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Od autora

Warunki dostaw towardow stanowig jedno z najwazniejszych zagadnien wptywa-
jacych na sprawng i kompleksowg obstuge miedzynarodowego obrotu towaro-
wego, ktorego wiekszos¢ realizowana jest na bazie Incoterms®, czyli Miedzyna-
rodowych Warunkéw Handlowych. Znajomos¢ formut Incoterms® oraz mozliwo-
Sci ich praktycznego zastosowania ma kluczowe znaczenie dla oséb zajmujacych
sie szeroko pojetg obstugg towaréw w ramach logistycznego taricucha dostaw.
Pomocna ma by¢ w tym niniejsza ksigzka, ktora przekazuje wiedze teoretyczna
i praktyczna na temat zasad korzystania z warunkéw dostaw, opierajac sie na naj-
nowszej wersji formut handlowych - Incoterms® 2020.

Wybdr odpowiednich warunkéw dostawy pocigga za sobg okreslone obowigzki
i konsekwencje prawno-finansowe. Decydujgc sie na zastosowanie okres$lonej
formuty, kontrahent zobowiazuje sie ponies¢ okreslone koszty w zwigzku z reali-
zacjg przewozu towaroéw, tj. koszty zatadunku/wytadunku, transportu, przygoto-
wania dokumentdéw, koszty odprawy celnej itp.

Niniejsza publikacja w usystematyzowany i przystepny sposob przedstawia nie-
zbedne informacje - zaréwno teoretyczne, jak i praktyczne - dotyczace formut
Incoterms® 2020 i zasad ich stosowania. W tym celu, oprocz oméwienia poszcze-
golnych formut, prezentuje ich pogtebiong analize i konkretne przyktady zasto-
sowania, a takze inne zagadnienia warte zapamietania. Dodatkowo zarezerwo-
wano w niej miejsce na zapisanie wtasnych notatek.

Ksigzka przeznaczona jest dla oséb zajmujacych sie szeroko rozumianym mie-
dzynarodowym obrotem towarowym, a w szczegélnosci pracownikéw zespotow
ds. importéw/eksportéw, agentdéw celnych, pracownikéw w centrach logistycz-
nych, spedytoréw oraz pracownikéw przedsiebiorstw Swiadczacych ustugi trans-
portu miedzynarodowego. Z pewnoscig bedzie uzyteczna réwniez dla oséb
ksztatcacych sie w zakresie spedycji, logistyki, transportu i prawa celnego,
zwtaszcza studentéw oraz stuchaczy studiéw podyplomowych i réznego rodzaju
kursow.



W opracowaniu znajduja sie informacje wprowadzajace do historii warunkéw
dostaw towarow oraz handlu miedzynarodowego. W zwigzku z tym opisano
rowniez poszczegoblne rodzaje transportu. W dalszej czesci ksigzki zamieszczono
krétka historie poszczegdlnych edycji Incoterms® wraz z opisem zmian wprowa-
dzanych w kolejnych wersjach. Kluczowg czes¢ opracowania stanowi szczegéto-
wy opis aktualnej wersji warunkéw dostaw - Incoterms® 2020. Na zakonczenie
zamieszczono przydatne komentarze i praktyczne porady, pomocne w przypad-
ku korzystania z ustug firm spedycyjnych przy organizacji transportu miedzyna-
rodowego oraz obstugi celnej, a ponadto informacje o roli tych firm w transporcie
miedzynarodowym i wyborze odpowiednich warunkéw dostawy.

Zycze owocnej lektury!

Juliusz Skurewicz



INFORMACJE WPROWADZAJACE

Zamiast wstepu

Na pewnym niedawno odkrytym papirusie z czaséw rzymskich, pochodzacym z |1
wieku naszej ery, odczytano tekst bedacy kontraktem handlowym, zawartym



miedzy kupcem z Aleksandrii a pewnym finansista. Kontrakt dotyczy dostawy
czarnego pieprzu z miasta Muziris. Dokument ten zawiera szczegdty dotyczace
przesytki, przewiezionej z Muziris statkiem rzymskim o nazwie Hermapollon do
rzymskiego portu nad Morzem Czerwonym, oraz - co ciekawe - warunki trans-
portu tego towaru. Warunki te doktadnie wyjasniaja, w ktérym momencie za
dysponenta towaru uwaza sie odbiorce, a w ktéorym - dostawce, oraz wskazuja
sankcje grozace odbiorcy za niedokonanie zaptaty za towar do okreslonej daty.

Miasto Muziris to starozytny port, lezacy na Wybrzezu Malabarskim (dzisiaj stan
Kerala w Indiach). Byto ono duzym osrodkiem handlu miedzy Indiami Potudnio-
wymi a Persja, Bliskim Wschodem, pétnocng Afryka i regionem rzymskim Morza
Srédziemnego. Z portu Muziris wywozono przyprawy, kamienie pétszlachetne,
perty, diamenty, chinski jedwab, kos¢ stoniowg i inne towary, przywozono zas
tam ztote monety rzymskie, odziez, kolorowe tkaniny, cyne, miedz, szkto, wino.
Czes¢ z tych towardw transportowano potem wewnetrznym szlakiem na
wschodnie wybrzeze Indii.

Pieprz, bedacy przedmiotem owego kontraktu, nalezat wéwczas - a takze przez
nastepne kilkanascie wiekdw - do najcenniejszych i najdrozszych towardéw spro-
wadzanych z Indii i Azji Potudniowo-Wschodniej na terytorium europejskie. Sta-
nowit, wraz z innymi przyprawami, gtowny tadunek statkéw ptynacych z Wysp
Korzennych (dzisiaj Moluki w Archipelagu Malajskim), wzdtuz potudniowych wy-
brzezy Azji, dookota Afryki, do Europy. To wtasnie Wyspy Korzenne i ich bogac-
twa byty prawdziwym celem wypraw Krzysztofa Kolumba.

