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Dualizm odpowiedzialnosci przewoznikéw
w przewozach kabotazowych

Streszczenie

Przedmiotem artykulu jest problem wtasciwego wykonywania miedzynarodowe;j
umowy przewozu kabotazowego towaréw na podstawie przepiséw wspolnych
wszystkim panstwom czlonkowskim Unii Europejskiej, ktdre sa stronami Konwen-
¢ji o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw (CMR), ale nie
prowadza dziatalnosci jako podmiot europejski. Sama problematyka opracowania
oscyluje jednak wokot wielu aspektow prawnych, odnoszacych si¢ do prowadzenia
dzialalnos$ci przewozow kabotazowych towardw, a takze odpowiedzialnosci, jaka
sie z tym wiaze. Kwestie zwigzane z wykonywaniem miedzynarodowej umowy
przewozu kabotazowego towaréw sg na tyle wazne, ze u wielu przedsiebiorcow
transportowych moga powodowa¢ trudnosci z odpowiedzialno$cig prawna dwo-
jakiej natury. Z jednej strony z odpowiedzialnoscig cywilng za nieterminowe
wykonanie umowy przewozowej, a z drugiej z odpowiedzialnoscig za popelnianie
wykroczen w trakcie realizacji tejze umowy. Co ciekawe, odpowiedZ na pytanie,
kto jest podmiotem odpowiedzialnym za ich popelnienie, nie jest jednoznaczna.
Nie budzi watpliwosci, ze skutki nieterminowego wykonania umowy przewozo-
wej obcigzajg przewoznika, odpowiedzialnos¢ za popelniane wykroczenia drogowe
spoczywa jednakze na zatrudnionym u niego kierowcy, ktory wykonuje umowe na
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polecenie swojego pracodawcy. W skrajnych przypadkach odpowiedzialnym moze
by¢ wylacznie przewoznik, ktory jest wlascicielem przedsigbiorstwa transporto-
wego, a jednoczesnie jako kierowca wykonuje ustuge transportowa, co w warun-
kach polskich wcale nie jest rzadkim przypadkiem. Przy czym podstawa takiego
dualizmu odpowiedzialno$ci przedsiebiorstwa transportowego wykonujacego
przewozy kabotazowe sg zaréwno przepisy prawa krajowego w stosunku do prze-
woznikow zagranicznych, przepisy obowigzujace za granicg w stosunku do prze-
woznikow krajowych wykonujacych tam przewozy kabotazowe. W przewazajacej
mierze dochodzi jednak do nakladania przez organy administracyjne i policyjne
panstw europejskich réznego rodzaju kar porzadkowych, znacznie utrudniajacych
$wiadczenie tego rodzaju ustug na terenie Unii Europejskiej.

Niniejsze opracowanie ma na celu wskazanie jedynie niektéorych aspektow
interpretacyjnych przepiséw unijnych w kontekscie przepiséw krajowych, zmierza-
jacych do uniknigcia odpowiedzialno$ci przez kierowcow przy wykonywaniu ustug
kabotazowych w ramach europejskiej przestrzeni transportowe;.

Stowa kluczowe: prawo przewozowe, konwencja, umowa przewozowa, przewozy kabotazowe,
przewoz towaréw, odpowiedzialno$¢ przewoznikow

Wprowadzenie

Migdzynarodowe prawo transportowe dotyczace miedzynarodowego przewozu
towarow zostalo zasadniczo uregulowane w Konwencji o umowie miedzynarodo-
wego przewozu drogowego towaréw (CMR)'. Rzeczpospolita Polska ratyfikowata
konwencje w 1962 roku, a jej ostateczna wersja po poprawkach i uzupelnieniach,
w tlumaczeniu na jezyk polski, zostata opublikowana 14 wrzeé$nia 1962 roku®.
W obwieszczeniu Ministra Spraw Zagranicznych z dnia 13 czerwca 1995 roku
o sprostowaniu bledu w przekladzie Konwencji o umowie miedzynarodowego
przewozu drogowego towaréw (CMR) sporzadzonej w Genewie dnia 19 maja 1956
roku’ dokonano sprostowania brzmienia art. 31 ust. 3 Konwencji w wierszach

1 Konwencja o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw (CMR) i protokét pod-
pisania, sporzadzone w Genewie dnia 19 maja 1956 . (Dz.U. z 1962 r., nr 49, poz. 238 1 239 ze zm.).

