03-54 Koncepcje NR 3:00-00 Koncepcje NR 6 6/1/11 9:12 AM Strona 34

U

Koncepcje i strategie logistyczne

Danuta Marciniak-Neider!
Instytut Handlu Zagranicznego
Uniwersytet Gdanski

W praktyce handlu zagranicznego wzajemne zobowigzania
eksportera i importera ujmowane sg w skrotowe formuty, z kté-
rych wynika podzial kosztéw, obowiazkéw i ryzyka dostawy
towaru miedzy stronami zawierajgcymi kontrakt. Najczesciej
stosowane s3 formuly Incoterms, opracowane przez Miedzy-
narodowa Izbe Handlowa. 1 stycznia 2011 roku weszta w zy-
cie nowa ich wersja — Incoterms® 20102,

W artykule zwrécono uwage na najwazniejsze zmiany ja-
kie zostaty w nich wprowadzone oraz na podzial miedzy eks-
portera i importera kosztéw transportu. Cho¢ z natury rze-
czy te kwestie sg przedmiotem zainteresowania eksporterow
i importeréw, to ich znajomos¢ jest tez niezbedna podmio-
tom zajmujacym sie obstuga logistyczng fadunkéw handlu za-
granicznego, ktorzy tez czesto sg doradcami swoich zlecenio-
dawcow.

Nalezy dodac, ze ,Incoterms” jest zastrzezonym znakiem han-
dlowym Miedzynarodowej Izby Handlowej i zgodnie z jej wy-
mogami nalezy je pisa¢ z symbolem ®.

Najwazniejsze zmiany, jakie w nich wprowadzono w stosun-
ku do Incoterms 2000, to:

e Incoterms® 2010 zawieraja interpretacje 11 formul. W po-
roéwnaniu do Incoterms 2000 ich liczba zmniejszyta sie o dwie.

Tab. 1. Formuty Incoterms® 2010.

Wyeliminowano cztery formuly, a mianowicie DES, DEQ, DAF
i DDU, ktore zostaly zastapione przez dwie nowe: DAT i DAP
(tabela 1). W DAT obowigzkiem eksportera jest dostarcze-
nie towaru do okre$lonego terminalu w porcie lub miejscu
przeznaczenia tacznie z wytadunkiem, a w DAP dostarcze-
nie towaru do okres§lonego miejsca przeznaczenia, bez wy-
tadunku ze srodka transportu

w handlu drogg morska wyeliminowano, po 74 latach, wy-
stepujacg juz w Incoterms z 1936 roku, linie nadburcia stat-
ku (ship’s rail), jako miejsce podzialu ryzyka uszkodzenia czy
utraty towaru w formutach FOB, CFR i CIF, a w formule FOB
takze podzialu kosztow. Obowigzkiem sprzedajacego jest
dostarczenie towaru na statek i to jest tez miejsce podzia-
tu ryzyka miedzy kupujacym i sprzedajagcym

dokonano nowej klasyfikacji formut, prezentujac je w dwoch
grupach: formuly stosowane przy przewozach towaréw srod-
kami wszystkich galezi transportu, takze przy wykorzysta-
niu transportu multimodalnego, w ktorych wskazano miej-
sce (dostawy/przeznaczenia) oraz formuly stosowane przy
przewozach towaréw transportem morskim lub wodnym
srodladowym, w ktérych wskazano port (zatadunku/przezna-
czenia)

EXW EX WORKS

FCA FREE CARRIER

CPT CARRIAGE PAID TO

CIP CARRIAGE AND INSURANCE PAID TO

DAT DELIVERED AT TERMINAL
DAP DELIVERED AT PLACE
DDP DELIVERED DUTY PAID

FAS FREE ALONGSIDE SHIP

FOB FREE ON BOARD

CFR COST AND FREIGHT

CIF COST, INSURANCE AND FREIGHT

Reguty majgce zastosowanie przy przewozach srodkami wszystkich gatezi transportu

Z zaktadu

Dostarczony do przewoznika
Przewéz optacony do

Przewéz i ubezpieczenie optacone do
Dostarczony do terminalu
Dostarczony do miejsca

Dostarczony, cto optacone

Reguty majgce zastosowanie przy przewozach drogg morskq i wodng srédlgdowq
Dostarczony wzdtuz burty statku

Dostarczony na statek

Koszt i fracht

Koszt, ubezpieczenie i fracht

W przypadku kazdej formuty nalezy wskazaé okreslone miejsce i doda¢ ,,Incoterms® 2010”

Zrédfo: opracowano na podstawie Incoterms® 2010, ICC rules, op. cit. oraz Incoterms® 2010. Reguly MIH do stosowania, op. cit.

