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ROLA GESTII TRANSPORTOWEJ
W ZARZADZANIU LADOWO-MORSKIM LANCUCHEM TRANSPORTOWYM

Celem artykuiu jest przedstawienie mozliwosci, jakie daje posiadanie gestii transportowej w zarzgdzaniu lgdowo-morskim
faricuchem transportowym, jako elementem zintegrowanego fasicucha dostaw. W artykule przedstawiono praktyczng strong
realizacji kontenerowego morsko-lgdowego procesu transportowego w zaleznosci od warunkéw handlowych, jakie zostaly
uzgodnione miedzy stronami transportu. W artykule przeprowadzono analize kosztow transportowych na wybranej trasie
przewozowej z wyszczegdlnieniem sktadowych ponoszonych przez importera i eksportera. Efektem przeprowadzonych badan
sq cztery modele organizacji faricuchow transportowych, ktérych zakres jest uzalezniony od warunkow przyjetych w kontrakcie

kupna-sprzedazy.

WSTEP

Na przestrzeni lat zmiany zachodzace w gospodarce Swiatowej
wymusity konieczno$¢ wspotpracy pomiedzy eksporterami, importe-
rami oraz innymi uczestnikami proceséw transportowych, w ramach
ksztattowania wspoinych tarncuchéw transportowych. Istotng role w
ksztattowaniu tancuchoéw dostaw ma gestia transportowa. Posiada-
nie gestii transportowe] daje przywilej ksztattowania taricucha trans-
portowego, co w odpowiednich warunkach umozliwia zwiekszenia
planowanego zysku. Z drugiej strony wigze sie z duzym ryzykiem
wynikajacym z wahania stawek frachtowych. Dazenie do przejecia
gestii transportowej wymaga zatem gtebokiej wiedzy z branzy TSL.
W takich przypadkach strony kontraktu korzystajg z ustug spedyto-
réw, ktérzy posiadajg odpowiednig wiedze potrzebng przy negocjo-
waniu warunkéw kontraktu handlowego. Celem artykutu jest uka-
zanie réznic w procesie organizacji transportu morskiego w zalez-
nosci od warunkéw INCOTERMS. W artykule przedstawiono cztery
modele organizacji fancuchéw transportowych zaleznych od posia-
danej przez eksportera gestii transportowej. Ze wzgledu na zlozo-
no$¢ taricuchéw transportowych i powtarzalno$¢ organizacji procesu
transportowego modele opracowano dla przewozéw kontenero-
wych.

1. MIEJSCE LANCUCHA TRANSPORTOWEGO
W LANCUCHU DOSTAW

tancuch dostaw definiowany jest jako siec wspdtpracujacych
ze sobg ustugodawcow i producentéw, ktérych wspdlnym celem jest
przetworzenie i transport débr od momentu wydobycia surowca, az
do dostarczenia finalnego produktu do odbiorcy [1]. Istotg taicucha
dostaw jest jego integracja na ptaszczyznie technicznej i organiza-
cyjnej [2, 3]. Lancuch dostaw koncentruje sie na produkcie i dotyczy
wszystkich uczestnikéw procesu produkcyjnego poczawszy od
zaopatrzenia w surowce potrzebne do produkcji az po przekazanie
finalnego produktu klientowi.

tancuch transportowy natomiast jest definiowany jako skoor-
dynowane z punktu widzenia technicznego, technologicznego,
organizacyjnego i handlowego racjonalne nastepowanie po sobie
czynnosci procesdw przewozu, przefadunku i sktadowania — majace

na celu przemieszczanie dobr niezbednych do funkcjonowania
gospodarki.

Wg J. Woxenius'a fancuch dostaw jest pojeciem bardzo ob-
szernym. tancuch dostaw zwigzany jest z rozwojem produktu,
zakupami, produkcjg, fizyczng dystrybucjq i ustugami posprzedazo-
wymi, jak rowniez dostawami realizowanymi przez zewngtrznych
oferentéw, poczawszy od wydobycia surowcéw az do finalnego
odbiorcy[4]. Lancuch transportowy natomiast obejmuje tylko proces
transportowy pomiedzy dwiema stronami kontraktu: kupujacym i
sprzedajacym. tancuch dostaw moze obejmowaé zatem wile réz-
nych tancuchdw transportowych.