2 Zalacznik do Konwencji o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw (CMR)
i protokolu podpisania, sporzadzone w Genewie dnia 19 maja 1956 r. (Dz.U. nr 49, poz. 238 ze
zm.).

3 Protokot o sprostowaniu bledu w przekladzie Konwencji o umowie miedzynarodowego przewozu
drogowego towaréw (CMR) sporzadzonej w Genewie dnia 19 maja 1956 r. (Dz.U. z 1995 r., nr 69,
poz. 352).
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trzecim i czwartym - zamiast pojecia ,,prawomocny” wpisano pojecie ,wykonalny”.
Mialo to duze znaczenie, poniewaz niemalze wszystkie jej uregulowania odnosza
sie do kwestii cywilnoprawnych, a wlasciwie nadane znaczenie we wszystkich kwe-
stiach jest kluczowe w procesie dokonywania wykladni zapiséw uméw przewozo-
wych odnoszacych si¢ chociazby do praw i obowigzkéw stron takiej umowy. Brak
konieczno$ci przenoszenia zapiséw Konwencji do wewngtrznego porzadku panstw
stron takiej umowy ma znaczenie praktyczne, co jest szczegdlnie wazne chociazby
z powodow roznych systeméw prawnych panstw stron Konwencji — od common
law w systemie brytyjskim, poprzez system francuski, az do systemu polskiego.
Stosowanie norm prawnych réznych systeméw prawnych do tej samej treéci* Kon-
wencji moze jednak rodzi¢ i rodzi powazne problemy prawne wsrdd stosujacych
ja panstw. Tym niemniej wskaza¢ nalezy, ze postanowienia uméw mig¢dzynarodo-
wych w zwigzku z funkcjonowaniem krajowych uméw przewozowych zmienity
swoje dotychczasowe znaczenie w tym kontekscie, ze zasadniczo przewozu doko-
nywanego wewnatrz panstw czlonkowskich nie sposéb odrézni¢ od przewozu mie-
dzynarodowego. Pewnym utrudnieniem jest nie tylko konieczno$¢ przekraczania
granicy’, lecz takze odmiennos¢ przepiséw cywilnych i karnych poszczegolnych
panstw, w ramach ktérych wykonywane sa przewozy kabotazowe.

W 2008 roku dokonano dalszej modyfikacji tresci zapisow Konwencji poprzez
wprowadzenie Protokolu dodatkowego do Konwencji odnoszacego si¢ do elek-
tronicznego listu przewozowego CMR (zwanego dalej Protokolem)®. W art. 1
Protokotu zdefiniowano dwa zasadnicze pojecia: komunikacji elektronicznej i elek-
tronicznego listu przewozowego, co mialo takze podtoze praktyczne w stosowaniu
zapisow odnoszacych si¢ do tego rodzaju obrotu. Wskazano, ze komunikacja elek-
troniczna jest informacja generowang, wysylana, odbierang przy uzyciu $rodkéw
elektronicznych, optycznych lub cyfrowych lub podobnych $rodkéw powodujg-
cych, ze przekazywana informacja jest dostepna i moze zosta¢ wykorzystana jako
pézniejsze zZrédlo odniesienia. Przytoczona definicja jest do$¢ szeroka i obejmuje
wlasciwie wszelkie urzadzenia elektroniczne, poczawszy od wiadomosci przesyla-
nych faksem, przez kopiowane dokumenty zwykle, ktére nastepnie moga zostaé
przeksztalcone na forme elektroniczng przestane wlasnie przy uzyciu $rodkéw
komunikacji elektronicznej, az po elektroniczny list przewozowy. W Protokole

4 W. Gérski, K. Wesotowski, Prawo transportu lgdowego, Warszawa 2009, s. 253 i n.
5 K. Wesolowski, A Regulation Method of the Carriage Contract in Domestic Legal System, ,,Prawo
i Wiez” 2023, nr 2, s. 238.