1 Prof. dr hab. Danuta Marciniak-Neider — Instytut Handlu Zagranicznego, Uniwersytet Gdanski (przyp. red.).

2 Incoterms® 2010, ICC rules for the use of domestic and international trade terms, ICC Publication No. 715E, Paris. Ukazalo sie tez polskie tltumaczenie opubli-
kowane wraz z wersja angielska: Incoterms® 2010. Reguty MIH do stosowania w krajowych i miedzynarodowych warunkach handlowych, Publikacja MIH nr 715, ICC
Polska, Zwiazek Bankow Polskich, Warszawa 2010. Tekstem oficjalnym jest wylacznie tekst angielski. Incoterms® 2010 mozna naby¢ w: www.iccbooks.com

oraz www.iccpolska.pl
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e sprecyzowano zakres ubezpieczenia cargo w formutach CIP
i CIF, okreslajac, ze jest to ubezpieczenie na warunkach (C)
Instytutowych Klauzul tadunkowych

e odniesiono sie do obowiazkéw sprzedajacego, kiedy towar
jest sprzedawany w trakcie przewozu

e wprowadzono obowiazki stron umowy sprzedazy zwigzane
z odprawg pod wzgledem bezpieczenstwa (security clearances)

e okreslono, ze kazdy dokument, do ktérego jest odniesienie
w Incoterms® 2010, moze mie¢ forme elektronicznego prze-
kazu, jesli strony tak uzgodnity, albo wynika to ze zwycza-
ju (poprzednio dotyczylo to tylko faktury i dokumentu prze-
WOZowego).

Koszty przewozu

Dla okreslenia kto — eksporter czy importer — ponosi kosz-
ty przewozu towaru i na jakim odcinku, przydatna jest klasy-
fikacja formul Incoterms® 2010 na nastepujace cztery grupy:
e grupa E obejmujaca tylko jedng formute EXW; kupujacy kto-

ry organizuje transport na catej trasie dostawy od nadaw-

cy do odbiorcy ponosi wszystkie koszty i ryzyko zwigzane

z dostawa

o w FCA sprzedajacy nie ponosi kosztow wytadunku ze $rod-
ka transportu, jesli dostarcza towar do terminalu przewoz-
nika

e w CFR i CIF sprzedajacy ponosi koszty zaladunku na po-
ktad statku w porcie zaladunku, a w CPT i CIP koszty za-
tadunku na srodek transportu; koszty wytadunku ze stat-
ku/srodka transportu ponosi kupujacy, a sprzedajacy tylko
woéwczas, gdy obcigzaja go na podstawie zawartej umowy
przewozu

e w DAT koszty wyladunku ze $rodka transportu w terminalu
(w porcie lub miejscu przeznaczenia) ponosi sprzedajacy

e w DAP i DDP koszty wytadunku ze srodka transportu, kt6-
rym dostarczono towar do okreslonego miejsca przeznacze-
nia ponosi kupujacy.

Szczegoblng uwage warto zwrdci¢ na konsekwencje dla eks-
porteréw i importeréw wynikajace z podziatu kosztow zata-
dunku i wytadunku miedzy armatora i zaladowce/odbiorce w ze-
gludze liniowej. Armator liniowy oferujac przewéz na danej
linii na okreslonych warunkach, moze wlaczy¢ do opfaty za prze-
woz koszty zatadunku i wyladunku. W praktyce czesto stoso-
wane sg zwyczajowe formuly (przykiad 1).

