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ORGANIZACYJNE, TECHNICZNE I EKONOMICZNE
ASPEKTY PRZEWOZU EADUNKOW SKONTENERYZO-
WANYCH - WYBRANE ZAGADNIENIA

Wstep

Globalizacja w handlu $wiatowym, wydtuzanie si¢
odlegtosci przestrzenno-czasowej miedzy producenta-
mi towaréw 1 finalnymi odbiorcami w miejscach kon-
sumpcji, powoduje wprowadzanie takich rozwigzan w
globalnych tancuchach dostaw, ktére zapewniajg mi-
nimalizacj¢ kosztéw logistycznych. Odnosi si¢ to za-
réwno do kosztéw samego transportu, jak rowniez do
catosciowych kosztéw zwiazanych z dostawa. Z punk-
tu widzenia funkcjonowania przedsicbiorstw niemniej
wazny jest czas w jakim towar zostanie dostarczony do
odbiorcy, stad konieczno$¢ zastosowania takich roz-
wigzan, ktére optymalizujg zaréwno koszty jak i czas
dostawy. Aspekt kosztowy i1 czasowy ma szczegllne
znaczenie przy transporcie fadunkéw drobnicowych,
ktére w transporcie morskim przewozone sa w konte-
nerach.

Celem artykutu jest przedstawienie wybranych aspek-
tow organizacyjnych, technicznych i ekonomicznych w
przewozie tadunkéw skonteneryzowanych. Skupiono
si¢ na formutach kontenerowych, gtéwnych proble-
mach formowania jednostek i cenach przewozu. Pra-
widlowe powigzanie tych elementéw ma zasadnicze
znaczenie dla efektywnos$ci w aspekcie kosztéw i czasu
transportu.

Aspekty organizacyjne przewozéw kon-
tenerowych

Rozwdj przewozéw tadunkéw skonteneryzowa-
nych wptynat na uksztaltowanie si¢ charakterystyczne-
go modelu organizacji serwiséw liniowych. Potrzeba
koncentracji fadunkéw spowodowata redukcj¢ obstu-
giwanych portéw na szlakach oceanicznych do wybra-
nych, duzych portéw tzw. hubow. Mniejsze porty leza-
ce w strefie ich cigzenia, polaczone sg z nimi siatka
serwisOw dowozowych — feeder services. Organizacja
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ta opiera si¢ na systemie hub and spoke.”> W konse-
kwencji spowodowato to tworzenie wielkich centréow
przetadunkowych 1 sieci serwisOw kontenerowych
feederowych.” Rozklady odejs¢ statkéw oceanicznych
(mother ships) i dowozowych (feeder vessels) sa zsyn-
chronizowane. Taka organizacja zeglugi kontenerowej
ma zapewnia¢ sprawny przeptyw tadunkéw w global-
nych tancuchach dostaw i minimalizacj¢ czasu obstugi
w terminalach morskich.

Przy przewozie tadunkéw skonteneryzowanych
stosowane rézne rozwigzania organizacyjne, ktore
odnosza si¢ do rodzaju i zakresu oferowanego serwisu
kontenerowego. Sa to tzw. formuly kontenerowe. Sa
one przedmiotem waznych informacji, ale przy ich
wykorzystaniu nalezy bra¢ pod uwage fakt, ze interpre-
tacja formul nie jest jednolita i uzalezniona jest od
zwyczajow panujacych na danym rynku oraz zasad
przyjetych przez poszczegdlnych przewoznikow.

Pierwsza grupa formut odnosi si¢ do sposobu
podjecia tadunku przez przewoznika morskiego - kon-
tenerowego. Stosowane sg formuty FCL i LCL.

Pierwsza z nich, formuta FCL (Full Container
Load) oznacza tadunek petnokontenerowy. Stosowana
jest w przypadku, gdy kontener jest formowany i roz-
formowany na koszt i ryzyko zatadowcy i/lub odbior-
cy. Oznacza to, ze gestor tadunku dokonuje zatadowa-
nia i zamocowania tadunku w kontenerze, a przewoz-
nik podejmuje jednostke juz sformowang. Formuta ta
oznacza jednoczesnie maksymalne wykorzystanie jed-
nostki w odniesieniu do wagi lub objetosci. W praktyce
przewozéw morskich FCL nie zawsze oznacza zala-
dowanie kontenera do jego maksymalnej nos$nosci lub
pojemnosci. Formuta stosowany jest réwniez w sytu-
acji, gdy jeden klient optaca catg zdolno$¢ przewozowa
jednostki tadunkowej, nawet jesli nie wykorzysta jej w
cafosci.