Integracja tarncuchéw transportowych najbardziej istotna jest z
punktu widzenia uzytkownikdw transportu — stron kontraktu. Ocze-
kujq oni przede wszystkim kompleksowosci, ale réwniez niezawod-
nosci, dostepnosci informacji oraz elastycznosci ustug przewozo-
wych. W praktyce integracja ta dotyczy tylko takiego zakresu ustug,
jakie wynikaja z kontraktu, a sg okre$lone warunkami INCOTERMS.

2. GESTIA TRANSPORTOWA

Gestia transportowa to obowigzek oraz prawo do zorganizowa-
nia transportu towaru, a co za tym idzie réwniez obowigzek zaptaty
za przewo6z. Okre$lanie gestii transportowej odbywa sie w trakcie
ustalania kontraktu handlowego miedzy stronami — sprzedajacym a
kupujacym [5].

Strona posiadajaca gestie transportowg ma prawo do wyboru
miedzy innymi: gatezi transportu, rodzaju transportu, trasy przewo-
zu, podwykonawcy, Srodka przewozowego, miejsca zatadunku oraz
wyladunku na gtéwny $rodek transportu, rodzaju odprawy celnej,
obiegu dokumentacji, terminu dostawy i ubezpieczenia tadunku [6].

Wadg posiadania gestii transportowej jest duzy naktad pracy
zwigzany z organizacjg transportu, co moze powodowa¢ postawa-
nie wysokich kosztow. Wiagze sie to takze z zamrozeniem $rodkow
finansowych i moze ograniczy¢ ptynnos¢ finansowg firmy na dtugi
okres.

Z posiadania gestii transportowej mogg wynika¢ wymierne ko-
rzysci, jednak nie oznacza to, ze korzysci te muszg by¢ osiggniete.
Przy ustalaniu gestii transportowej nalezy wzig¢ pod uwage ryzyko
wzrostu cen ustug przewozowych (szczegolnie w przypadku trans-
portu lotniczego i morskiego) oraz potencjalng trudno$¢ w zakupie
okreslonych ustug (np. brak specjalistycznego sprzetu, brak miejsc
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na statkach). Jezeli w momencie realizacji dostawy wzrosng koszty
transportu, w poréwnaniu do cen przyjetych w momencie tworzenia
kalkulacji, strona posiadajgca gestie transportowg moze ponie$é
straty.

3. WARUNKI HANDLOWE INCOTERMS 2010

Formuty handlowe okre$lajg podstawowe obowigzki sprzedaja-
cego oraz kupujacego przy transakcjach w handlu zagranicznym.
Sg to skrotowe formuly, z ktérych wynika podziat zadan, ryzyka
dostawy oraz kosztdw zwigzanych z transportem. Najbardziej znang
i najpowszechniej stosowang, jest wyktadnia warunkéw handlowych
Incoterms.

Incoterms 2010 zawierajg 11 formut podzielonych na 4 grupy.

Formuty Incoterms zostaty uszeregowane wedtug kryterium
zmniejszajacych sie obowigzkdéw kupujacego. Podstawowe obo-
wigzki kupujacego i sprzedajacego towar przedstawiajq sie w na-
stepujacy sposob:

a) Grupa E - w tej grupie w gestii kupujacego towar lezy petna
organizacja transportu, sprzedajacy zobowigzany jest tylko do
udostepnienia towaru w podanym miejscu (magazynie, fabry-
ce). (w tej grupie wystepuije tylko jedna formuta: EXW)

b) Grupa F, w ktorej kupujacy posiada gestie transportowg od
oznaczonego miejsca w kraju wysytki (wystepujg w tej grupie
trzy formuty: FCA, FAS, FOB)

c) Grupa C — w tej grupie formut gestie transportowg posiada
sprzedajacy, zawiera on umowe przewozu oraz ponosi jego
koszty, natomiast ryzyko uszkodzenia badz utraty towaru od
portu zatadunku ponosi kupujacy (w grupie tej znajdujg sie
cztery formuty: CFR, CIF, CPT, CIP)

d) Grupa D, w ktdrej sprzedajacy posiada petng gestie transpor-
towg i ma on obowigzek dostarczenia towaru do okre$lonego
miejscalportu docelowego (wystepujq w tej grupie cztery formu-
ty: DAT, DAP, DDP).