e grupa F obejmujgca formuly FCA, FAS i FOB; sprzedajacy nie
ponosi zasadniczych kosztow przewozu; w FCA nie ponosi
ich w ogoéle, jesli przewoznik odbiera towar w jego siedzi-
bie, albo ponosi koszt przewozu do terminalu przewoznika,
a w FAS i FOB ponosi koszt przewozu do portu zatadunku

e grupa C obejmujgca formuly CFR, CIF, CPT i CIP; sprzedaja-
cy ponosi koszty przewozu do wymienionego w danej for-
mule miejsca (CPT, CIP) lub portu (CFR, CIF) przeznaczenia
(ryzyko uszkodzenia czy utraty towaru w czasie transportu
ponosi kupujacy)

e grupa D obejmujaca formuty DAT, DAP, DDP; sprzedajacy po-
nosi koszty (a takze ryzyko) do okreslonego w formule miej-
sca przeznaczenia.

Koszty zatadunku i wytadunku

Jesli chodzi o koszty zaladunku towaru na srodek transpor-
tu i wytadunku nalezy wskazac, ze:

e w EXW sprzedajacy nie ponosi kosztow zatadunku na $ro-
dek transportu podstawiony przez kupujacego po odbior to-
waru

e w FCA sprzedajacy ponosi koszty zatadunku na $rodek trans-
portu podstawiony przez kupujacego, gdy odbiér towaru od-
bywa sie w zaktadzie sprzedajacego

Przykiad 1

Formuly podzialu kosztéw zaladunku i wyladunku w zegludze liniowe;j

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

LIFO — liner in — fiee out; stawka frachtowa obejmuje koszty zatadunku

FILO — free in — liner out; stawka frachtowa obejmuje koszty wytadunku

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

W zaleznosci od oferty armatora, przy zastosowaniu formutf
CFR i CIF, koszty wytadunku moze opfaci¢ armatorowi ekspor-
ter lub importer (koszty zatadunku w porcie zatadunku pono-
si eksporter). Optaca je importer, gdy armator oferuje prze-
woz na warunkach LIFO lub FIFO. Natomiast jesli armator
oferuje przew6z na warunkach liniowych — LILO lub FILO to
koszty wyladunku w porcie przeznaczenia, wliczone do opfa-
ty za przewoz, ponosi eksporter i zgodnie z Incoterms® 2010
nie moze domagac sie ich zwrotu od importera, chyba ze tak
uzgodnili miedzy soba.

Nalezy doda¢, ze pojecie kosztoéw za- i wytadunku jest r6z-
nie interpretowane przez poszczego6lnych armatoréw, a tak-
ze moze wynikac ze zwyczajéw w danym porcie, na przykiad
stawka frachtowa moze obejmowac calos¢ kosztow zatadun-
ku z nabrzeza do tadowni statku lub tylko potowe, to znaczy
od linii nadburcia statku do fadowni/na poktad, jak rowniez
moga by¢ niekiedy ujete w niej optaty terminalowe.

Terminalowe optaty portowe

Terminalowe oplaty portowe (THC terminal handling charges)
pobierane sg za obstuge konteneréw w terminalach portowych.
Pojecie THC pojawito sie w 1989 roku, gdy optaty za obstu-
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Kontenery standardowe
170 PLN/20’

Kontenery chtodnicze (reefer)
230 PLN/20’

280 PLN/40’

ge kontenera w porcie pobierane przez armatoréw, wyodreb-
niono z tacznej oplaty za przewéz. THC zostaly wprowadzo-
ne przez konferengje zeglugowe> w latach 90. XX wieku, a for-
mute ich wydzielenia z tacznych optat opracowata — nieistniejaca
juz — Rada Europejskich i Japonskich Narodowych Zwiazkow
Armatorow (CENSA — Council of European and Japanese Shi-
powners Association) w porozumieniu z Europejska Rada Za-
tadowcoéw (ESC — European Shippers” Council) 4, ktéra doma-
gala sie od armatoréw rozdzielenia tych kosztéow od stawek
frachtowych.