Tekst odkryty na papirusie byt zapewne jednym z pierwszych na $wiecie zapisow
okreslajgcych warunki dostawy towaréw.

Szlaki handlowe

Handel ,miedzynarodowy” istniat niemalze od zawsze. Cudzystéw w zapisie wy-
nika stad, ze handel istniat wowczas, kiedy nie byto jeszcze naroddéw i panstw
w dzisiejszym znaczeniu tych stéw. Wszyscy styszelismy o szlakach handlowych,
takich jak Szlak Bursztynowy, taczacy kraje basenu Morza Srédziemnego z potu-
dniowym wybrzezem Battyku, czy Jedwabny Szlak - miedzy wschodniag Azja
a Bliskim Wschodem i Europa.



Wsréd innych waznych szlakéw handlowych starozytnosci i sredniowiecza trze-
ba wymienic¢: tzw. Droge Krélewska, taczacg Mezopotamie i Persje z tureckim
(dzisiaj) wybrzezem Morza Egejskiego; Szlak Kadzidlany, prowadzacy z dzisiej-
szego Omanu na potudniowym wybrzezu Potwyspu Arabskiego do wybrzezy
Morza Srédziemnego, a stamtad do Europy, stuzacy do transportu wonnych sub-
stancji z zywicy kadzidtowcow (skadinad znanych nam z Ewangelii - kadzidto zo-
stato ztozone w darze przez trzech medrcéw) - szlak ten byt [adowym przedtu-
zeniem przybrzeznego szlaku morskiego z Indii do potudniowego wybrzeza Pét-
wyspu Arabskiego; Wielki Szlak Herbaciany, wiodacy z Chin Pétnocnych do Eu-
ropy Wschodniej przez Moskwe. Ponadto funkcjonowato wiele szlakéw lokal-
nych, taczacych dwie lub trzy krainy geograficzne.

W istocie wielkie podboje terytorialne w starozytnosci czy sredniowieczu doko-
nywane byty nie tylko (lub rzadko) w celu politycznego - jak by$Smy dzi$ powie-
dzieli - podporzadkowania sobie obcych terenéw czy ludéw, lecz réwniez (lub
najczesciej) po to, aby mie¢ dostep do towardw innych niz wystepujace lub wy-
twarzane na terytorium agresora, a wiec w celach scisle handlowych lub podat-
kowych (w sensie przymuszania ludéw podbitych do sktadania danin i trybutéw
agresorowi).

Gtéwnym rezultatem podbojéw militarnych byto zdobycie szlakéw handlowych
lub tez miast targowych i pdZniejsza kontrola nad nimi.

Nawet podczas wyniszczajgcych wojen lub okrutnych podbojéw miast w Europie
czy w Azji, znanych z wielu - niekoniecznie zreszta rzetelnych - opisow, zwyciez-
cy, dopuszczajac sie czesto rzezi mieszkancéw, zazwyczaj oszczedzali kupcow,
poniewaz ci mogli by¢ pézniej dla nich uzyteczni w celu prowadzenia handlu.

Ochrona szlakow handlowych oraz handlu prowadzonego tymi szlakami byta
czesto przyczynag wojen, aby wspomniec tylko dziatania wojenne miedzy Portu-
galig, Hiszpania i Anglia, prowadzone od XVI do XVIII wieku, o panowanie nad
morzami i handlem morskim pomiedzy Azjg a Europa.

Konkludujac, wiekszos$¢ wojen prowadzonych w historii na $wiecie miata na celu
zdobycze gospodarcze i handlowe - pozyskanie nowych rynkéw, otwarcie no-
wych szlakéw lub ochrone starych, powiekszenie strefy zaopatrzenia albo po
prostu uzyskanie bogactw naturalnych.



Poczatki handlu

We wczesnym sredniowieczu lokalni wtadcy otaczali sie kilkuset towarzyszami,
ktorych zadaniem byta ochrona sprawujgcego wtadze oraz stuzenie mu rada i po-
mocg, takze w zamiarach agresywnych. Przyktadem moze by¢ chocby, aby nie
siega¢ daleko, druzyna naszego Mieszka I. Ale réwniez rzadzacy w Azji Srodko-
wej, a takze praktycznie w catej Eurazji mieli takie druzyny, ktore pézniej rozra-
staty sie do znacznych rozmiaréw armii wojownikéw. Jest rzecza oczywista, ze
cztonkowie tych druzyn nie stuzyli wtadcy w zamian za dobre stowo, lecz oczeki-
wali zaptaty, i to nie tylko lub niekoniecznie w pienigdzu, ktérego albo nie byto
(w dzisiejszym rozumieniu tego stowa), albo jego sita nabywcza byta znikoma.
Oczekiwali - poza przywilejami - zycia w luksusie i luksusowych, jak na éwcze-
sne standardy, podarunkéw od wtadcy. Ten zas, aby zapewni¢ sobie wiernosc
swojej druzyny, musiat te podarunki zdoby¢ - nie tylko w drodze rozbojéw i wo-
jen, lecz takze wymiany z innymi wtadcami i panstwami.

Tak wiec handel miedzynarodowy odgrywat w dziejach $wiata znacznie wiekszg
role, niz moze sie nam dzisiaj wydawad. Byt motorem rozwoju panstw i regionéw,
przyczyniat sie do ich bogacenia poprzez bogacenie sie wszystkich biorgcych
w nim udziat bezposrednich uczestnikéw i dalszych beneficjentéw.