2 Ducruet C., Notteboom T, Development liner service net-
work in container shipping, [w], Maritime Logistics, Kogan
Page Ltd, Londyn, Filadelfia, New Delhi, 2012, s.79-81.

3 Urbanyi.l, Terminale kontenerowe w globalnych tancu-
chach dostaw na przyktadzie Deepwater Container Terminal
w Gdansku, ,,Logistyka” 3/2012.
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Formuta LCL (Less than Container Load) ozna-
cza tadunek niepelnokontenerowy. Stosowana jest w
przewozie tadunkéw drobnicowych, ktére nie wypet-
niajg calej przestrzeni pojemnika. Ladunek transporto-
wany jest wspdlnie z towarami innych gestoréw w
tzw. kontenerze zbiorczym. Przesytki pochodzace od
r6znych zatadowcéw sg zbierane w magazynach kon-
solidacyjnych, gdzie nast¢puje ich zatadunek do konte-
nera. Po przewozie do miejsca przeznaczenia — portu
wyladunku lub terminalu konsolidacyjnego - dokony-
wane jest rozformowanie jednostki. Zaleta przewozu
mniejszych partii w ten sposéb jest naliczanie frachtu
od wagi lub objetosci (w zalezno$ci co daje wyzsza
kwote), a nie za caly kontener jak w przypadku formu-
ty FCL.

W praktyce, w zaleznos$ci od tego, czy towar za-
tadowany do kontenera pochodzi od jednego lub kilku
gestorOw oraz czy przeznaczony jest dla jednego lub
kilku odbiorcéw, stosowane sg nastepujgce rozwigza-
nia :

e FCL/FCL - kontener zaladowany jest towa-
rem od jednego zatadowcy i przeznaczony jest
dla jednego odbiorcy,

e FCL/LCL - towar w kontenerze pochodzi od
jednego zatadowcy i przeznaczony jest dla kil-
ku odbiorcow,

e LCL/FCL - towar w kontenerze pochodzi od
kilku zatadowcdéw 1 przeznaczony jest dla jed-
nego odbiorcy,

e LCL/LCL - kontener zbiorczy - przesytki od
kilku réznych zatadowcédw przeznaczone sg
dla kilku odbiorcow.

Zaleta stosowania powyzszych formut jest moz-
liwos¢ dostosowania organizacji procesu transporto-
wego do potrzeb danego klienta. Przyktadowo produ-
cent porcelany Polskie Fabryki Porcelany Cmieléw i
Chodziez S.A. eksportuja na rynek amerykanski na
bazie CIF Baltimore Incoterms®2010 zestawy porce-
lany do czterech odbiorcéw. Partie dla kazdego z nich
sa na tyle niewielkie, ze zadna nie wypetnia przestrzeni
kontenera. Zastosowanie formuty FCL/LCL pozwala
na zatadunek partii w siedzibie przedsi¢biorstwa w
Chodziezy do kontenera podstawionego prze przewoz-
nika i wysytke jednostki do terminala kontenerowego
w Baltimore. W terminalu tym naste¢puje jej rozformo-
wanie na koszt i ryzyko przewoznika morskiego lub
spedytora i wydanie poszczegdlnych przesytek odbior-
com.

W przewozach kontenerowych przewozZnicy
morscy podaja miejsce podjgcia i wydania kontenera.
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W zwiazku z powyzszym stosowane s3 pojecia conta-
iner yard i container freight station."

Container yard — CY — (terminal kontenerowy)
oznacza miejsce — tzw. obiekt przewoznika, w ktérym
kontenery FCL przyjmowane sa od wysylajacego 1z
ktérego wydawane sg odbiorcom przez przewoznika
lub w jego imieniu. Container freight station — CFS —
(kontenerowa stacja frachtowa) oznacza natomiast
miejsce - obiekt przewoznika, w ktérym przesytki nie-
petnokontenerowe LCL przyjmowane sg od nadawcy i
tadowane do kontenera oraz gdzie tadunki te wytado-
wywane s3 z konteneréw i wydawane odbiorcom
przez przewoznika lub w jego imieniu.