W praktyce opfaty za obstuge kontenera w terminalu mo-
g by¢ pobierane przez operatora terminalu badz od armato-
ra, badz od zatadowcy/odbiorcy fadunku lub jego spedytora.
Jesli operatorowi ptaci armator to potem obcigza THC nadaw-
ce i odbiorce kontenera. Na ogét armator pobiera THC w por-
cie zaladunku od eksportera, a w porcie przeznaczenia od im-
portera, ale na przyktad w polskim eksporcie do Stanow
Zjednoczonych i Kanady THC w portach amerykanskich i ka-

Przyklad 2

Wysokos¢ THC w taryfie armatora XYZ w polskich portach — stan na marzec 2011 roku

220 PLN/40’/40’'HC (High cube — kontener o podwyzszonej wysokosci)

e wigczone do stawki frachtowej, na przykiad w przypadku kon-
tenerowej stawki frachtowej okreslonej all in (wszystkie do-
datki wtaczone) albo LS (lumpsum — ryczatt).

Istotne jest sprawdzenie w warunkach taryfowych lub u ar-
matora, co pojecia all in i LS oznaczaja, to znaczy jakie elemen-
ty obstugi kontenera w porcie obejmuja, a takze jakie ustugi
portowe sg przez danego armatora ujete w stawce frachtowej,
a jakie w THC.

W tym samym porcie moga by¢ stosowane rézne rozwigza-
nia, na przyktad w polskich portach potowa kosztoéw za- i wy-
tadunku wliczana byta do stawki frachtowej (zgodnie ze zwy-
czajem ogloszonym przez Polska Izbe Handlu Zagranicznego,
kiedy nie byt jeszcze rozpowszechniony transport kontenero-
wy) — to znaczy koszt zaladunku od nadburcia, a koszt wyla-
dunku do nadburcia, ale ta zasada nie jest juz jednolicie sto-
sowana (przyktad 3).

bramy portowej.

cenie obsfugi swojego klienta.

nadyjskich do$¢ powszechnie ujete sa w oplacie za przewoz,
ktorg placi eksporter zawierajagc umowe przewozu (na przy-
ktad przy sprzedazy na warunkach CFR, CIF). THC na og6t sg
wyrazane w okreslonej kwocie od kontenera, ktéra moze by¢
zréznicowana w zaleznos$ci od wielko$ci oraz rodzaju konte-
nera (przyktad 2).

W praktyce THC pobierane przez armatora moga byc¢:
e wyodrebnione, jako oddzielna optata, stanowigca dodatek
do frachtu

Przyktad 3

W 2009 r, w terminalu Battyckim Terminalu Kontenerowym w Gdyni armator MSC wprowadzit THC obejmujgce ob-
stuge kontenera w imporcie do bramy portowej (tzw. GO — gate out), a wiec wliczyt do nich koszty wytadunku (w re-
lacji fadownia-burta), przetadunek posredni (w relacji burta-plac-srodek transportu ladowego) oraz zdanie pustego kon-
tenera na depot wskazany przez armatora). W eksporcie THC obejmuje podobny zakres, tylko w relacji odwrotnej od

Nie sa to wszystkie czynnosci wykonywane na rzecz obstugi kontenera w terminalu, bo np. kosztami sktadowania,
wystawienia kontenera do rewizji celnej czy kontroli fitosanitarnej obciazany jest przez BCT spedytor realizujacy zle-

W zaleznosci od oferty armatora koszty THC w porcie prze-
znaczenia moze ponosic eksporter lub importer. Z zasady, po-
dobnie jak koszty wyladunku przy zastosowaniu CFR i CIF, po-
nosi je kupujacy. Miedzynarodowa Izba Handlowa zwraca
jednak uwage na zdarzajace sie przypadki, ze importer bywa
dwukrotnie obciazany THC. Wystepuje to w sytuacji, gdy eks-
porter optaca THC ujete w oplacie za przewdz, a zatem ku-
pujacy ponosi je w cenie towaru i jednoczesnie zdarza sie, ze
operator terminalu po raz drugi obcigza nimi importera od-
bierajacego towar.

3.0d 18 pazdziernika 2008 r. obowiazuje w Unii Europejskiej zakaz funkcjonowania zeglugowych konferencji liniowych na szlakach prowadzacych do i z por-

toéw unijnych.