Wspomniany wyzej Jedwabny Szlak stat sie dzisiaj znowu powszechnie znany
i szeroko dyskutowany dzieki chinskiej inicjatywie politycznej, znanej jako Nowy
Jedwabny Szlak lub Jeden Pas, Jedna Droga (ang. Belt & Road Initiative). Inicjaty-
wa ta zreszta dobrze oddaje zwigzki miedzy handlem a polityka. Bez wchodzenia
zbyt gteboko w dywagacje polityczne jest oczywiste, ze obecnie Chiny nie moga
sobie pozwoli¢ na podbdj swiata (np. Afryki, gdzie s3 silnie obecne handlowo i fi-
nansowo poprzez inwestycje) drogg militarng, moga natomiast - poprzez handel
i kapitat. Kiedys (w starozytnosci i Sredniowieczu) wtadcy takich skruputéw nie
mieli i nie wahali sie uzy¢ broni, ale nie znaczy to, ze nie korzystali z wymiany
handlowej, a przede wszystkim, ze wojny takg wymiane zastepowaty. Zaréwno
starozytny i Sredniowieczny Jedwabny Szlak, jak réwniez obecna inicjatywa
chinska to systemy polityczno-gospodarcze nie tylko handel promujace, ale
wrecz oparte na handlu.



Mowiac o Chinach, warto wspomnie(, ze poza udziatem w lgdowym Jedwabnym
Szlaku (wystarczy przywota¢ Marco Polo i jego ,Opisanie $wiata”) panstwo to
w pewnym okresie prowadzito aktywnga zegluge morska. Celem tych wypraw by-
to poznawanie éwczesnego Swiata oraz prowadzenie handlu. Do dzisiaj na
wschodnim wybrzezu Afryki znalez¢ mozna resztki chinskiej porcelany z epoki
Ming. S to pozostatosci po wyprawach admirata Zheng He z pierwszej potowy
XV wieku. Co prawda, pézniej wtadcy Chin stracili zainteresowanie wyprawami
morskimi - i generalnie zagranica - niemniej przyktad ten pokazuje, ze réwniez
handel drogg morska nie byt dawniej Chinczykom obcy.

Lad i morze to najdawniejsze szlaki transportowe, stuzgce wymianie handlowe;j.
Uzywamy okreslenia ,lad”, a nie ,droga”, poniewaz drdég w dzisiejszym rozumie-
niu, oczywiscie, wtedy jeszcze nie byto. Byty szlaki ladowe prowadzace, jak wta-
Snie np. Jedwabny Szlak, tysigce kilometréw przez bezdroza, pustynie, gory
i przetecze. Sam Jedwabny Szlak sktadat sie z wielu tras, wykorzystywanych
przez roznych uczestnikow wymiany handlowej do transportu rozmaitych towa-
row. Trasami tymi wedrowali kupcy z towarami przewozonymi na wielbtadach
i koniach, ale przemieszczaty sie nimi rowniez wojska oraz idee, wynalazki i reli-
gie.

Poswiecilismy nieco miejsca Jedwabnemu Szlakowi nie bez przyczyny. Jak wyka-
zemy nizej, Jedwabny Szlak wciaz istnieje i ma sie dobrze, aczkolwiek w innej po-
staci.

Okreslenia ,szlak” nie nalezy rozumiec¢ zbyt dostownie. Czytajac dzisiaj rézne
opisy szlakéw handlowych starozytnosci i Sredniowiecza, mozna odnie$¢ wraze-
nie, ze kazdy taczyt dwa odlegte konce, np. Wenecje czy Bliski Wschod z Chinami,
czyli towary byty przewozone z jednego kranca szlaku na drugi, po drodze zas$ nie
byto niczego, moze poza bandami zbdjcéw czyhajacych na karawany. Jest to myl-
ne wrazenie. Na szlak bowiem sktadaty sie miasta targowe na nim lezace, w kto-
rych kupcy sprzedawali i nabywali towary. Sktadaty sie réwniez krainy, przez kto-
re szlak przebiegat, poniewaz wszystkie byty jego beneficjentami. W istocie za-
sadnicza wiekszos¢ towardw byta transportowana na relatywnie niewielkie odle-
gtosci, a tylko niektére byty przewozone rzeczywiscie z jednego konca szlaku na
drugi.



Tak wiec szlakiem handlowym nie nazywamy drogi tgczacej dwa jego konce, lecz
system handlowy, a takze gospodarczy, spoteczny i - do pewnego stopnia - poli-
tyczny, taczacy miasta, krainy, a przede wszystkim ludzi.

Odkrycia geograficzne a rozwoéj handlu

Odkrycia geograficzne dokonywane w koncu XV i w ciggu XVI wieku przez Euro-
pejczykéw, w tym przede wszystkim optyniecie Afryki przez Portugalczykéw
i w konsekwencji odkrycie drogi morskiej do Indii i dalszych krajéw azjatyckich,
jak Chiny i Japonia, spowodowaty przeniesienie handlu euroazjatyckiego z Iadu
na morze i zastgpienie tradycyjnego, ladowego Jedwabnego Szlaku drogg mor-
skg wzdtuz wybrzezy catej Azji i Afryki. Z kolei odkrycia dokonywane przez Hisz-
panéw w dzisiejszej Ameryce tacinskiej uruchomity wkrétce ogromny ,most”
miedzy Ameryka a Europa poprzez Ocean Atlantycki. Tym ,mostem” transporto-
wano na Stary Kontynent skarby odkryte w Ameryce taciniskiej.