Serwis kontenerowy, w zaleznosci od miejsca
jednostki, moze by¢
wykonywany w nastepujacy sposéb:

formowania 1 rozformowania

e CY/CY - kontener zostal sformowany w siedzibie
zatadowcy lub spedytora (a wigc poza obiektem
przewoznika) i dostarczony do terminalu prze-
woznika oraz wydany odbiorcy na terenie termi-
nalu przewoznika i rozformowana w siedzibie
odbiorcy (poza obiektem przewoznika), czynno-

$ci te odbywaja si¢ na koszt i ryzyko gestora ta-
dunku,

e CY/CFS - kontener podejmowany przez prze-
woznika zostat zaladowany w siedzibie zaladow-
cy lub spedytora (poza obiektem przewoznika) i
dostarczony do obiektu przewoznika na terminalu
kontenerowy, po wykonaniu ustugi przewozowej
kontener jest rozformowany w obiekcie przewoz-
nika - stacji kontenerowej w porcie przeznacze-
nia; koszty rozformowania ponosi przewoznik,

e CFS/CY - tadunek w postaci konwencjonalnej
dostarczany jest przez zatadowce do stacji konte-
nerowej przewoznika, gdzie przewoznik taduje go
do kontenera, po wykonaniu ustugi przewozowej,
w obiekcie kontener jest wydawany odbiorcy,

e CFS/CFS - gestor fadunku dostarcza tadunek w
postaci konwencjonalnej do stacji kontenerowe;j
przewoznika, gdzie jest on pakowany do kontene-
ra, po wykonaniu przewozu tadunek jest wylado-
wany na stacji kontenerowej przewoznika i wy-
dawany odbiorcy.

Przedstawione rozwigzania organizacyjne po-
rzadkuja zasady przyjmowania fadunkéw do transportu
i odpowiedzialno$ci stron co do wykonywanych czyn-
nosci.

4 Tarczynski M., Jasniak F., Adamczyk D., Transport mor-
ski, [w], Podrecznik spedytora, Pisil, Gdynia 2009, s. 241-
242.
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Techniczne aspekty formowania konte-
nerow FCL i LCL

Fadunki drobnicowe przewozone sg w kontene-
rach zamknigtych, zaleznie od podatno$ci i wymagan
transportowych stosowane sg kontenery uniwersalne,
wentylowane lub chtodzone. W zalezno$ci od kompo-
zycji masy tadunkowej mogg mie¢ zastosowanie kon-
tenery 207, 40" lub 40" o wysokosci 9°8™" (tzw. high
cube). 7 punktu widzenia bezpieczenstwa tadunku
wazny jest dob6r typu pojemnika do wymagan tadun-
ku. Wadliwie dobrana jednostka moze spowodowac
ubytki i szkody generujace koszty i straty dla gestora
tadunku.

Przed rozpoczeciem prac zwigzanych z formowa-
niem dokonywana jest inspekcja kontenera w celu
zapewnienia bezpieczenstwa tadunkom, osobom zaan-
gazowanym w obsluge transportowa oraz $rodkom
transportu, ktéra powinna obejmowa¢ sprawdzenie:’

e JScian, dachui podtogi - brak dziur i peknieé,

e drzwi kontenera — czy drzwi nie sg uszkodzone,
zawiasy 1 rygle w stanie umozliwiajacym szczelne
zamkniecie, tatwo$¢ zamykania i otwierania,

e oznakowanie — prawidlowo$¢ zgodna z normami,
zdjete oznakowanie nieaktualne (np. stare plakiet-
ki informujgce o przewozie tadunkéw niebez-
piecznych),

e stalego wyposazenia mocujacego - brak uszko-
dzen i oznak zuzycia,

® szczelnosci kontenera — od wewnatrz bada si¢ czy
swiatto nie przedostaje si¢ do Srodka,

e czystosci — bez pozostato$ci tadunku, kurzu, in-
sektéw, bez zapachu,

e suchosci — wnetrze kontenera powinno by¢ suche,
bez szronu i lodu zima,

e temperatury - ustawienia temperatury chtodzenia
lub mrozenia.

Po dokonaniu inspekcji sporzadzony jest atest
stanu technicznego kontenera
change Receipt, ktéry potwierdza jego przydatnos¢ do
transportu danej partii tadunkowej. Stanowi dowdd, iz
pojemnik byt zdatny do przyjecia tadunku.

