stowed LSD lub FOB trimmed (a wiec zmodyfikowana

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

utraty towaru podczas sztauowania czy trymerki;

— jesli kontrakt zostal zawarty na warunkach CFR czy CIF, a jednocze$nie
umowa czarterowa zostala zawarta przez sprzedajgcego na warunkach
gross terms (koszty za- i wyladunku ponosi armator), to sprzedajacy
oplaca je przy zawarciu umowy czarteru i nie moze zadaé¢ zwrotu kosztéw
wytadunku od kupujacego, zgodnie bowiem z CFR i CIF koszty wyla-
dunku ponosi importer, o ile nie zostaly one optacone przez sprzedaja-
cego przy zawieraniu Umowy przewozu.

W zegludze liniowej podzial kosztéw za- i wyladunku nie jest przedmio-
tem negocjacji miedzy przewoznikiem morskim a zatadowcg/frachtujgcym.
O tym, czy koszty za- i/lub wyladunku sg wliczone do stawki frachtowej decy-
duje armator, oferujac przewéz na okreslonych warunkach, przy tym tez cze-
sto stosowane sg zwyczajowe formuly (tabela 2).

Tabela 2. Formuly podziatu kosztéw zatadunku i wyladunku w zegludze liniowej

LILO - liner in — liner out, liner terms both ends, tzw. pelne warunki liniowe — staw-
ka frachtowa obejmuje za- i wyladunek (w relacji burta-tadownia/poktad-
-burta lub tylko od i do linii nadburcia statku);

LIFO - liner in — free out; stawka frachtowa obejmuje koszty zaladunku;

FILO - free in - liner out; stawka frachtowa obejmuje koszty wyladunku;

FIFO - free in — free out; stawka frachtowa nie jest objety za- i wyladunek.

€rodio: Opracowanie wiasne.

W zaleznosci od oferty armatora dotyczacej kosztéw wytadunku przy za-
stosowaniu formuty CFR i CIF moze je ponosi¢ sprzedajagcy lub kupujacy
(koszty zatadunku w porcie zatadunku ponosi sprzedajacy). Z zasady optaca
je kupujacy. Jednak w CFR i CIF okreslono, ze sprzedajacy musi oplacié
fracht, lacznie z jakimikolwiek oplatami za wyladunek w uzgodnionym
porcie wyladunku, ktére obcigzaly sprzedajgcego na podstawie umowy prze-
wozu. Zatem sprzedajacy bedzie ponosit koszty wytadunku, jesli armator za-
oferuje przewdz na warunkach liniowych — LILO lub FILO, natomiast jesli
armator oferuje przew6z na warunkach LIFO lub FIFO koszty wytadunku
ponosi kupujacy. Nalezy zwrécié uwage, ze pojecie kosztow za- i wytadunku
jest roznie interpretowane przez poszczegélnych armatoréw, a takze moze
wynikaé ze zwyczajéw w danym porcie, np. stawka frachtowa moze obejmo-
wa(é calos$¢ kosztéw zaladunku z nabrzeza do fadowni lub tylko potowe, tzn.
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od linii nadburcia statku do fadowni/na poklad, a takze moga by¢ w niej ujete
oplaty terminalowe THC*.

Terminalowe oplaty portowe

Terminalowe optaty portowe (THC - terminal handling charges, CSC -
container service charge) pobierane sg za obsluge konteneréw w terminalach
portowych. Pojecie to pojawito sie w 1989 r., gdy optaty za obstuge kontenera
w porcie pobierane przez armatoréw, wyodrebniono z tacznej oplaty za
przewoz’.

Optaty za obsluge kontenera w terminalu mogg by¢ pobierane przez ope-
ratora terminalu badz od armatora, bagdz od zatadowcy/odbiorcy tadunku
lub jego spedytora. Jesli operatorowi ptaci armator to potem obcigza THC
nadawce i odbiorce kontenera. Generalng zasadg jest, ze armator pobiera
THC w porcie zatadunku od eksportera, a w porcie przeznaczenia od impor-
tera, ale np. w polskim eksporcie do Stanéw Zjednoczonych i Kanady THC
w portach amerykanskich i kanadyjskich do$¢ powszechnie ujete sa w oplacie
za przewOz, ktéra ptaci eksporter, zawierajgc umowe przewozu (np. na wa-
runkach CFR, CIF). THC na ogét sg wyrazane w okreslonej kwocie od konte-
nera, ktéra moze byé¢ zréznicowana w zaleznosci od wielkosci oraz rodzaju
kontenera (przyklad 3).