Tak wiec odkrycia geograficzne przyczynity sie do zmniejszenia znaczenia, a na-
stepnie upadku lagdowego Jedwabnego Szlaku na korzys¢ transportu drogg mor-
ska miedzy Europg a cata Azja, poczawszy od Bliskiego Wschodu, poprzez Indie,
az do Azji Potudniowo-Wschodniej i Japonii. Na drugim kierunku, zachodnim,
funkcjonowaty szlaki taczace obecna Ameryke Srodkowa, a niedtugo potem i Po-
tudniowa z Europa Zachodnia.

WspomnieliSmy, ze pierwsze znane nam warunki dostawy dotyczyty transportu
morskiego. Morze od wiekdéw taczyto ludy i kraje, mimo odlegtosci i niebezpie-
czenstw zwigzanych z podrézami morskimi. W starozytnosci podréze morskie
odbywaty sie gtéwnie lokalnie, co nie znaczy - jak wskazujg podane wyzej przy-
ktady - ze nie podejmowano i dtugich wypraw. Tym natomiast, co dzielito ludy
i kraje, byty goéry. Jednak i one, jak widzimy, patrzac na mapy Jedwabnego Szlaku,
nie stanowity istotnej przeszkody.

Handel przebiegat takze rzekami. Wikingowie wykorzystywali je, aby dotrze¢ ze
Skandynawii az do Konstantynopola, prowadzac handel i zdobywajac tupy (tzw.
Szlak od Waregéw do Grekow lub inaczej Szlak Wschodni). Po drodze pewna ich
grupa zatrzymata sie na terenie dzisiejszej Rosji europejskiej (Rusi) i tam osiadta
na state.



Transport i jego rodzaje - krotki przeglad i charakterysty-
ka

Te trzy wymienione wyzej srodowiska transportu: lad (drogi, a w czasach juz
wspotczesnych réwniez kolej), morze i rzeki sa podstawg podziatu na gtéwne ro-
dzaje (gatezie) transportu: transport lagdowy (drogowy, czyli samochodowy, i ko-
lejowy) oraz transport wodny (morski i sSrodladowy), ktére do dzisiaj obstuguja
znakomita wiekszos¢ wymiany miedzynarodowej. Najmtodsze Srodowisko - po-
wietrze, aczkolwiek wazne, nie ma duzego znaczenia w sensie iloSciowym: ze
wzgledu na koszty transportu lotniczego bardzo ograniczona grupa towaréw na-
daje sie do tego rodzaju przewozu.

Rola transportu w miedzynarodowej wymianie handlowej jest nie do przecenie-
nia. Bez transportu tej wymiany po prostu by nie byto. Od transportu zalezy
efektywnos¢ transakcji zagranicznych oraz zaopatrzenie wszystkich krajow, re-
giondéw, miast i wsi na dostownie catym swiecie.

Gtowny ciezar obstugi handlu miedzynarodowego spoczywa na transporcie mor-
skim. Transport ten jest relatywnie tani w zestawieniu z odlegtosciami, na jakie
przewozone s3 towary, z drugiej zas strony - jest tez relatywnie szybki. Trans-
port konteneral od producenta w gtebi Chin do ostatecznego odbiorcy w Polsce
trwa w granicach od 50 do 60 dni, w tym sam transport morski port-port - od 35
do 40 dni, co nie jest okresem nadmiernie dtugim.

Transport morski przewozi okoto 4/° catego wolumenu handlu $wiatowego. Po-
zostate okoto 20% przypada na wszystkie inne gatezie transportu.

Transport drogowy z kolei jest uznawany za najbardziej elastyczny - samochdéd
w zasadzie dotrze wszedzie tam, gdzie jest jakakolwiek przejezdna droga. Okre-
Sla sie to najlepszg dostepnoscia przestrzenng transportu samochodowego. Pora
dnia i roku tez nie odgrywa praktycznie zadnej roli w transporcie drogowym, po-
za terenami ekstremalnie trudno dostepnymi. Z powodu tych wtasciwosci trans-
port samochodowy jest trudny do zastgpienia w szeroko rozumianym zaopatrze-
niu ludnosci i przemystu. Elastycznosc¢ transportu samochodowego jest takze
przyczyna jego niebywatego rozwoju w ciggu ostatnich kilkudziesieciu lat i prze-
jecia przez ten transport tadunkéw przewozonych wczesniej innymi rodzajami
transportu, przede wszystkim transportem kolejowym.



Elastycznos$c transportu kolejowego jest bez poréwnania mniejsza niz samocho-
dowego - kolej potrzebuje toréw, bocznic, ramp zatadunkowych i wytadunko-
wych, specjalistycznego sprzetu zatadunkowego i wytadunkowego itd. (podczas
gdy samochdéd w razie koniecznosci da sie zatadowac i wytadowacd recznie).
Z drugiej strony, jego tadownos¢ jest duzo wieksza niz w wypadku transportu
drogowego - wystarczy poréwnac pod tym wzgledem samochdéd z pociggiem.
Niestety ta zaleta jest z kolei rownowazona przez wysoka bariere wejscia na ry-
nek transportu kolejowego w poréwnaniu z drogowym. Poza tym w ostatnich
dziesiecioleciach nastgpita zapasc¢ transportu kolejowego w catej Europie, spo-
wodowana brakiem inwestycji. Wszyscy uwierzyli, ze oto nadszedt schytek kolei
i ze miejsce wagonow zajma samochody. Dopiero kongestia na drogach oraz
gwattowny wzrost emisji gazéw cieplarnianych uswiadomity nam, ze zostat po-
petniony btad. Niestety, pomimo przeznaczania duzych funduszy na inwestycje
w transport kolejowy, zarowno predkos¢ handlowa pociggéw towarowych, jak
i ich punktualnosé wciaz spadaja.