6  Protokot dodatkowy do Konwencji o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towarow
(CMR) dotyczacy elektronicznego listu przewozowego, sporzadzony w Genewie dnia 20 lutego
2008 r. (Dz.U. 22019 1., poz. 1487).
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dookreslono réwniez zakres pojeciowy elektronicznego listu przewozowego, ktéry
wedle brzmienia art. 1 stanowi list wystawiony przy uzyciu komunikacji elektro-
nicznej przewoznika, nadawce lub inng strone zainteresowang wykonaniem umowy
przewozu, do ktérego moga by¢ dolaczone dane logiczne zwigzane z komunikacja
elektroniczng w postaci zalacznikéw lub w inny sposéb powigzane z komunikacja
elektroniczng w tym samym czasie co jego wystawienie lub w czasie pdzniejszym,
tak aby staly si¢ czescig elektronicznego listu przewozowego. Przy czym jego wiary-
godno$¢ dowodowa musi by¢ zabezpieczona przy uzyciu podpisu elektronicznego
zgodnie z art. 3 Protokotu. Nalezy przy tym wskazac, ze zaréwno sami przewoznicy,
jak iich kontrahenci, a wiec nadawcy przesylek towarowych, dysponuja calodobo-
wymi mozliwos$ciami zlecania przewozow towardw, takze w formie kabotazu’.

Do obrotu prawnego na bazie konwencyjnej wprowadzono takze mozliwos¢
$wiadczenia ustug dodatkowych w postaci przewozéw kabotazowych. W ramach
regulacji Unii Europejskiej doprecyzowanie tego rodzaju przewozéw znalazto si¢
w przepisach dyrektywy Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 roku ustana-
wiajacej wspolne zasady dla niektérych typow transportu kombinowanego towa-
réw miedzy panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej® (zwanej dalej dyrektywa
w sprawie transportu kombinowanego), ktora byla wielokrotnie zmieniana dla
zachowania przejrzystosci jej uregulowan i w zwigzku z przystepowaniem kolejnych
krajéow do Unii Europejskiej. Koniecznos¢ zmian wynikala takze ze zwigkszajacej
sie liczby ustug miedzynarodowego transportu drogowego towaréw dokonywanych
miedzy poszczegolnymi panstwami czlonkowskimi na podstawie regulacji CMR.
Umawiajgce si¢ panistwa zobowigzywaly si¢ do tego, aby nie dokonywac zmian poza
Konwencjg®. W ten sposob przy wprowadzaniu niezbednych zmian ustawodawcy
europejskiemu udato si¢ w duzej mierze zmaksymalizowa¢ wykorzystanie zasobow
transportowych poszczegolnych panstw cztonkowskich.

W konsekwencji dyrektywa w sprawie transportu kombinowanego zmierza
do ustalenia wspolnych przepiséw dla niektérych rodzajéow transportu kombi-
nowanego towarow. Ponadto w zamierzeniu ustawodawcy europejskiego podsta-
wowym celem jej przyjecia jest rozwiniecie kombinowanego transportu towarow
przy uzyciu roznych $rodkow transportowych: drogowych, kolejowych, zeglugi
srédladowej i morskiej, przy maksymalnym ograniczeniu transportu drogowego

7 W. Starowicz (red.), Migdzynarodowy transport drogowy, Krakéw 2009, s. 170.

8  Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. ustanawiajaca wspolne zasady dla niekto-
rych typéw transportu kombinowanego towardw miedzy panstwami cztonkowskimi Unii Euro-
pejskiej (Dz. Urz. EWG L z dnia 17 grudnia 1992 r. ze zm., s. 38).

9 H. de la Monte/Teme, w: K.H. Thume (red.), Kommentar zur CMR (Ubereinkommen iiber den
Beforderungsvertrag im internationalen Straflengiiterverkehr), Frankfurt am Main 2007, s. 105.
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towaréw. Wskazana regulacja stanowi wyrazny sygnal ze strony ustawodawcy
europejskiego, ze transport kombinowany jest wlasciwym narzedziem dzialania
w ramach poszczegdlnych panstw cztonkowskich w celu zwigkszenia na poziomach
krajowych ich staran zwigzanych ze zmiang dotychczasowej praktyki wykonywania
ustug transportowych za pomoca transportu drogowego towardéw na $rodki trans-
portowe sprzyjajace zwiekszeniu poziomu ochrony $rodowiska.