Planowanie operacji sztauerskich odbywa si¢ w

tzw. Container Inter-

oparciu o liste tadunkowa (Container Loading List),
zawierajacg spis fadunkéw, ktére maja by¢ zatadowane
do kontenera. Na podstawie tej listy tworzy si¢ plan
sztauerski (Container Loading Plan), ktéry opisuje
spos6b ulozenia tadunkéw. Podstawowe zasady spo-

> Wisnicki B., Vademecum konteneryzacji. Formowanie
kontenerowej jednostki tadunkowej, Link, Szczecin 2006

rzadzania planu i sztauowania przedstawiaja si¢ naste-

pujaco:

® mase¢ tadunkowa nalezy rozmieszcza¢ rdwnomier-
nie na catej podtodze kontenera,

e S$rodek cigzko$ci tadunku winien by¢ jak najblizej
srodka ci¢zkosci kontenera,

® nalezy przestrzega¢ maksymalnego dopuszczalne-
go obcigzenia kontenera,

e ladunki ciezkie winny by¢ uktadane w dolnej cze-
$ci pojemnika a lekkie w gdrnej,

¢ ladunki suche winny by¢ uktadane nad tadunkami
pltynnymi

® nie nalezy przekracza¢ dopuszczalnych obcigzen
W stosie

e ladunki niebezpieczne winny by¢ sztauowane
zgodnie z Kodeksem IMDG

Przy sporzadzaniu planu sztauerskiego nalezy

pamigta¢ o tym, aby Srodek ciezkoSci znajdowat sie¢ w

poblizu jego srodka geometrycznego, a tadunek byt

réwnomiernie roztozony na podtodze kontenera.

W kontenerze wraz z tadunkiem umieszcza si¢ ma-
teriaty sztauerskie, ktére maja chroni¢ go przed oddzia-
tywaniami mechanicznymi oraz zabrudzeniem, zawil-
goceniem 1 zamokni¢ciem. Materiaty te musza by¢
suche, czyste oraz pozbawione obcych zapachéw. Ma-
teriaty sztauerskie dobiera si¢ w zalezno$ci od funkcji
ochronnych, ktére majg spetnia¢, od tadunku, jego
opakowania oraz czy towar jest zjednostkowany.

Konsolidacja konteneréw zbiorczych jest procesem
skomplikowanym ze wzgledu na fakt umieszczania w
jednej jednostce tadunkéw o réznej podatnosci trans-
portowej. Przesytki musza by¢ odpowiednio grupowa-
ne zgodnie z ich wymaganiami transportowymi. Pod-
stawowe zasady, ktorych nalezy przestrzega¢ przy
doborze towaréw umieszczanych w jednej jednostce
sg nastepujace:
¢ ladunki wilgotne lub wydzielajace wilgo¢ nie mo-

g3 by¢ tadowane z tadunkami wrazliwymi na wil-

god,
¢ ladunki wydzielajace zapachy nie moga by¢ fado-
wane z towarami pochtaniajagcymi obce zapachy,
e nalezy separowaé tadunki negatywnie oddziatuja-
ce na siebie,
® towar6w spozywczych nie wolno przewozi¢ z to-
warami trujagcym
Przyktadem ztego doboru i segregacji tadunkéw
jest sformowanie kontenera transportowanego w relacji
Szanghaj-Gdynia, w ktérym byly umieszczone tadunki:
rolki tkaniny, farba, termometry, czgsci pompy wodne;.
bel
zostato zabrudzonych czerwong farbg. Tym samym

Po otworzeniu kontenera okazato si¢, iz kilka
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tkanina stracita warto$¢ uzytkowa.® Nie nalezy umiesz-
cza¢ tadunkéw brudzacych z tadunkami wrazliwymi na
zabrudzenie w jednym kontenerze. Powyzszy przypa-
dek spowodowat strate w wysokosci 1200 USD.

Rys. 1. Przyklad blednego sformowania kontenera
gbiorczego
Zro6dto: Komisariat Awaryjny w Gdynia, 2010

Najbardziej korzystne z punktu widzenia kosz-
téw 1 czasu operacji przeladunkowych jest umieszcze-
nie towaru na paletach. W tym przypadku manipula-
cjom podlega cata jednostka paletowa. Przygotowane i
sformowane zgodnie z dobrag praktyka jednostki
sztauowane sg w kontenerze przy uzyciu woézkéw wi-
dtowych. Jesli wymiary palet odpowiadaja wymiarom
wewnetrznym kontenera, nie jest wymagane dodatko-
we mocowanie. W przypadku, gdy wymiary palet nie
sa zgodne z wymiarami kontenera, lub nie maja odpo-
wiedniej wytrzymato$ci, konieczne jest wypelnienie
wolnych przestrzeni materiatem sztauerskim. Istotny
problem z punktu widzenia ulozenia tadunkéw w kon-
tenerze jest niezgodno$¢ wymiaréw europalet z para-
metrami konteneréw zgodnie ze standardami ISO.
Prowadzi to do strat sztauerskich i stwarza konieczno$¢
wypetniania wolnych przestrzeni.