Nieco generalizujac, kolej przewozi gtéwnie towary o relatywnie niewielkiej war-
tosci na duze odlegtosci. Przyjmuje sie, ze dystans ok. 300 km jest granicg, powy-
zej ktorej transport drogowy staje sie nieoptacalny, aczkolwiek jest to obecnie
w duzej mierze teoria, bowiem, jak wspomnieliSmy wyzej, transport kolejowy
wcigz nie odzyskat dawnej - niewatpliwie mu naleznej - pozycji w przewozach
towarowych.

Tak wiec transport kolejowy jest wcigz (tylko) nadziejg na czystsze powietrze
i lepszy klimat. W celu zrownowazenia réznych rodzajéw transportu w Europie
Srodki Unii Europejskiej pochodzace z funduszu taczac Europe (ang. Connecting
Europe Facility, CEF2) sa przeznaczone przede wszystkim na doinwestowanie
kolei.

WspomnieliSmy juz wczesniej, ze transport lotniczy jest najdrozszym, ale i naj-
szybszym rodzajem transportu. Podaz towaréw do przewozu samolotami ograni-
cza sie do rzeczy wartosciowych i takich, ktére wymagaja szybkiej dostawy, na-
wet bez wzgledu na koszty (np. towary tatwo psujace sie, jak choéby kwiaty).

Transport srodladowy jest natomiast najtanszym rodzajem transportu, ale i naj-
wolniejszym, stanowi wiec doktadne przeciwienstwo lotniczego. Ze wzgledu na
swojg powolnos¢ wykorzystywany jest w gtdwnej mierze do przewozu towaréw



masowych, typu piasek czy materiaty budowlane. Warto jednak wspomniec, ze
transport rzeczny obstuguje porty potozone w estuariach rzek (jak np. Rotter-
dam), dowozac i odwozac kontenery morskie do zaplecza portu i z niego.

Na marginesie trzeba doda¢ w tym miejscu, ze wykorzystanie rzek do transportu
wymaga oczywiscie wczesniejszej ich regulacji i - wtasciwie statego - pogtebia-
nia. To natomiast, tzn. regulacja i pogtebianie, jest od jakiegos czasu kwestiono-
wane przez niektorych naukowcéw i praktykéw jako prowadzace do niekontro-
lowanych powodzi i zalewania obszaréw nadrzecznych, a wiec zjawisk catkowicie
niepozadanych.

Podsumowujac ten kroétki przeglad rodzajéw transportu wykorzystywanych do
obstugi miedzynarodowej wymiany handlowej, dodajmy, ze od kilku - a nawet
kilkunastu - lat trwa batalia o szybszy rozwdj transportu kombinowanego (ina-
czej: multimodalnego?, intermodalnego - nie bedziemy sie tu zajmowac analizg
tego nazewnictwa). Sposrad kilku jego rodzajow najbardziej interesujacy przy-
sztosciowo jest transport szynowo-drogowy, poniewaz taczy zalety transportu
samochodowego (elastycznosé) i kolejowego (wzgledna taniosé i niska emisja ga-
zow). Niestety, koszty transportu kombinowanego sg podwyzszane przez koszty
przetadunkow, a czas dostawy jest wydtuzany przez niskg predkos¢ pociggdw.
Wydaje sie, ze niezbedne s3 dziatania administracyjne, ktére mogtyby zwiekszy¢
atrakcyjnosc tego rodzaju transportu.

Miedzynarodowa wymiana towarow

Opisana wyzej miedzynarodowa wymiana towaréw w wiekach srednich wzdtuz
szlakéw handlowych i rzek podlegata w ciggu ostatnich stuleci znacznym modyfi-
kacjom i zmianom w zakresie formy, ilosci i rodzajéw towaréw oraz rodzajéw
srodkéw transportu. Tym niemniej zasadnicza idea wymiany pozostata taka sa-
ma. Jest nig dzielenie sie towarami, ktdre z réznych przyczyn nie wystepuja w ja-
kims panstwie, a wystepujg w innym (surowce), lub tez towarami, ktére w jakims
panstwie moga by¢ wytworzone wzglednie taniej i szybciej niz w innym.

Na koszty i szybkos¢ wytworzenia dobr i ustug w poszczegdlnych krajach wpty-
wajg bezposrednio tzw. czynniki wytwodrcze. Zgodnie z klasycznym ujeciem tego
zagadnienia podstawowe czynniki wytworcze to ziemia, praca i kapitat.



Mimo wielkich zmian i utatwien w przeptywie czesci czynnikéw wytwaorczych po-
miedzy krajami (np. miedzy panstwami nalezacymi do Unii Europejskiej w ra-
mach tzw. czterech swobdd UEZ) - dotyczy to pracy ludzkiej i kapitatu - mobil-
nos¢ czynnikdw wytwoérczych jest nadal ograniczona. Ponadto poszczegdlne kra-
je sg dalece nieréwno wyposazone, jezeli chodzi o czynniki wytworcze. Ograni-
czona mobilnos$¢ i nierdwne wyposazenie poszczegdlnych panstw w czynniki wy-
tworcze sg podstawag miedzynarodowego podziatu pracy i specjalizacji produkgji.
Optacalnos¢ produkcji réznego rodzaju towaréw w réznych krajach jest bardzo
nierowna, dlatego nie optaca sie produkowac wszystkiego w kazdym panstwie.
W jednym taniej i tatwiej produkowac np. maszyny budowlane, a w innym - me-
ble. W jednym kraju wytwarza sie kawe, a w innym - wino. W jednym kraju wy-
stepuje w duzych ilosciach taki surowiec energetyczny, jak ropa naftowa, a w in-
nym - wegiel. Ta naturalna specjalizacja produkcji przy jednoczesnym braku spe-
cjalizacji konsumpcji jest motorem miedzynarodowej wymiany handlowej. Przez
brak specjalizacji konsumpcji rozumiemy to, ze ludzie w kazdym panstwie na
sSwiecie chcieliby, naturalnie, konsumowac wszystko, co Swiat moze wyproduko-
wac i wytworzy¢, niezaleznie od ograniczen w czynnikach wytwoérczych w po-
szczegdlnych krajach.