Wszystkie warunki Incoterms mozna stosowa¢ do kazdej gatezi
transportu — drogowego, morskiego, kolejowego czy lotniczego -
wyjatek stanowig warunki FAS, FOB, CFR i CIF ktére zastosowaé
mozna tylko do transportu morskiego oraz wodnego $rédladowego.

Zakres warunkdw Incoterms ma charakter umowny, co ozna-
cza, ze moZliwa jest zmiana zakresu obowigzkdéw, jakie muszg
ponie$¢ strony w kontrakcie handlowym.

4. ORGANIZACJA MORSKO-LADOWYCH LANCUCHOW
TRANSPORTOWYCH

Organizacja morsko-lagdowych
obejmuje trzy etapy.

Pierwszy etap obejmuje organizacje przewozu lagdowego do
portu morskiego. Organizacja tego etapu, z wyjatkiem EXW, lezy po
stronie eksportera. Eksporter moze sam zorganizowaé transport
kontenera do portu zatadunku, badz zleci¢ jego organizacje wyspe-
cjalizowanym przedsiebiorstwom. Organizacja transportu drogowe-
go przez eksportera jest mozliwa tylko w przypadku posiadana
wiasnych $rodkéw transportowych. Czesciej jednak firmy zlecajq
wykonanie tych ustug spedytorom. Spedytorzy, dzieki duzej ilosci
Zlecen z wielu firm, sq w stanie organizowaé transport z wykorzy-
staniem kontenerdéw poimportowych, obnizajac w ten sposéb koszty
ustugi. Od kilku lat obserwuje sie réwniez dziatania armatoréw,
ktorzy przejmujg organizacje tej czesci tancucha transportowego
oferujac przewozy w relacji dom-dom.

Drugi etap obejmuje transport morski, ktéry skiada sie z orga-
nizacji samego przewozu, jak i obstugi dokumentacyjno-
informacyjnej. Organizacjg transportu konteneréw droga morskg

taricuchéw  transportowych
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zajmujg_si¢ tylko armatorzy. Sg oni zobowigzani do prawidlowe;
obstugi statkéw, z czym wigze sie réwniez odpowiedni dobor trasy
przewozu i wybor portdw przetadunkowych. Obstugg dokumenta-
cyjno-informacyjng (do ktérej zaliczy¢ nalezy m.in. booking miejsca
na statku oraz ztozenie instrukcji konosamentowych) zobowigzany
jest eksporter, w przypadku warunkéw Incoterms z grupy C i D,
badz importer w przypadku warunkow Incoterms grupy E oraz F. Ze
wzgledu na ztozonos¢ tego procesu obstuge te zleca sie zazwyczaj
firmom spedycyjnym.

Trzeci etap obejmuje transport kontenera drogq ladowg po
stronie odbiorcy. Tylko w przypadku warunkéw Incoterms z grupy D
do organizacji zobowigzany jest eksporter, w pozostatych - importer.

Kontenery w transporcie mogg by¢ ,wypozyczone” od armatora
(COC - Carrier Own Container), badz by¢ wiasnoscig eksportera
(SOC - Shipper Own Container). W drugim przypadku eksporter
unika ktopotliwego pobierania kontenerdw z depot'éw przewoznika,
ktére moga by¢ znacznie oddalone od miejsca zatadunku, co pod-
nosi koszty transportu dowozowego.