Przyklad 3

Wysokos$¢é 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 podwyzszonej wysokosci)

Kontenery chtodnicze (reefer)

4 Sposéb kwotowah armatora moze tez by¢ uzalezniony od taryf portowych oferowanych

przez operatoréw terminali, np. taryfa za obstuge pelnego kontenera Deepwater Container
Terminal — DCT w Gdansku przewiduje dwie pozycje za przeladunek i wewnagtrzportowy
przew6z: 1) w relacji wnetrze statku — burta i odwrotnie, 2) burta — plac - §rodek transportu
ladowego/transportu wewnetrznego lub odwrotnie. Zob. Taryfa standardowa DCT Gdansk
obstuga konteneréw, wazna od 1 stycznia 2010 r. www.dctgdansk.pl. 28.02.2011.

Szerzej nt. THC D. Marciniak-Neider, Podziat kosztéw dostawy towaru w handlu zagranicz-
nym, ,Logistyka” 2011, nr 3.
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Nie ma jednak jednolitej we wszystkich portach i w taryfach armatoréw
interpretacji, co rozumie sie pod pojeciem THC - jakie koszty ustug porto-
wych sg ujete w stawce frachtowej armatora, a jakie ujete sg w optacie THC
pobieranej przez armatora w formie dodatku do frachtu. Moga to by¢ koszty
wytadunku i koszty portowe lub tylko cze$é kosztéw portowych, zwigzanych
z manipulacja tadunkiem na terenie portu, np. sktadowanie, przetadunki,
wewnatrzportowy przewdz kontenera, czynnoS$ci zwigzane z wydaniem
pelnego kontenera na bramie i przyjeciem pustego kontenera po dostarcze-
niu towaru odbiorcy.

W praktyce THC pobierane przez armatora moga by¢:

— wyodrebnione, jako oddzielna optata, stanowigca dodatek do frachtu;

— wlaczone do stawki frachtowej, np. w przypadku kontenerowej stawki
frachtowej okreslonej all in (wszystkie dodatki wlaczone) albo LS (lump-
sum — ryczalt).

Bardzo wazne jest sprawdzenie w warunkach taryfowych lub u armatora
co pojecia all in i LS oznaczaja, tzn. jakie elementy obstugi kontenera w porcie
obejmuja, a takze jakie ustugi portowe sg przez danego armatora ujete w staw-
ce frachtowej, a jakie w dodatku THC.

W zalezno$ci od oferty armatora dotyczacej THC przy zastosowaniu for-
muty CFR i CIF koszty THC w porcie przeznaczenia moze ponosic¢ sprze-
dajacy lub kupujacy. Z zasady ponosi je kupujacy. Miedzynarodowa Izba
Handlowa zwraca jednak uwage na zdarzajace si¢ przypadki, ze kupujacy
bywa dwukrotnie obcigzany THC w porcie przeznaczenia. Wystepuje to w sy-
tuacji, gdy sprzedajacy optaca THC ujete w oplacie za przewédz, np. w stawce
frachtowej all in, a kupujacy ponosi je w cenie towaru i jednocze$nie zdarza
sie, ze operator terminalu po raz drugi obcigza nimi kupujacego odbie-
rajacego towar.

Miedzynarodowa Izba Handlowa w formutach CPT, CIP, CFR i CIF (a tak-
ze w CPT, CIP oraz DAP i DDP) wprowadzita zapisy, ktére majg eliminowaé
takie podwdjne optaty. Okreslono bowiem, ze sprzedajacy musi oplaci¢
fracht i wszystkie inne koszty, lacznie z jakimikolwiek oplatami za wyladu-
nek w miejscu przeznaczenia, ktére obcigzaly go na podstawie umowy prze-
wozu. Z tego zapisu wynika, ze THC (cho¢ jedynie we wstepie, a nie w tresci
formul uzyto okreslenia terminal handling charges) ponosi kupujacy, o ile nie
byly ujete w optacie za przewoéz, ktérg sprzedajgcy uiScil przy zawieraniu
umowy przewozu. Szkoda jednak, ze Migdzynarodowa Izba Handlowa nie
sprecyzowala w tresci formut tych kosztéw, bo okresSlenie ,any charges for
unloading” moze budzi¢ watpliwosci, co to okreslenie 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.