W gospodarce niedobordw, jak czasami nazywano gospodarke socjalistyczna,
owszem, probowano doprowadzi¢ rowniez do specjalizacji konsumpcji (np. jabt-
ka zamiast pomaranczy, a nie jedne i drugie), jednak ten eksperyment zakonczyt
sie niepowodzeniem.

Z drugiej strony, do pewnego stopnia przeciwnym eksperymentem gospodar-
czym, testowanym w niektorych panstwach, byta gospodarka autarkiczna2, pole-
gajaca na wytwarzaniu wszystkich produktéw (samowystarczalnosc), bez wzgle-
du na koszty. Jest rzeczg oczywistg, ze i w tym przypadku prébowano naktonic
obywateli do specjalizacji konsumpcji, poniewaz nie da sie jednak wytworzyc
wszystkiego, cho¢by wskutek braku surowcéw lub konkretnych produktéw rol-
nictwa.

Nieco podobnym eksperymentem byta tzw. produkcja antyimportowa, czyli pro-
by wytwarzania w danym kraju réznych towarow w celu zapobiezenia koniecz-
nosci ich importu, chociaz najczesciej z géry byto wiadomo, ze koszty takiej pro-
dukcji czynity jg absolutnie nieoptacalna.



Ani gospodarka autarkiczna, ani produkcja antyimportowa w zasadzie nie wyste-
puja juz na Swiecie w czystej formie, moze z wyjatkiem kilku krajow, ale i tam spe-
cjalizacja konsumpcji nie dotyczy elit i warstw rzadzacych.

Tak wiec - jak zaznaczylismy wyzej - handel zagraniczny, czyli ruch towarow
przez granice panstwa, jest konsekwencjg ograniczonej mobilnosci czynnikéw
wytworczych.

Specjalizacja produkcji i wymiana wytworzonych w poszczegdlnych krajach débr
niosg okreslone korzysci dla gospodarek krajowych. Korzysci te zostaty szczegé-
towo oméwione i wykazane w tzw. klasycznej teorii handlu zagranicznego - za-
sadach absolutnych i poréwnawczych réznic kosztéw produkcji, opracowanych
przez Adama Smitha i Davida Ricardo juz w XVII wieku. Ten pierwszy opisat hi-
storie rozwoju przemystu i handlu w Europie w dziele ,Badania nad naturg i przy-
czynami bogactwa narodéw” (1776), drugi natomiast wprowadzit pojecie kosz-
tow komparatywnych® w ,Zasadach ekonomii politycznej i opodatkowania”
(1817).

Przemieszczanie towardéw miedzy krajami wymaga, oczywiscie, Srodkéw trans-
portu. Gatezie transportu omowilismy pokrétce wyzej. Wydaje sie oczywiste, ze
postep technologiczny w transporcie (najpierw wynalezienie kota, potem maszy-
ny parowej, wprowadzenie elektrycznosci, upowszechnienie samolotéw itd.)
przyczynit sie zasadniczo do wzrostu i utatwienia wymiany handlowej miedzy
krajami i kontynentami. Dzisiaj nie ma juz w zasadzie przeszkéd technologicz-
nych w transporcie. Problemy, ktére sie pojawiaja, sa na biezaco rozwigzywane.
Wiele nowosci technologicznych czeka na wprowadzenie, zastosowanie i upo-
wszechnienie. Sg wsrod nich samochody elektryczne i napedzane paliwami alter-
natywnymi, samochody i statki autonomiczneZ, by¢é moze drony, z pewnoscia po-
ciagi drogowe. Niemal nieograniczone mozliwosci niesie industrializacja® i auto-
matyzacja procesow. Internet rzeczy? cho¢by moze zmienic transport w sposéb
trudny do wyobrazenia dla przecietnego jego uzytkownika. Na dzisiaj jednak da-
lece nie wszystko zdotaliSmy opanowac i kontrolowac.

Waskie gardto transportu



Wiadomo powszechnie, ze Chiny pod koniec XX wieku staty sie ,fabryka swiata”
- gtéwnym producentem swiatowym. To dlatego wspomnielismy wyzej, ze Je-
dwabny Szlak wciaz istnieje. O przeniesieniu przez Swiatowe koncerny produkgji
do Chin zdecydowaty relatywnie niskie koszty produkcji w tym kraju i duza po-
daz sity roboczej (aczkolwiek ostatnio to sie zmienia). Z Chin sg dostarczane pod-
zespoty i wyroby gotowe do dostownie kazdego kraju i kazdego portu morskiego
i lotniczego. Tym samym transport towaréw z Chin stat sie swego rodzaju wa-
skim gardtem, poniewaz uzaleznit miliony ludzi na catym s$wiecie od swojej
sprawnosci i niezawodnosci. Widac to dobrze nie tylko podczas globalnych kry-
zysow. Wystarcza po prostu $wieta i dni wolne od pracy, jak np. Chiniski Nowy
Rok, aby spowodowane nimi przestoje w fabrykach i portach byty odczuwalne na
catym swiecie.