5. MODELE ORGANIZACJI KONTENEROWYCH
LADOWO-MORSKICH t ANCUCHOW
TRANSPORTOWYCH

5.1. Strony w handlu miedzynarodowym

W kazdej wymianie miedzynarodowej podstawowymi stronami
sa: kupujacy oraz sprzedajacy, czyli importer oraz eksporter. W
rolach eksportera oraz importera zazwyczaj spotka¢ mozna hurtow-
nikéw, producentéw, agentéw i brokeréw. Hurtownicy oraz produ-
cenci posiadajg prawo wiasnosci do danego fadunku, natomiast
agenci i brokerzy sg niezaleznymi po$rednikami, ktorzy zobowigzani
sie do negocjowania uméw kupna-sprzedazy, badz zawierania
transakcji w imieniu zleceniodawcy na jego rachunek.

Drugaq strong bioracg udziat w procesie transportu kontenerdw
jest armator, czyli ten kto zgodnie z polskim prawem ,we wiasnym
imieniu uprawia zegluge statkiem morskim wlasnym badz cudzym”.
Zajmuje sie on przewozem, dba o bezpieczenstwo statku oraz
zapewnia odpowiednig obstuge konteneréw podczas transportu.

Trzecim uczestnikiem procesu transportowego jest spedytor.
Rolg spedytora jest znalezienie najlepszego sposobu realizacji
przewozu z uwzglednieniem odpowiedniego doboru $rodkow trans-
portu oraz najbardziej optymalnej trasy transportu, czego efektem
jest dostarczenie towaru w odpowiednim czasie przy jednocze$nie
najnizszym koszcie. Do jego obowigzkow nalezy przede wszystkim
dotrzymanie okreslonych w umowie spedycji warunkéw obejmuja-
cych organizacje tej czesci fancucha transportowego, ktora lezy w
gestii zleceniodawcy: eksportera lub importera, a takze kontrola
poprawno$ci otrzymanych faktur od podwykonawcéw, jak réwniez -
w przypadku ewentualnej szkody powstatej w trakcie transportu -
zadbanie o odpowiedni przebieg procesu reklamacyjnego majac na
uwadze dobro swojego zleceniodawcy [7].

Dodatkowo oprécz wymienionych podmiotéw w procesie udziat
bra¢ moga: ubezpieczyciele, agencje celne, firmy transportu drogo-
wego.

Zaangazowanie stron uczestniczacych w faficuchu transporto-
wym moze odbywac sie na trzy sposoby (rys. 1). Sposob pierwszy
obejmuje bezposredni kontakt eksportera oraz importera z armato-
rem bez Zzadnych po$rednikéw, przy czym organizacja transportu
dowozowego (drogowego) odbywa sie wtasnymi Srodkami transpor-
towymi jednej ze stron. Druga mozliwo$¢ obejmuje réwniez bezpo-
$redni kontakt eksportera oraz importera z armatorem, natomiast
organizacja transportu drogowego zlecana jest bezposrednio prze-
woznikowi drogowemu. W trzecim przypadku organizacje catego
taficucha transportowego przejmuje spedytor. Kontakt z agencjq



celng, ubezpieczycielem i innymi stronami biorgcymi udziat w trans-
porcie konteneréw drogaq morska ustalany jest indywidualnie. Za-
zwyczaj w 1. i 2. przypadku sprzedajacy oraz kupujacy nawigzujq
kontakt we wtasnym zakresie, natomiast w 3. przypadku korzystajq
z firm polecanych przez spedytoréw.

5.2. Modele organizacji transportu
w tancuchu transportowym

W niniejszym artykule opisany zostat morsko-drogowy taricuch
transportowy obejmujacy zaangazowanie wszystkich mozliwych
stron w wymianie miedzynarodowej: kupujacego i sprzedajacego
oraz spedytora. Efektem przeprowadzonych badan sg modele
przedstawiajace organizacje tej czesci tancucha transportowego,
ktéra realizowana jest przez eksportera. Modele opracowano dla
czterech formut: EXW, FOB, CIF i DAP reprezentujgcych cztery
rézne grupy Incoterms.

Proces organizacji transportu rozpoczyna si¢ w momencie zto-
Zenia przez kupujacego zapotrzebowania u sprzedajacego na dany
towar oraz zawarcia kontraktu handlowego, na podstawie ktérego
organizowany bedzie transport fadunku w kontenerze.