Transport intermodalny ma w tym zakresie ponadto sprzyja¢ szerszemu wyko-
rzystaniu innych $rodkéw transportowych do przewozu towardw, w szczegolnosci
kolei, zeglugi srodladowej oraz transportu morskiego. Powoduja one bowiem mniej
niekorzystnych efektéw zewnetrznych, co sprowadza sie przede wszystkim do
ograniczenia emisji gazow, hatasu silnikéw i wypadkéw drogowych. O ile w zakre-
sie miedzynarodowych kabotazowych intermodalnych przewozéw towaréw uregu-
lowania prawne nie powinny stanowi¢ wigkszego problemu natury prawnej, o tyle
juz wykonywanie ustug przewozu kabotazowego towaréw tym samym $rodkiem
transportowym pomiedzy dwoma lub nawet trzema panstwami czlonkowskimi
Unii Europejskiej stanowi problem z ich dopuszczalnoscia.

Miedzynarodowe kabotazowe przewozy towarow

Wykonywania ustug przewozowych w relacjach miedzynarodowych nie regu-
lujg wylgcznie przepisy miedzynarodowe, lecz takze przepisy krajowe. W ustawie
z dnia 6 wrzes$nia 2001 roku o transporcie drogowym!'’ (zwanej dalej utd) w art. 4
pkt 12 ujeto, ze pod pojeciem przewozu kabotazowego nalezy rozumie¢ przewdz
wykonywany pojazdem samochodowym zarejestrowanym za granica lub przez
przedsiebiorce zagranicznego miedzy miejscami potozonymi na terytorium Rze-
czypospolitej Polskiej. Z tej definicji wynika jasno, Ze w rozumieniu polskiego
ustawodawcy przewoz kabotazowy moze si¢ odbywac na terytorium RP albo za
pomocy pojazdu zarejestrowanego za granica, albo tez przez samego przedsie-
biorce zagranicznego pomiedzy réwnymi miejscami polozonymi na obszarze RP.
W tym rozumieniu pojecie przewozu bedzie odnosito si¢ jedynie do przewozu
towarow. Przy czym nie dotyczy to przewozéw dokonywanych przez przedsigbiorce
zagranicznego na potrzeby wlasne, a w dodatku wykonywane w celach niezarobko-
wych. Ponadto w uzupelnieniu nalezy podnies¢, ze taki przewoz musi by¢ zwigzany
z przedmiotem prowadzonej przez niego dzialalnosci gospodarczej. W zwiazku
z tym pojecie przewozu kabotazowego dotyczy $wiadczenia ustugi transportowej

10 Ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 roku o transporcie drogowym (tekst jedn. Dz.U. z 2022 1., poz. 2201
ze zm.).
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towaru wykonywanej wylacznie w celu zarobkowym zmierzajacej do przetranspor-
towania osob lub rzeczy.

W ramach regulacji pozatraktatowych Unii Europejskiej wypracowano stano-
wisko odnoszace si¢ takze do ustalenia przestanek umozliwiajacych wykonywanie
ustug transportu kabotazowego towaréw przez podmioty nieposiadajace siedziby
w jakimkolwiek panstwie cztonkowskim. W tym rozumieniu wskazano, ze tego
rodzaju transport moze by¢ przez nie wykonywany jedynie na rzecz oséb trzecich.
Przy jednoczesnym zalozeniu, Ze podmioty te spelniaja przestanki wskazane dla
przedsigbiorcy zagranicznego w rozumieniu prawa krajowego panstwa czlon-
kowskiego Unii Europejskiej!!. Nie bez znaczenia dla przewozéw kabotazowych
sa regulacje odnoszace si¢ do wlasciwego ustalenia brzmienia i zakresu obowig-
zywania regulacji prawnych w zakresie ustalenia przestanek przewidzianych dla
przedsigbiorcy zagranicznego mogacego swiadczy¢ ustugi przewozu kabotazowego
w Polsce. W tym zakresie obowigzuje ustawa z dnia 6 marca 2018 roku o zasadach
uczestnictwa przedsiebiorcéw zagranicznych i innych oséb zagranicznych w obro-
cie gospodarczym na terenie Rzeczpospolitej Polskiej'? (zwana dalej uzuwogtrp).
Ustawa ta w sposdb odmienny uregulowala mozliwo$¢ prowadzenia dzialalnosci
gospodarczej na terytorium RP przez przedsiebiorce zagranicznego, uznajac ze jest
nim, zgodnie z art. 3 pkt 7, osoba zagraniczna wykonujaca dzialalnos¢ gospodarcza
za granicg oraz obywatel polski wykonujacy dzialalno$¢ gospodarcza za granica.
Przy czym dziatalnos$¢ gospodarcza jest rozumiana jako dziatalno$¢ w rozumieniu
art. 3 ustawy z dnia 6 marca 2018 roku Prawo przedsiebiorcéw'.