4 Terminal handling charges during and after the liner conference era, European Commission, October 2009, ec. europa/competition/sectors/transport/reports

(dostep 1.03.2010).
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Zatem Miedzynarodowa Izba Handlowa w formutach CFR
i CIF, a takze w CPT, CIP oraz DAP i DDP, wprowadzita zapi-
sy, ktore maja wyeliminowac takie podwajne optaty. Okresla-
ja one, ze sprzedajacy musi oplaci¢ fracht i wszystkie inne kosz-
ty, lacznie z jakimikolwiek opfatami za wytadunek w miejscu
przeznaczenia, ktére obciazaja go na podstawie umowy
przewozu. A zatem THC ponosi kupujacy, o ile nie byty ujete
w oplacie za przewoz, ktora sprzedajacy uiscit przy zawiera-
niu umowy przewozu. Szkoda jednak, ze Miedzynarodowa Izba
Handlowa nie sprecyzowata w tresci formut tych kosztéw, bo
okreslenie ,,any charges for unloading” moze budzi¢ watpliwo-
Sci, co to okreslenie obejmuje.

Wazna rola podmiotu zajmujgcego sie obstuga logistyczng
kontraktu jest poinformowanie zleceniodawcy, co jest ujete
w oplacie za przewdz.

Odprawa pod wzgledem bezpieczenstwa

W Incoterms® 2010 wprowadzono nowe obowigzki eks-
portera i importera zwigzane z odprawami towaréw w za-
kresie bezpieczenstwa. Wynikaja one z wprowadzenia,
najpierw w USA po zamachach terrorystycznych 11 wrze-
$nia 2001 roku, a potem réwniez w innych krajach, w tym
w Unii Europejskiej, regulacji skutkujgcych miedzy innymi
nalozeniem na eksporteréow i importerow obowigzkow
w zakresie przekazywania do stuzb ochrony granic i stuzb
celnych informacji o towarach, w celu zapewnienia bezpie-
czenstwa fadunkow i fancuchéw dostaw.

Przekazywanie informacji o przewozonych fadunkach
nie jest rzecza nowa. Od poczatku zeglugi morskiej i po-
wietrznej powszechng praktyka bylo sporzadzanie manife-
stow statkowych/tadunkowych, ktére zawieraly informacje
o tadunkach znajdujacych sie na statku. Po wplynieciu stat-
ku do portu manifesty te otrzymywaty odpowiednie jednost-
ki, w tym stuzby celne. Ale po 11 wrzes$nia 2001 roku sytu-
acja sie zmienila. Stuzby celne i inne zadaja szczego6towych
informacji o towarze zanim zostanie on zaladowany na sta-
tek w porcie wysylki, co pozwala im na , przeSwietlenie” prze-
sylki i zaliczenie do odpowiedniej klasy ryzyka, a to moze
skutkowac nawet zakazem zaladunku (ryzyko 1, nie tadowac).

Pierwsza inicjatywa podjeta przez USA bylo wprowadze-
nie zasady 24 hours rule, zgodnie z kt6ra konieczne jest awi-
zowanie wysylanych do USA przesytek kontenerowych
na 24 godziny przed planowanym zatadunkiem w porcie
nadania. Armatorzy s3a zobowiazani do wyslania droga
elektroniczng manifestow fadunkowych, wraz z numerami
konosamentéw oraz plomb konteneréw, do amerykan-
skiego Customs and Border Protection — CBP, gdzie mani-
festy sa poddawane ocenie przez system komputerowy.

W 2009 roku zostata wprowadzona w USA, w ramach ISF
(Importer Security Filing), Reguta 10+2 (bo 10 informacji mu-
si przekazac¢ importer, a 2 przewoznik), zgodnie z ktorg im-
porter jest zobowiazany przesta¢ do CBP droga elektronicz-

na na 24 godziny przed zaladunkiem towaru na statek klu-
czowe dla jego identyfikacji informacje, a przewoznik,
najpo6zniej 48 godzin po wyplynieciu statku z portu zatadun-
ku, musi podac plan rozmieszczenia konteneréw na statku.