Mniej korzystnym wariantem jest zatadunek to-
waru niezjednostkowanego. Wymaga on re¢cznego
uktadania fadunku wewnatrz kontenera. Znacznie wy-
dtuza to czas niezbedny na sformowanie jednostki oraz
wymaga dodatkowej ilosci pracownikéw. Jesli tadunki
drobnicowe nie sg ulozone na palecie, poszczegdlne
sztuki opakowan musza by¢ zamocowane w sposob
uniemozliwiajacy ich przemieszczanie podczas trans-
portu. Nieprzestrzeganie powyzszych zasad moze pro-

® materiaty Komisariatu Awaryjnego w Gdyni
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wadzi¢ do uszkodzen tadunku, strat i kosztéw dla ge-
stora towaru.

W praktyce widoczne sa trudno$ci w prawidto-
wym formowaniu jednostek, bowiem szacuje sie, iz
ponad potowa petnych konteneréw w obrocie jest nie-
prawidlowo zasztauowana. Dane te wynikaja w wy-
rywkowych kontroli w portach i terminalach ladowych
i dotycza gltownie pojemnikéw z réznorodng masa
tadunkowa, czyli drobnicg kontenerows. Jest to uwa-
runkowane trudno$ciami w segregacji 1 sztauowaniu
poszczegblnych partii i nie zawsze zachowanie przy
czynno$ciach formowania przedstawionych wyzej
zasad.

Zasady kwotowania frachtéw w przewo-
zach kontenerowych

Jednym z podstawowych aspektéw obslugi ta-
dunkéw skonteneryzowanych jest kalkulacja frachtu.
Szczegblng uwage nalezy zwrdci¢ na system kwoto-
wan w przewozach morskich, ktéry jest bardziej skom-
plikowany niz w pozostatych gateziach transportu.

W polityce cenowej armatoréw mozna wyrdznic¢
dwa zasadnicze sposoby naliczania frachtéw. Po
pierwsze stawki pobierane przez przewoznikéw mor-
skich za przew6z tadunkéw w kontenerach mogg od-
nosi¢ si¢ jedynie do transportu morskiego (carriage) i
obejmowac¢ odcinek lub odcinki morskie wraz z mani-
pulacjami, ktére armator wykonuje w ramach przyje-
tych warunkéw liniowych (liner terms). W drugim
przypadku stawki obejmowaé bede réwniez przewo6z
ladowy (haulage) i1 inne czynnos$ci, w zalezno$ci od
oferowanych ustug.’

Ceny za przewoz opieraja si¢ na dwoch rodza-
jach taryfach: odcinkowej (network tariff) i zintegro-
wanej (integrated tariff). W taryfie odcinkowej na
0goblng stawke za przewdz tadunku skonteneryzowane-
go skladaja si¢ wszystkie, osobno wyszczegdlnione
optaty za kolejne odcinki przewozu i ustugi dodatko-
we, np. za przew6z §rodkami poszczegdlnych gatezi
transportu, przetadunek, sktadowanie,
kontenera itp.. Zleceniodawca posiada wglad w struk-
ture cen poszczegdlnych odcinkéw procesu transpor-
towego. W taryfie zintegrowanej natomiast klientowi
jest oferowana jedna, ogdlna stawka, obejmujaca caty
przewéz w wymaganej relacji (tzw. stawka all in).
Moze to by¢ przew6z w relacji dom-dom lub terminal-
terminal.

formowanie

! Stapford M., Maritime Economics, Routledge, Londyn-
Nowy Jork 2009, 5.550-554
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W przewozie tadunkéw skonteneryzowanych
stosowane s3 zréznicowane sposoby kwotowania
frachtu. Pierwszy polega na pobieraniu stawki za kon-
tener, niezaleznie od rodzaju i wartosci transportowa-
nego w nim tadunku. Stawka typu box rate — za konte-
ner stosowana jest w stosunku do tadunkéw obojet-
nych. W tym przypadku stawka o okreslonej przez
armatora wysokosci bgdzie pobierana np. za przewodz
w jednostce zabawek, mebli, sprzetu AGD itp. Ceny
przewozu tadunkéw niebezpiecznych (IMO) kalkulo-
wane sg odrgbnie i sg uzaleznione od rodzaju tadunku.