Dopiero przy wypelnieniu tak sformutowanych przestanek przedsigbiorca
zagraniczny moze podja¢ sie miedzynarodowego przewozu kabotazowego towa-
réow w ramach panstw czlonkowskich Unii Europejskiej. Obowigzuje bowiem
w tej materii tzw. wolno$¢ przewozéw kabotazowych'4. Zostata ona uregulowana
w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009 z dnia
21 pazdziernika 2009 roku dotyczacym wspolnych zasad dostepu do rynku mie-
dzynarodowych przewozéw drogowych'®. W art. 8 tegoz rozporzadzenia ustalono,

11 R. Strachowska, Ustawa o transporcie drogowym. Komentarz, Warszawa 2010, s. 40-52.

12 Ustawa z dnia 6 marca 2018 roku o zasadach uczestnictwa przedsigbiorcow zagranicznych
i innych o0so6b zagranicznych w obrocie gospodarczym na terenie Rzeczpospolitej Polskiej (tekst
jedn. Dz.U. 2 2022 1., poz. 470 ze zm.).

13 Ustawa z dnia 6 marca 2018 roku - Prawo przedsiebiorcéw (tekst jedn. Dz.U. Z 2023 r., poz. 221
ze zm.).

14 T. Wieske, Transportrecht. Schnell erfasst, Berlin 2008, s. 109.

15 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009 z dnia 21 pazdziernika
2009 r. dotyczace wspdlnych zasad dostepu do rynku miedzynarodowych przewozéw drogowych
(Dz. Urz. WE L z dnia 21 pazdziernika 2009 r. ze zm., s. 72).
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ze kazdy przewoznik zarobkowego drogowego przewozu rzeczy, majacy licencje
wspolnotowa, ktérego kierowca, jesli jest obywatelem panstwa trzeciego, posiada
swiadectwo kierowcy, jest uprawniony do wykonywania ustug przewozéw kabota-
zowych, przy zalozeniu, Ze po dostarczeniu rzeczy w przychodzacym ruchu mig-
dzynarodowym przewoznicy drogowi uprawnieni sa do wykonywania tym samym
pojazdem lub w przypadku zespotu pojazdéw pojazdem silnikowym tego pojazdu
do trzech przewozéw kabotazowych bedacych nastepstwem transportu miedzyna-
rodowego z innego panstwa czlonkowskiego lub panstwa trzeciego do przyjmu-
jacego panstwa czlonkowskiego. Ostatni rozladunek rzeczy w trakcie przewozu
kabotazowego przed opuszczeniem przyjmujacego panstwa cztonkowskiego ma
miejsce w ciggu siedmiu dni od ostatniego roztadunku w przyjmujacym panstwie
cztonkowskim w ramach dostawy rzeczy w przychodzacym ruchu miedzynarodo-
wym. Nalezy jednak pamietac¢ o dochowaniu terminu siedmiu dni miedzy ostatnim
rozladunkiem a wykonaniem kolejnego przewozu. Wskazany termin oznacza, ze
calo$¢ wykonania dodatkowej ustugi przewozu kabotazowego, oprocz zasadni-
czego przewozu rzeczy, trwa lacznie siedem dni, wliczajac w to sam czas trwania
zatadunku.