Napisalismy, ze postep technologiczny w transporcie pobudzat i pobudza wymia-
ne handlowa. Jest tez oczywiscie odwrotnie - wzrost wymiany handlowej i wiek-
sze w zwigzku z tym zapotrzebowanie na transport, czyli wieksza podaz towarow
do przewozu, wymuszajg rozwoj transportu, zmiany w nim zachodzace oraz wy-
nalazki techniczne i technologiczne. Mamy wiec do czynienia ze sprzezeniem
zwrotnym - transport stymuluje rozwoj wymiany handlowej i odwrotnie: wzrost
wymiany pobudza rozwdj transportu i jego sSrodkow.

Kontrakt - umowa handlowa i jej elementy?°

Wspomniany na poczatku kontrakt handlowy, zawierajgcy rowniez warunki do-
stawy, byt by¢ moze jednym z pierwszych tego rodzaju dokumentéw sporzadzo-
nych na pismie. Od tego czasu mineto prawie dwa tysigce lat, ale umowy i kon-
trakty handlowe wciaz, oczywiscie, obowigzuja. Mato tego, zostaty sformalizo-
wane i niejako zinstytucjonalizowane poprzez miedzynarodowe konwencje. Nie
stato sie to dawno, wrecz przeciwnie, dopiero w 1980 roku konwencja Narodéw
Zjednoczonych o umowach miedzynarodowej sprzedazy towaréw (tzw. konwen-
cja wiedenska) okreslita, czym jest taka umowa zaréwno w imporcie, jak i w eks-
porcie. Przypomnijmy dla porzadku, ze import miedzy krajami Unii Europejskiej
to wewnatrzwspdlnotowe nabycie towardéw, a eksport to wewnatrzwspadlnoto-
wa dostawa towaréw.



Prawidtowo sporzadzona umowa eksportowa lub importowa (kontrakt) winna
przede wszystkim szczegétowo i jasno okresla¢ obowiazki stron zwigzane z sama
dostawg towaru, dokumentacjg i zaptata za dostawe.

W szczegdlnosci umowa winna zawierac nastepujace elementy:

1. Podmioty umowy, czyli eksporter (sprzedajacy) i importer (kupujacy)
- ich nazwy, adresy i petne dane umozliwiajace identyfikacje.

2. Data i miejsce sporzadzenia umowy.

3. Przedmiot umowy - nazwa towaru, a takze rodzaj, ilos¢, jakosc, gatu-
nek, opis itd. W tym punkcie no detail too small, aby postuzy¢ sie an-
gielskim zwrotem.

Przekonat sie o tym jakis$ czas temu pewien polski importer obuwia, ktéry zakupit
w Brazylii partie meskich czarnych lakierkéw. Buty te, owszem, szybko zostaty
sprzedane w handlu detalicznym, ale réwnie szybko pojawity sie reklamacje.
Klienci zgtaszali, ze obuwie to po prostu rozpada sie na nogach, gdy tylko nasigk-
nie wilgocia. Importer ztozyt wiec reklamacje u dostawcy, ktéry z kolei wielce
zdziwiony odpowiedziat, ze przeciez rzeczone obuwie nie byto przeznaczone do
chodzenia, tylko... dla nieboszczykow. Tak wiec teoretycznie drobne i nieistotne
przeoczenie w kontrakcie moze prowadzi¢ do powaznych konsekwenciji.

4. Opis opakowania i oznakowania towaru.

Warto pamieta¢, ze - nawet w dobie powszechnej konteneryzacji -
podstawowg funkcjg opakowania jest nadal ochrona towaru przed
uszkodzeniem. Czesto zdarzaja sie przypadki, ze jedna ze stron kon-
traktu badz nawet obie postanawiajg zaoszczedzi¢ na opakowaniu
poprzez - ogdlnie rzecz ujmujac - jego niedostosowanie do wagi
i gabarytow towaru. Skutkiem tego sg nieuchronne uszkodzenia to-
waru podczas transportu, przetadunkéw, magazynowania, zatadun-



ku na samochody lub innych czynnosci i proceséw zwigzanych z do-
stawa. Uszkodzenia takie prowadza w dalszej konsekwencji do nie-
porozumien i dyskusji miedzy stronami kontraktu, w ktére wtaczeni
zostaja czesto takze przewoznikll, spedytorl2 i inni uczestnicy ob-
rotu.

Dodajmy tutaj, ze koszty opakowania i oznakowania ponosi zawsze
sprzedajacy, oczywiscie z wyjatkiem przypadkow, gdy towar zwy-
czajowo jest dostarczany bez opakowania.

5. Formuta handlowa (ang. commercial term)%3.

6. Cena towaru, obejmujgca sam towar oraz te cze$¢ kosztéw dostawy,
ktéra - zgodnie z warunkami kontraktu - zostata wytozona przez
sprzedajacego.

7. Termin i miejsce dostawy.

Termin dostawy jest - by¢ moze wbrew pozorom - jednym z najbar-
dziej wrazliwych i potencjalnie spornych punktéw umowy. Czesto
zdarza sie, ze termin dostawy zostaje ustalony i zapisany zbyt
szczegotowo, np. w konkretnym tygodniu lub nawet dniu. Taki zapis
nie bierze pod uwage realiéw transportu, zwtaszcza w dostawach
miedzykontynentalnych. PisaliSmy wyzej o tzw. transit time, czyli
czasie transportu, dostaw z Chin i o waskim gardle handlu swiato-
wego, jakim jest transport morski z Chin. Wcigz rosnacy wolumen
handlu miedzynarodowego oraz rosngca wielkos¢ statkdw nie przy-
czyniajg sie, niestety, do usprawnienia transportu morskiego w sen-
sie jego szybkosci i punktualnosci, raczej odwrotnie. Tak wiec w ta-
kim przypadku zbyt szczegétowy termin dostawy powoduje tylko
nastepne nieporozumienia i ktopoty. Czesto zdarza sie przeciez, ze
importer odsprzedaje zakupiony towar innemu odbiorcy i opierajac
sie na ustalonym terminie dostawy, ustala z nim kolejny nierealny