Drugim sposobem jest kwotowanie stawek za
kontener z uwzgl¢dnieniem rodzaju tadunku, sg to
stawki CBR - Commodity Box Rate). W tym przypadku
rodzaj towaru bedzie skorelowany z wysokosciag staw-
ki. Stawki pobierane za przewéz przyktadowo ,,cemen-
tu w workach 25 kg w kontenerze 20 stopowym, czy
,,0dziez w kartonach w kontenerze 40-stopowym HC”.

W praktyce zeglugowej armatorzy kontenerowi
stosujg ponadto tzw. stawki FAK — freight all kinds,
ktéra stosowana jest jako stawka jednolita za przewoz
konteneréw zbiorczych.

Gtéwnym sktadnikiem kosztu transportu na od-
cinku morskim jest stawka frachtowa. Stawka frachto-
wa typu port-port wyznacza cen¢ przewozow od portu
zatadunku do portu wytadunku za kontener zgodnie z
wyzej wskazanymi zasadami. Ponadto do stawki tary-
fowej doliczane sa réznego rodzaju oplaty dodatkowe.
Podstawowa grupe tworzg dodatki do frachtu morskie-
g0 — sea freight additionals, tzw. surcharge. Najczg-
sciej spotykanymi dodatkami frachtowymi sa:

e dodatek bunkrowy BAF (Bunkier Adjustment Fac-
tor) w postaci kwotowej za TEU,

e dodatek walutowy CAF (Currency Adjustment
Factor) w postaci wskaznika procentowego od
sumy frachtu lub od warto$ci podstawowej stawki
frachtowej odniesionej do jednostki kontenerowej,

e kontenerowy dodatek repozycyjny (wynikajacy z
koniecznosci przemieszczania pustych kontene-
réw z miejsca ich nadwyzki do miejsc wykazuja-
cych ich niedobér) o charakterze incydentalnym i
okresowym: ERS ( Equipment Repositioning Sur-
charge) albo EIS (Equipment Imbalance Surchar-
ge) w postaci kwotowej za jednostke frachtowa,
czyli za kontener obojetnie jakiego typu i rozmia-
ru,

e dodatek sezonowy — (Peak Season Surcharge),

e dodatek wagowy — (Heavy Weight Surcharge),

e dodatek bezpieczenstwa ISPS (International Safe-
ty of Ports and Ships Code) w postaci kwotowej
za jednostke tadunkowa.

Inng optata, ktéra obcigzany jest tadunek w por-
tach za i wytadunku to optata terminalowa THC (Ter-
minal Handling Charge) albo CSC (Container Service
Charge) w postaci kwotowej, zréznicowanej wedtug
rozmiaréw kontenera. Oplata ta pokrywa koszt obstugi
jednostki fadunkowej w bazach kontenerowych. W
praktyce z reguly pobierana jest przez przewoznikéw
kontenerowych tacznie z frachtem, ktérzy nastgpnie
rozliczaja si¢ z operatorem terminalowym.

Aspekty ekonomiczne przewozéw konte-
nerowych

Na wysoko$¢ stawki pobieranej przez przewoz-
nika morskiego wpltywa, obok przyjetych w taryfie
zasad naliczania stawek podstawowych i dodatkéw,
przyjete rozwigzanie odnoszace si¢ do sposobu podje-
cia fadunku w kontenerze. Jesli przewoznik podejmuje
kontener napetniony przez gestora tadunku i wydaje
go odbiorcy nierozformowany, stawka jest nizsza niz w
przypadku, gdy sformowania kontenera dokonuje
przewoznik na wilasny koszt i ryzyko. Wdwczas albo
kwotowana jest wyzsza stawka, albo stosowany jest
dodatek

Dla tadunkéw petnokontenerowych FCL fracht
kalkulowany jest za kontener, zgodnie z przedstawio-
nymi wyzej zasadami, wraz z dodatkami, ktére pobiera
przewoznik morski. Przyktadowo USD
2800/40°HC/ CY/CY obejmuje przewdz towaru w
kontenerze High Cube od terminalu przewoznika w
porcie zatadowania do terminalu w porcie wyladowa-
nia, bez kosztéw opréznienia jednostki. Z punktu wi-
dzenia klienta dysponujacego partig tadunku, ktéra

stawka

wypelni calg przestrzen kontenerowa (nosnos¢ lub
pojemnos$¢ tadunkowa) takie rozwigzanie jest tansze
niz opcja CFS/CFS, w przypadku ktérej koszt i ryzyko
napelnienia/opréznienia ponosi przewoznik, ktory
wkalkuluje te koszty we fracht. Kontenery w formule
FCL formowane sa z reguty u zatadowcy i rozformo-
wane u odbiorcy, co réwniez skraca czas dostawy. Stad
w praktyce dla gestoréw dysponujacych wystarczajaca
masg tadunkowa wypetniajaca jednostke tadunkowa
stosowane s3 formuty FCL 1 CY, co zapewnia efek-
tywnos$¢ przewozéw z punktu widzenia podmiotu po-
siadajacego gesti¢ transportowa.