Z kolei zgodnie z przepisem art. 9 ust. 1 rozporzadzenia nr 1072/2009 wykony-
wanie przewozéw kabotazowych podlega przepisom ustawowym, wykonawczym
i administracyjnym przyjmujacego panstwa cztonkowskiego w nastgpujacych
kwestiach: a) zasad dotyczacych umowy przewozu; b) masy i wymiaréw pojazdow
drogowych; ¢) wymogdéw zwiazanych z przewozem okreslonych kategorii rzeczy,
w szczegolnosci rzeczy niebezpiecznych, szybko psujacych sie artykuléow zywno-
$ciowych oraz zywych zwierzat; d) czasu prowadzenia pojazdu i okreséw odpo-
czynku kierowcy; e) podatku od warto$ci dodanej (VAT) od ustug transportowych.
Skoro wiec ustawodawca europejski wskazuje na konieczno$¢ przestrzegania
w podnoszonym zakresie przepiséw krajowych poszczegélnych panstw czlon-
kowskich, to nie sposdb przyjac zalozenia, ze przepisy te sg niezmienne w kazdym
przypadku.

Kazde panstwo czlonkowskie Unii Europejskiej ma w ramach obowiazujacego
art. 8 konwencji prawo do prowadzenia kontroli w zakresie kilku kwestii. Pierwsza
z nich jest zweryfikowanie, zgodnie z art. 8 ust. 2, czy przedsiebiorca wykonuje
swoja dzialalno$¢ zgodnie z przepisami ustawowymi i wykonawczymi panstwa
goszczacego. Przepisy te powinny wiec by¢ zasadniczo bardzo zblizone w zakresie
swego obowigzywania i to zaréwno w Polsce, jak i innych krajach czlonkowskich.
W konsekwencji, w mysl art. 8 ust. 2a, takze organy Inspekcji Transportu Drogo-
wego w ramach przystugujacych im uprawnien mogg sprawdza¢, czy wykonywanie
przewozow kabotazowych w tym samym panstwie cztonkowskim odbywalo sie
przez ostatnie cztery dni od dnia zakonczenia ostatniego przewozu i bylo zgodne
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z prawem przewozu kabotazowego obowigzujacym na tym terytorium. Z kolei
na podstawie art. 8 ust. 3 i 4 organy majg prawo zweryfikowania, czy przewoz-
nik moze zazada¢ dowodu potwierdzajacego wykonanie poprzedniego miedzy-
narodowego przewozu towaréw albo tez wykonania przewozu kabotazowego
badz tez wszystkich przewozoéw, jakie zostaly wykonane na terytoriom panstwa
czltonkowskiego w okresie czterech dni poprzedzajacych dokonywanie kontroli
drogowej. Sa to kryteria wspolne dla kazdego rodzaju dziatan kontrolnych wyko-
nywanych w ramach Unii Europejskiej przez uprawnione organy administracyjne
i wspolpracujaca z nimi policje przy zastosowaniu niezbednych odrebnosci insty-
tucjonalnych w tym zakresie. Oczywiscie, inaczej bedzie to przebiegalo przy prze-
wozach kabotazowych realizowanych na terytorium RP, a inaczej np. w Republice
Federalnej Niemiec, w ktorej oprdocz zapisow Konwencji, a takze wskazywanych
dyrektyw UE i rozporzadzenia nr 1072/2009, beda mialy zastosowanie przepisy
krajowe, jak chociazby w zakresie funkcjonowania przedsigbiorcéw ustawa z dnia
10 maja 1897 roku Kodeks spotek handlowych (Handelsgesetzbuch, zwany dalej
HGB)'¢ czy tez ustawa z dnia 17 pazdziernika 1952 roku Prawo transportu drogo-
wego towardw (Giiterkraftverkehrsgesetz, zwana dalej GiKG)'. Regulacja ta jest
bardzo istotna w zakresie koniecznoéci spelniania zobowigzan przewozowo-eks-
portowych przewidzianych w przepisach § 7 GUKG, ktére w ust. 2 zobowigzuja
przewoznika do wykonywania przewozu towaréw z uzyciem wiasciwych technik
zwigzanych z ochrong srodowiska i zachowaniem odpowiedniego poziomu bezpie-
czenstwa przewozonych tadunkéw. Przy czym dowodem na przestrzeganie tychze
obowiazkéw jest stosowna dokumentacja w tym zakresie. Dotyczy to w szczegol-
nosci okazania na zadanie stuzb Federalnego Urzedu ds. Transportu Towarowego
(Bundesamt fiir Giiterverkehr, zwany dalej: BAG) pozwolenia na wykonywanie
ustug transportowych (zgodnie z § 3 GiKG), licencji wspolnotowej na wykonywa-
nie ustug przewozowych przewoznika drogowego zgodnie z art. 3 rozporzadzenia
(WE) nr 1071/2009, pozwolenia CEMT/EKMT?", ktora to decyzja zmienita obo-
wigzujgce rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009 w zakresie przewozéw kabotazo-
wych rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1055 z dnia