Kolejnym etapem rozpoczynajacym faktyczng organizacje
transportu morskiego jest ztozenie do firmy spedycyjnej zapytania
ofertowego, na podstawie ktoérego spedytor badz specjalnie wyod-
rebniony dziat handlowy przygotowuje oferte spedycyjna. Jezeli
oferta zostaje zaakceptowana, po przygotowaniu towaru eksporter
badz importer wypetnia zlecenie spedycyjne, na ktdrego podstawie
jest organizowany transport kontenera. Zlecenie spedycyjne zawie-
ra:

— rodzaj zlecenia - jednorazowe, bezterminowe badz terminowe
wraz z okresleniem do kiedy jest ono wazne,

— miejsce zatadunku — doktadny adres, w ktérym nalezy podsta-
wi¢ badz odebra¢ kontener,

— miejsce dostarczenia — dokladny adres, do ktdrego nalezy
dostarczy¢ petny kontener,

— warunki dostawy — okre$lenie bazy warunkéw oraz miejsca, w
ktérym zmienia sie gestia transportowa z eksportera na importe-
ra

— towar — jezeli jest to moZliwe okreslenie kodu taryfy celnej do
odprawy towaru oraz - jezeli jest to towar niebezpieczny — po-
danie klasy oraz numery UN,

— typiliczbe kontenerdw, ktore nalezy podstawi¢ pod zatadunek

— informacje o ubezpieczeniu — jezeli ubezpieczenie jest organi-
zowane przez spedytora — wraz z podaniem kwoty ubezpiecze-
nia oraz okre$leniem jego zakresu,

— miejsce oraz rodzaj odprawy celne;j.

Zlecenie spedycyjne zawiera réwniez informacje o sposobie
dokonania ptatno$ci za oferowane przez spedytora ustugi, podpis
Zlecajacego (reprezentanta firmy) oraz warunki zlecenia.

Zlecenie spedycyjne skladane jest przez importera badz eks-
portera, w zalezno$ci od posiadanej gestii transportowej. W przy-
padku warunkéw EXW pomijane jest zlecenie eksportowe, ponie-
waz eksporter odpowiedzialny jest tylko za podstawienie towaru do
zatadunku. W przypadku warunkéw DAP sytuacja jest odwrotna,
poniewaz importer odpowiedzialny jest tylko za roztadunek kontene-
ra.

W przypadku warunkéw Incoterms EXW eksporter zobowigza-
ny jest tylko do zatadunku i zabezpieczenia tadunku w kontenerze w
migjscu oznaczonym w kontrakcie (rys. 2).

Organizacja transportu na warunkach FOB (rys. 3) rozpoczyna
sie w momencie otrzymania przez sprzedajacego informacji od
importera o planowanej dacie wyjscia statku z portu (ETD) i plano-
wanej dacie cut-off, czyli terminu, do ktérego nalezy zlozy¢ petny
kontener w porcie. Nastepnie eksporter lub wystepujacy w jego
imieniu spedytor, dokonuje odprawy oraz skfada instrukcje konosa-
mentowe (SI) - przekazuje armatorowi informacje dotyczace tadun-
ku.

W kolejnym etapie eksporter do podstawionego pustego konte-
nera taduje towar, zabezpiecza go przed uszkodzeniem, zaktada
plombe oraz przesyta dokumentacje spedytorowi. Spedytor sporza-
dza dokumentacje zwigzang z wywozem oraz organizuje transport
dowozowy do portu.

Pierwszg grupg warunkéw Incoterms obejmujacq gestie trans-
portu morskiego po stronie eksportera jest grupa C, najczesciej
wykorzystywana jest formuta Cost Insurance and Freight (CIF).
Warunki CIF rozszerzajg wczesniejszy proces, o dokonanie rezer-
wacji miejsca na statku (bookingu) u armatora oraz wybor ubezpie-
czyciela. Pierwszym krokiem przy ztozeniu bookingu jest zapozna-
nie si¢ z dostepnymi podrézami statkéw (sailingdéw) najwazniejsze w
tym przypadku sg daty wypltyniecia statku, poniewaz to one deter-
minujg koszty zwigzane z transportem morskim. Po wybraniu odpo-
wiedniej podrozy i zabukowaniu miejsca, kontener jest dostarczany
w okre$lonym czasie we wskazane przez armatora miejsce (rys.3).