Dane uzyskane dzieki ISF sg automatycznie przez CBP po-
réwnywane z danymi przekazywanymi w ramach 24 hours ru-
le i oceniane, jakie jest ryzyko wystapienia niepozadanych
zdarzen.

Od 1 stycznia 2011 roku w Unii Europejskiej, w ramach Sys-
temu Kontroli Eksportu (ECS — Export Control System) i Sys-
temu Kontroli Importu (ICS — Import Control System) tez
wprowadzono obowigzek podawania okreslonych danych do-
tyczacych towaru w zakresie bezpieczenstwa i ochrony, za-
réwno przy wysylce z obszaru UE, jak i przy przywozie na
teren UE i to przed wystaniem z UE, jak i przed przybyciem
do UE. Dokonywane jest to w formie sktadania droga elek-
troniczng w eksporcie towaréw, niezaleznie od miejsca prze-
znaczenia, WDS — wywozowej deklaragji skroconej (EXS — Exit
Summary Declaration), a w imporcie PDS — przywozowe;j de-
klaracji skroconej (ENS — Entry Summary Declaration). Zakres
wymaganych informacji w tych deklaracjach jest bardzo ob-
szerny. Mniejszy zakres jest wymagany, gdy podmiot skta-
dajacy deklaracje ma status upowaznionego podmiotu go-
spodarczego AEO (Authorized Economic Operator).

W zalezno$ci od rodzaju $rodka transportu i czasu prze-
wozu na terenie UE, zr6znicowany jest czas przekazania de-
klaracji; na przyktad przy tadunkach skonteneryzowanych
w transporcie morskim (z wyjatkiem zeglugi bliskiego zasie-
gu) deklaracja ENS musi by¢ przekazana do urzedu celnego
pierwszego portu wejscia w Unii Europejskiej, co naj-
mniej 24 godziny przed zatadunkiem towaru na statek w za-
granicznym porcie zatadunku, a przy tadunkach masowych
co najmniej 4 godziny przed przybyciem statku do pierw-
szego portu w UE.

Za przekazanie wymaganych przez poszczegoélne kraje czy
UE danych i deklaracji odpowiedzialni sa badz bezposred-
nio eksporterzy/zatadowcy i importerzy, badzZ przewoznicy.
Z punktu widzenia obowigzkow eksportera i importera okre-
Slonych w Incoterms nie ma znaczenia, na kim ciazy ten obo-
wigzek, bo i tak na przyklad przewoznikowi okreslone in-
formacje musza dostarczy¢ eksporter i importer.

Generalnie obowiazki informacyjne cigzg na obu stronach
umowy sprzedazy i sg podobne dla obu z nich, jak rowniez
niemal identyczne we wszystkich formutach.

Generalnie, eksporter ma obowigzek udzieli¢ lub zapew-
ni¢ pomoc importerowi w uzyskaniu dokumentéw i infor-
macji, w tym informacji dotyczacych bezpieczenstwa, kto6-
re sg kupujacemu niezbedne przy imporcie towaru i/lub
transporcie towarow do ostatecznego miejsca przeznacze-
nia, a w przypadku EXW takze przy eksporcie. Podobne obo-
wigzki informacyjne ma kupujacy wobec sprzedajacego w od-
niesieniu do informacji niezbednych przy eksporcie towarow.
Zwiazane z tym koszty ma obowiazek ponies¢ strona zada-
jaca tych informacji°.

5 Eksporterzy/importerzy ponoszg tez dodatkowe koszty, gdyz przewoznicy i operatorzy portowi nakladaja na nich specjalne dodatki pokrywajace kosz-
ty dodatkowej ochrony tadunku, np. w porcie morskim — PSC — port security charge (0,8 — 3 USD za kontener), na statku — ISPS (International Ship and Port
Facility Security Code) pobierany przez armatora (11-15 euro za kontener) czy tez dodatek zwigzany z 24 hours rules (25-30 USD za konosament). Jednak
Incoterms nie odnosza sie do tego typu kosztow, a ponosi je eksporter lub importer stosownie do przejetych na siebie obowiazkéw w zakresie ponosze-

nia kosztow transportu towaru.
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