16 Kodeks spotek handlowych z dnia 10 maja 1897 r. (RGBL. S. 219 ze zm.).

17 Ustawa z dnia 17 pazdziernika 1952 r. Prawo transportu drogowego towaréw (BGBL. 1. S. 697 ze
zm.).

18 Decyzja Rady Ministrow Europejskiej Konferencji Ministréw Transportu (CEMT) w sprawie
Przewodnika dla urz¢dnikéw panstwowych i operatoréw transportu w zakresie korzystania z wie-
lostronnego kontyngentu CEMT z dnia 15 pazdziernika 2015 r.; J. Knorre, Gewerblichen Vorschri-
ften fiir den Transport, w: J. Knorre, K Demuth, R.Th. Schmid, Handbuch des Transportrechts,
Miinchen 2008, s. 433-434.
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15 lipca 2020 roku zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009 i (UE) nr
1024/2012 w celu dostosowania ich do zmian w transporcie drogowym'® (zwane
dalej rozporzadzeniem 2020/1055). Ta ostatnia regulacja zmienila nieco dotych-
czasowe zasady odnoszace si¢ do odpowiedzialnosci przewoznika wykonujacego
przewozy kabotazowe towaréw w zakresie brzmienia art. 8 rozporzadzenia (WE)
nr 1071/2009. Poza tym nie nalezy zapominac, ze obowiazkiem przewoznika jest
réwniez posiadanie jeszcze innych dokumentéw uprawniajacych do przewozéw
kabotazowych, takich jak pozwolenie trzeciego panstwa, na ktérego terenie bedzie
prowadzona ustuga przewozu kabotazowego towardw, jak réwniez (co wydaje sie
oczywiste) posiadanie przez kierujgcego pojazdem odpowiedniego uprawnienia
miedzynarodowego do prowadzenia pojazdu powyzej 2,5 tony, ktérym bedzie
wykonywana ustuga transportowa. We wszystkich tych przypadkach zawsze wazna
role bedzie odgrywal zaréwno termin wykonania przewozu kabotazowego, jak
réwniez termin waznosci stosownych licencji i zezwolen.

Status prawny przesylki

Konwencja nie okresla pojecia przesytki towarowej. W tresci jej art. 1 ust. 1 podnosi
sie, ze umowa ta jest stosowana do wszelkiej umowy zarobkowej przewozu dro-
gowego towaréw pojazdami, niezaleznie od miejsca zamieszkania i przynaleznosci
panstwowej stron, jezeli miejsce przyjecia jej do przewozu i miejsce przewidziane
dla jej dostawy, stosownie do oznaczenia w umowie, znajduja si¢ w dwoch réznych
krajach, z ktorych przynajmniej jeden jest krajem umawiajacym sie wedlug przepi-
séw Konwencji. Do rozstrzygniecia pozostaje natomiast pojecie przesytki w rozu-
mieniu przepiséw prawa krajowego.

Ustawa — Prawo przewozowe (zwana dalej Pp)*® w treéci art. 1 ust. 3 wskazuje,
ze jej przepisy stosuje si¢ do przewozow mi¢dzynarodowych, jezeli umowa miedzy-
narodowa stanowi inaczej. Wobec czego w tym rozumieniu szczeg6lnego znaczenia
nabiera przepis art. 35 ust. 1 Pp, wskazujac, ze pod pojeciem przesylki towarowej
nalezy rozumie¢ rzeczy przyjete do przewozu na podstawie jednego listu przewo-
zowego lub innego dokumentu przewozowego, ktory nie zawsze by zachowa¢ waz-
nos$¢, musi mie¢ forme papierowa, moze to by¢ bowiem dokument elektroniczny.

19 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1055 z dnia 15 lipca 2020 r. zmienia-
jace rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009, (WE) nr 1072/2009 i (UE) nr 1024/2012 w celu dosto-
sowania ich do zmian w transporcie drogowym (Dz. Urz. UE z dnia 31 lipca 2020 r., L nr 247,
poz. 17).