Grupg Incoterms obejmujaca najwiekszy zakres gestii transpor-
towej dla eksportera jest grupa D, ktéra obejmuje obowigzek zorga-
nizowania transportu drogowego do wskazanego miejsca w kon-
trakcie po stronie importowej. W zalezno$ci od wybranego warunku
grupy D eksporter moze by¢ odpowiedzialny réwniez za optacenie
cta w kraju importera (DDP). Importer w tym przypadku odpowie-
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Rys. 1. Schemat zaangazowania stron w transporcie konteneréw drogg morskg [opracowanie wlasne]
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dzialny jest za przyjecie fadunku (roztadowanie kontenera).

5.3. Koszty zwigzane z organizacjq transportu

Wybor warunkéw Incoterms a co za tym idzie wybor gestii
transportowej, oprécz obowigzkdw zwigzanych z organizacjg trans-
portu na danym odcinku, wigze sie réwniez z ponoszeniem dodat-
kowych kosztow.

Przy formule EXW eksporter ma jedynie obowigzek zatadowa-
nia i zabezpieczenia tadunku w kontenerze, w zwigzku z czym idzie
jedynym kosztem ponoszonym przez eksportera jest koszt materia-
tow sztauerskich.

W przypadku warunkéw FOB, eksporter ponosi koszty trans-
portu dowozowego do portu zatadunkowego. Koszty transportu
drogowego zalezg od odlegtosci od portu, mozliwosci wykorzystania
konteneréw poimportowych z terminali [gdowych, wielko$ci kontene-
ra oraz jego wagi.

Kolejnymi kosztami ktére ponosi eksporter sg koszty portowe,
ktdre sq rézne w zalezno$ci od portu i armatora i obejmujg optaty:

— THC - (ang. Terminal Handling Charges) s to opfaty zwigzane
z przetadunkiem konteneréw w porcie,

— ISPS - (ang. International Ship & Port Facility Security fee) jest
to optata, ktdra stosujg porty w zwigzku z obowigzkiem podnie-
sieniem bezpieczenstwa w portach (wg konwencji SOLAS),

— opfata dokumentacyjna — obejmuje wszystkie czynno$ci admini-
stracyjno-dokumentacyjne jakie nalezy wykona¢ w celu wiasci-
wej obstugi kontenera w porcie.

Oprocz wymienionych kosztow obowigzkowych, eksporter musi
liczy¢ sie z dodatkowymi kosztami {:

— koszt wazenia kontenera — w przypadku wazenia kontenera po
zatadunku w porcie lub innym terminalu,

— opfatami zwigzanymi z dodatkowym podjeciem kontenera po
jego ztozeniu w porcie przeznaczenia — np. do rewizji celnej,

— w przypadku kontenera izotermicznego — optatg za jego podta-
czenie do pradu.

Oprocz kosztow portowych eksporter zobowigzany jest do do-
konania odprawy celnej, czyli zgtoszenia do Urzedu Celnego pan-
stwa, informaciji o iloSci i rodzaju towaru, ktéry jest wywozony poza
granice Unii Europejskiej. Odprawg celng zajmujg sie agencje cel-
ne. Moga one funkcjonowaé w ramach struktur firmy spedycyjnej lub
stanowic odrebna jednostke.
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Koszt frachtu morskiego optacany jest przez eksportera dopie-
ro przy korzystaniu z warunkéw grupy C, np. CIF. Koszt ten jest
ustalany dla konkretnej partii tadunkowej, poniewaz wysoko$¢ frach-
tu zmienia sie nawet kilka razy w miesigcu.