Dla drobnicy kontenerowej przewozonej na ba-
zie formuty LCL stawka wyliczana jest odmiennie niz
dla catego kontenera. Ogdlny koszt transportu wraz ze
wszystkimi dodatkami i optatami manipulacyjnymi
dzieli si¢ na poszczegdlne partie towaru zatadowanego
do kontenera zbiorczego. Stawka w tym przypadku
naliczana jest albo od wagi albo od objetosci przesytki
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(w zalezno$ci co da wyzsza warto$¢). Przyktadowe
wielkos$ci frachtu naliczonego dla przesytek typu LCL
przedstawiono w tabeli (tabela 1.).

Tabela 1. Kalkulacja frachtu dla drobnicy kontenerowej

Towar Waga Objetosé Stawka Fracht
USD USD
kg CBM W/M
1] A 2 500 6,25 120 750
2| B 5 000 4,50 140 700
3] C 8 500 20 100 2000
4/ D 3000 8,40 130 1092
5| E 500 1,25 120 250 min

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Hapag Lloyd

Gtéwna zaleta przedstawionego rozwigzania jest
fakt, iz klient obcigzany jest frachtem od wagi lub ob-
jetosci przesytki, a nie za caly kontener, jak w przy-
padku przewozéw petnokontenerowych. Przyktadowo
polski gestor tadunku zakupit w Chinach parti¢ zaba-
wek na warunkach FOB Nimbo. Przesylka ta ma wage
2,5 tony i objetosc 6,25 CBM. W przypadku przewozu
tego fadunku w kontenerze 40 HC na warunkach FCL
przewoznik morski pobratby fracht za przewdéz konte-
nera, niezaleznie od wypeltnienia jednostki fadunkowej,
wedlug stawek taryfowych wraz dodatkami. Przykta-
dowo: Fracht 4000 USD / 40°'HC DV, BAF 500
USD/TEU, CAF 10% ERS 20 USD/TEU, taczne THC
800 USD, stad fracht morski wyni6stby 6424 USD. W
przypadku kalkulacji frachtu wedlug zasad stosowa-
nych dla konteneréw zbiorczych, fracht pobrany bytby
w wysokosci 906,25 USD tacznie z THC (por. tabela
1). Z przedstawionej kalkulacji wyraznie widoczne
jest, iz przewo6z drobnych przesylek jako tadunkéw
petnokontenerowych jest nieoptacalny.

Przewozy drobnicy kontenerowej

Organizatorami przewozéw drobnicy kontene-
rowej s3 przede wszystkim duze przedsigbiorstwa
spedycyjne i operatorzy logistyczni. Oferuja oni wia-
sne serwisy LCL, wspoipracujagc z przewoznikami
morskimi lub wchodza w role operatoréw transportu
multimodalnego.® Réwniez mniejsze firmy spedycyjne

¥ Heaver T.D., The response of liner shipping companies to
the evolution of global supply chains management, [W], The
handbook of maritime economics and business, Lloyd's List,
Londyn 2010, s. 458
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oferujg ustugi konsolidacyjne, z reguly nie posiadaja
wtasnego serwisu LCL, w tym przypadku oferuja ustu-
gi innych spedytoréw, ktérzy posiadajg wlasne serwisy
drobnicowe, lub operatoréw. Wiasne serwisy LCL
polegaja na utrzymywaniu regularnych polaczen w
wybranych relacjach i oferowaniu klientom okreslo-
nych okazji zaladowczych. Poniewaz spedytorzy i ope-
ratorzy nie dysponuja wlasnymi $rodkami transportu
morskiego, sformowane kontenery oddawane sa do
przewozu morskim przewoznikom kontenerowym na
bazie zawieranych uméw bukingowych. Utrzymywa-
nie serwiséw LCL jest elementem uatrakcyjnienia
ustug dla gestoréw tadunkéw, jednakze niesie ryzyko
niewystarczajagcej masy tadunkowej do napetnienia
kontenera i poniesienia strat finansowych przez spedy-
tora. Konieczne jest wiec przed uruchomieniem serwi-
su doktadne zbadanie popytu na przewozy tadunkéw
drobnicowych pomi¢dzy danymi lokalizacjami, by w
dtuzszym czasie nie przyniosto to strat.