termin. Podobnie moze by¢ z ustaleniem terminu dostawy towaru
do magazynu firmy logistycznej po wptynieciu towaru do portu
przeznaczenia. Tak wiec, szczegdlnie przy dostawach miedzynaro-
dowych, nalezy nie tylko nie ustala¢ terminu dostawy zbyt doktad-
nie, ale rowniez nie bazowac na tym doktadnym terminie, planujac
dalsze ruchy towaru. Po prostu trzeba mie¢ na uwadze, ze istnieje
bardzo wiele czynnikdw mogacych zaburzyé nasze szczegétowe
plany. Wskazana jest zatem daleko idaca elastycznos¢ w tym zakre-
sie. Tymczasem niektérzy handlowcy wcigz zapominaja, ze statek
czy nawet samolot nie sg srodkiem transportu przybywajacym do
miejsca przeznaczenia punktualnie co do godziny.

Nalezy réwniez dodad, ze nie mniej wazne jest szczegétowe okre-
Slenie miejsca dostawy. Podanie tylko np. nazwy miasta moze byc¢
zaréwno niewystarczajace, jak i mylace dla stron kontraktu, a takze
przewoznikow. Uzycie np. formuty ,DAP Gdarsk” moze oznaczaé
zaréwno port morski w Gdansku, jak i ewentualnie port lotniczy lub
jakies$ inne miejsce na terenie Gdanska. Dlatego w tym punkcie do-
ktadnos$¢ jest takze niezmiernie istotna. W zasadzie odnosnie do
wszystkich formut jak najbardziej szczegétowe okreslenie miejsca
dostawy jest bardzo wazne - zaréwno w celu efektywnej realizacji
transakcji, jak i unikniecia ewentualnych sporéw i nieporozumien
miedzy stronami kontraktu.

8. Warunki ptatnosci (ang. payment terms, terms of payment) - sposéb
i termin zaptaty za towar.

Jest to kolejny potencjalnie sporny punkt, dlatego przed jego spo-
rzadzeniem zaleca sie konsultacje z bankiem. Ptatnosci w handlu
zagranicznym to bardzo wazny i obszerny temat, ktérym nie be-
dziemy sie w tym opracowaniu zajmowac.






FORMULY HANDLOWE

Czym jest formuta handlowa

Historia formut handlowych

Incoterms 1936®

Incoterms 1953®

Incoterms 1967®

Incoterms 1976°®

Incoterms 1980°®

Incoterms 1990/2000°®

Incoterms 2010®



Incoterms 2020®

Omoéwienie poszczegdlnych formut Incoterms 2020®

Obowiazki stron dotyczace odprawy celnej wedtug formut
Incoterms 2020®

Podziat kosztéw wedtug formut Incoterms 2020®



GESTIA TRANSPORTOWA

Czym jest gestia transportowa

Formuty Incoterms 2020 pod katem gestii transportowej®

Gestia transportowa a formuty stosowane tylko w trans-
porcie morskim lub srodladowym

Koszty zwigzane z organizacja transportu

Rola spedytora (czyli troche porad praktycznych)
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OBJASNIENIE NIEKTORYCH POJEC UZY-
TYCHW TEKSCIE

Pozostate rozdziaty dostepne w petnej wersji e-booka.
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FORMULY INCOTERMS® 2020 - SYNTE-
TYCZNE ZESTAWIENIE

Pozostate rozdziaty dostepne w petnej wersji e-booka.
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Pozostate rozdziaty dostepne w petnej wersji e-booka.



Rekomendacje

Pozostate rozdziaty dostepne w petnej wersji e-booka.
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Warunki dostaw towaréw stanowiq jedno z najwazniejszych
zagadnien wplywajgcych na sprawng i kompleksowg obstu-
ge miedzynarodowego obrotu towarowego, ktérego wiekszosé
realizowana jest na bazie Incoterms®, czyli Miedzynarodowych
Warunkéw Handlowych. Znajomosé formut Incoterms® oraz moz-
liwosci ich praktycznego zastosowania ma kluczowe znaczenie
dla 0séb zajmujgcych sie szeroko pojetq obstugg towaréw w ra-
mach logistycznego taficucha dostaw.

Niniejsza publikacja w usystematyzowany i przystepny sposéb
przedstawia niezbedng wiedze teoretycznqg i praktyczng na
temat zasad korzystania z warunkéw dostaw, opierajgc sie na
najnowsze| wersji formut handlowych, czyli Incoterms® 2020.
Oprécz przejrzystej prezentacji poszczegdlnych formut zawiera
ich pogtebiong analize wraz z przyktadami zastosowania.

Ksigzka przeznaczona jest dla 0séb zajmujgcych sie szeroko ro-
zumianym miedzynarodowym obrotem towarowym, a w szcze-
gdlnoéci dla pracownikdw zespotdw ds. importéw/eksportdw,

agentéw celnych, pracownikéw w centrach logistycznych, spe-
dytoréw oraz pracownikéw przedsiebiorstw swiadczqcych ustu-

gi transportu miedzynarodowego. Bedzie uzyteczna réwniez
dla studentéw oraz stuchaczy studiéw podyplomowych i kurséw
z zakresu spedycji, logistyki, fransportu i prawa celnego.
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