Fracht morski obejmuije:

— Base Freight czyli koszt podstawowy obejmujacy transport
kontenera pomiedzy gtéwnymi portami morskimi;

— TAD i TAO - (ang. Transport Additional Destination oraz Origin)
- dodatki obejmujace koszt transportu kontenera feederami z
portow lokalnych;

— BAF - (ang. Bunker Adjustment Factor) — dodatek wynikajacy z
wahan cen paliw na rynkach Swiatowych;

— CAF - (ang. Currency Adjustment Factor) — dodatek wynikajacy
z wahan kurséw walut;

— ENS - koszt skréconej deklaracji przewozowej, czyli ztozenia
wczesniejszej informacji do kraju destynacji o rodzaju i ilosci
eksportowanego tadunku (deklaracja ta wymagana jest tylko w
kilku krajach i mozna jg spotka¢ pod nazwg m.in.: AMS w Sta-
nach Zjednoczonych, ACl w Kanadzie oraz AFR w Japonii;

— inne dopfaty tj: CGS (ang. Congestion surcharge) optata zwia-
zana z przestojami, LWS (ang. Low Water Surcharge) dodatek
stosowany przy niskim stanie wod np. przy wysyice do Kanady,
PCS (ang. Panama Canal Surcharge) opfata za korzystanie z
Kanatu Panamskiego.

W zaleznos$ci od wybranego wariantu przewozowego kosztow
wchodzacych w sktad frachtu morskiego moze by¢ znacznie wiecej.
Spedytorzy zazwyczaj oferujg jedng stawke frachtowq dla klientow
ktdra obejmuje wszystkie dodatki.

W przypadku formuty CIF eksporter jest rowniez odpowiedzial-
ny za ubezpieczenie towaru na czas transportu — koszt ten jest
rézny w zalezno$ci od warunkow ubezpieczenia, kwoty towaru oraz
wybranego ubezpieczyciela.

Ostatnig grupg warunkow Incoterms rozszerzajaca koszt zwia-
zany z organizacjg transportu morskiego sg warunki grupy D.
Obejmujg one dostarczenie kontenera do magazynu odbiorcy,
terminalu wskazanego w kontrakcie lub okre$lonego miejsca. W
przypadku formuty DAP eksporter dodatkowo optaca koszty trans-
portu ladowego i koszty portowe. Zazwyczaj na ofertach DAP kosz-
ty, ktére mozna wcze$niej przewidzie¢ podawane sg formie jednej
stawki np. jako koszty destynacii.
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Rys. 2. Model organizacji transportu przez eksportera na warunkach a) EXW, b) FOB [opracowanie wtasne]
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Rys. 3. Model organizacji transportu przez eksportera na warunkach CIF [opracowanie wiasne]
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Tabela 1 przedstawia analize kosztéw ponoszonych przez eks-
portera i importera w zaleznosci od przyjetych warunkow Incoterms.
Analiza kosztow zostata przygotowana na podstawie oferty z sierp-
nia 2017 r. na przewoz 40’ kontenera na trasie Poznan — Gdansk —
Tokyo - Saitama z tadunkiem neutralnym o wartosci 150 tys. USD.
Na warunkach EXW - eksporter nie ponosi zadnych kosztow. W
przypadku przewozu na warunkach FOB i jednej pozycji celnej na
dokumentach odprawy, $rednim kursie USD 3,57PLN oraz
1,19EUR, eksporter poniesie koszty okoto 720USD. Na warunkach
CIF eksporter jest zobowigzany zaptaci¢ dodatkowo za fracht mor-
ski. W badanym przypadku jest to kwota 1800 USD. Do tej kwoty
doliczy¢ nalezy koszt ubezpieczenia tadunku na czas transportu,
ktory wynosi 1% od 110% warto$ci towaru. Laczny koszt transportu
ponoszony przez eksportera na warunkach CIF wynosi 2685USD.
Na warunkach DDP eksporter ponosi dodatkowo koszty zwigzane z
obstuga przesytki w kraju nadania. W badanym przypadku wynoszg
one 650USD. Catkowity koszt organizacji transportu na trasie Po-
znan - Gdansk — Tokyo — Saitama wyniesie 3335USD.