Waznym wyznacznikiem jako$ci serwisu jest m.in.
zastosowanie rozwigzan door-to-door, koordynacja w
zakresie czasu i termindw dostaw oraz bezpieczenstwo
przesytek, a takze lokalizacja i dostgpno$¢ terminali
przetadunkowych oraz centéw magazynowych opera-
tora. Duze globalne przedsigbiorstwa spedycyjne po-
siadaja dobrze rozwinigta sie¢ agencyjng na catym
$wiecie, co zwicksza dostepno$¢ do serwiséw. Ponadto
zasadnicze znaczenie ma $wiadczenie przez konsolida-
toréw kompleksowych ustug logistycznych na rzecz
uzytkownikéw transportu.

Oferowanie serwisow LCL daje mozliwo$¢ przed-
siebiorcom przewozu matych przesytek na dalsze odle-
glosci, przy nizszych kosztach transportu, bowiem jak
stwierdzono wyzej, transport fadunkéw drobnicowych
w kontenerach zbiorczych jest znacznie tanszy niz
przew6z catokontenerowy. Dzigki korzystaniu z linii
kontenerowej LCL klienci maja mozliwo$¢ zamawia-
nia mniejszych partii towarowych, czy realizowanie
transakcji handlowej dostawami sukcesywnymi. Jed-
nocze$nie pozwala na dopasowanie wielkosci partii do
zapotrzebowania i zorganizowanie dostaw zgodnie z
zasadg ,just in time”. Dzigki temu odbiorca moze
obnizy¢ poziom zapaséw i zamrozonego kapitatu. Na-
lezy jednak pamigtaé, ze przy przewozach drobnicy
kontenerowej czas transportu jest dtuzszy niz w przy-
padku transportu tadunkéw pelnokontenerowych ze
wzgledu na konieczno$¢ dostawy przesytki do punktu
konsolidacyjnego na terminalu morskim lub ladowym,
co nalezy uwzgledni¢ przy obstudze transportowe;.
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Whioski

Rozwdj globalnych tancuchéw dostaw stawia
przed organizatorami transportu kontenerowego nowe
wyzwania. W celu minimalizacji kosztéw i czasu do-
stawy stosuje si¢ na coraz szersza skal¢ rozwigzania
techniczne i1 organizacyjne zwiekszajace jakos¢ serwi-
su. Widoczne jest zwigkszenie zapotrzebowania na
przew6z matych partii tadunkowych, w sposéb sukce-
sywny, co odzwierciedla tendencje w realizacji trans-
akcji handlowych. Nalezy spodziewaé si¢ wzrostu ob-
rotéw partiami niepelnokontenerowymi, ktére w prak-
tyce obstugiwane sg przez spedytoréw, ktérzy specjali-
zuja si¢ w ich obstudze. Serwisy LCL korzystne sg dla
zatadowcy ze wzgledu na sposéb kwotowania frachtu.
Nalezy podkresli¢, iz obstuga tadunkéw w formule
LCL nie stosowana jest jako standard przez przewoz-
nikéw morskich, ktérym bardziej optaca si¢ przyjmo-
wa¢ do przewozu kontenery sformowane na bazie
FCL, nie ponoszac kosztéw i ryzyka napetniania jed-
nostki tadunkowe;j.

Streszczenie

Wzrost handlu swiatowego towarami przetwo-
rzonymi powoduje zwigkszenie zapotrzebowania na
obstuge tadunkow skonteneryzowanych. W globalnych
tadunkach dostaw zatadowcy zwracajg uwage na mi-
nimalizacje kosztow i czasu dostawy. W tym celu wyko-
rzystywane sq nowe rozwiqgzanie organizacyjne i tech-
niczne. Szczegolng uwage spedytorzy zwracajq na ren-
townos¢ obstugi tadunkow niepetnokontenerowych,
ktorych udziat w przewozach systematycznie wzrasta.

Abstract

In world trade the general cargo turnover is
permanently growing. It results in increasing demand
for container transport.. Shippers focus on reduction of
logistics costs and transit time. In global supply chains
some modern solutons in technique and organization of
transport are used. Due to growing demand for
transport of small parcels, the carriers focus on LCL
services efficiency.
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