Wczesniejsze oszacowanie kosztow frachtu morskiego jest
przydatne podczas negocjacji handlowych, w trakcie ktérych ustala-
na jest cena kupna-sprzedazy towaru. Wprawdzie organizacja
transportu na warunkach obejmujacych fracht morski jest najbar-
dziej ryzykowna ze wzgledu na ciggle zmieniajace si¢ koszty trans-
portu morskiego, jednakze posiadanie gestii transportowej daje
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mozliwo$¢ osiggniecia wyzszych zyskoéw. Firmy spedycyjne zajmu-
jace sie kompleksowq obstugq tadunkédw przeprowadzajg dla swo-
ich klientow symulacje dzieki, ktorym mozliwe jest oszacowanie
zysku wynikajacego z posiadania gestii transportowej na odcinku
morskim.

Tab. 1. Koszty ponoszone przez strony w zalezno$ci od warunkoéw
Incoterms [opracowanie wiasne]

Warunki Incoterms Pozvcie kosztow
EXW [FOB [CIF [DAP ¥d
, Transport ladowy (Poznan - Gdansk) - 40'DC/HC do wagi
% 20t - 1700zt
@ Optata bezpieczenstwa ISPS - 20€ / B/L
° © Optaty terminalowe THC - 130€ / kontener
g |2 Oplata dokumentacyjne - 25€ / BIL
== é— Odprawa celna ostateczna — 140zt / SAD
o Fracht morski (Gdarisk — Tokyo) - 40'DC do wagi 20t —
3 18008 / kontener
I | | = |Ubezpieczenie cargo - 165 USD
g |8 |8 | & [Kosztyw kraju dostawy obejmujace: transport ladowy
E |E |E | |(Tokyo-Saitama), THC, ISPS, koszty dokumentacyjne i
§ § § g § odprawy) - 40'DC/HC do wagi 20t - 650USD
X X X X
ARMATOR PRZEWOZNIK DROGOWY
____________________________ 3
|
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Rys. 4. Model organizacji transportu przez eksportera na warunkach DAP [opracowanie wiasne]
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PODSUMOWANIE

Posiadanie gestii transportowej jest istotnym czynnikiem decy-
dujacym o ksztaicie ladowo-morskiego faficucha transportowego.
Odpowiednia organizacja tancucha transportowego wpltywa na
skrécenie czasu realizacji dostawy oraz na zmniejszenie kosztow
zwigzanych z transportem, a przez to obnizenie kosztu jednostko-
wego sprzedawanego towaru. Z jednej strony posiadanie gestii
transportowej w potaczeniu z dobra znajomoscig rynku frachtowego
daje mozliwos¢ osiggniecia dodatkowego zysku dla przedsiebior-
stwa, z drugiej - wigze sie z ryzykiem wynikajacym ze zmiennoSci
stawek przewozowych, szczegdlnie stawek frachtowych w transpor-
cie morskim. Przewidywanie kosztéw frachtu morskiego w dtuzszym
okresie czasowym jest praktycznie niemozliwe.

Coraz czesciej klienci wspdipracuja z operatorami logistyczny-
mi, ktorzy oferujg realizacje przewozéw w relacji dom-dom. W ra-
mach tej wspotpracy otrzymujg oferte kompleksowa, zmniejszeniu
ulega liczba posrednikéw bioracych udziat w organizaciji transportu
a przez to rowniez wysoko$¢ prowizji. W przypadku duzych przed-
siebiorstw optacalne staje sie takze posiadanie wiasnych $rodkéw
transportu do obstugi transportu ladowego.
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The role of the transport management
in the land-sea transport chain

The aim of this paper is to present the possibilities of-
fered by transport management of land-sea transport chains.
The paper presents the practical side of the containerized
transport process in relation to commercial conditions. As a
result of the research, four types of transport chain models
were presented. The models differ according to the condi-
tions of the Incoterms.

Autorzy:

dr hab. inz. Izabela Kotowska, prof. AM — Akademia Morska w
Szczecinie, Wydziat Inzynieryjno-Ekonomiczny Transportu

mgr inz. Daniel Letmanski — Akademia Morska w Szczecinie,
Wydziat Inzynieryjno-Ekonomiczny Transportu