20 Ustawa z dnia 15 listopada 1984 roku — Prawo przewozowe (tekst jedn. Dz.U. z 2020 r., poz. 8
ze zm.).
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W $wietle przepiséw polskiego prawa przewozowego jednak musi to by¢ zawsze
rzecz, a z kolei sam przedmiot umowy przewozowej nie moze odnosic si¢ do praw
przystugujacych stronom takiej umowy. Poza tym rzecz ta musi spelnia¢ kryteria
wskazane w treéci art. 45 K.c.?!, ktéry wskazuje, Ze rzeczami w rozumieniu niniej-
szego kodeksu s3 tylko przedmioty materialne®’. Dowodem na przyjecie przesylki
CMR do przewozu jest oczywiscie list przewozowy CMR. Przy czym liczba sporza-
dzonych listéw przewozowych na przewo6z towaréw moze by¢ rézna w zaleznosci
rodzaju pojazddw uzytych do transportu czy tez rodzaju przedmiotu umowy trans-
portowej. Jest to zgodne z zapisem art. 5 ust. 2 Konwencji, w ktérym stwierdza sie,
ze jesli przeznaczony do przewozu towar ma by¢ tadowany na rézne pojazdy lub
jezeli chodzi o rézne rodzaje towaréw albo o oddzielne partie, nadawca lub prze-
woznik ma prawo wymaga¢ wystawienia tylu listoéw przewozowych, ile pojazdow
nalezy uzy¢ lub ile jest rodzajéw badz partii towaréw. To, ile ostatecznie bedzie
wystawionych listow przewozowych CMR, wynika z uprawnienia, jakie sg w tym
zakresie przyznane nadawcy przesylki, i to do jego woli zalezy, ile ich przewoznik
bedzie musial wystawic.

Niezaleznie od liczby listow przewozowych dla przewozéw miedzynarodowych
niezwykle wazne jest to, ze przesylki tego rodzaju posiadaja caly czas status przesy-
tek miedzynarodowych CMR. I to nawet wowczas, kiedy sg przewozona réznymi
srodkami transportu w ramach przewozéw intermodalnych?®. Bez znaczenia jest
takze i to, czy transport bedzie si¢ odbywal z innym tadunkiem, ktéry statusu
przesylki migdzynarodowej mie¢ nie bedzie. Moze si¢ pojawia¢ jednak odpowie-
dzialnos$¢ przewoznika za przewozony towar, czyli tzw. odpowiedzialnos$¢ cywilna
za uszkodzenia w przewozonym towarze. Nalezy jednak zauwazy¢, ze regulacje
krajowego prawa przewozowego, jak tez regulacje miedzynarodowe nakfadajg
na $wiadczeniobiorce (w tym przypadku przewoznika) niemalze automatycznie
odpowiedzialnos¢ z tytulu szkody w przewozonej przesylce. Rodzi to taki skutek,
ze przewoznik odpowiada za stan przewozonego fadunku takze w sytuacji, kiedy
przyczyna szkody nie zostala ustalona®*. W tym zakresie nie ma ograniczen, jesli
chodzi takze o rodzaj przesylek. Réwniez to, ze z przesytka CMR bedzie przewo-
zona przesylka na potrzeby wlasne, nie ma wptywu na sposob jej traktowania przy
przewozach kabotazowych.

21 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 roku — Kodeks cywilny (tekst jedn. Dz.U. z 2024 r., poz. 1610 ze
zm.).

22 T. Szancilo, Prawo przewozowe. Komentarz, Warszawa 2009, s. 181.
23 'W. Gorski, E. Medyk, Prawo transportu lgdowego, Warszawa 2005, s. 63.

24 K. Wesolowski, A time relation in carriage as a premise for carrier liability for damage to the goods,
»Teka Komisji Prawniczej PAN Oddziat w Lublinie” 2022, nr 1, s. 357.
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Odpowiedzialnos¢ kontraktowa

Nieuchronnos$¢ odpowiedzialnosci w ogole, a w rzeczonym przypadku odpowie-
dzialnosci wynikajacej z umowy cywilnoprawnej przewozu towaréw ma stuzy¢
w gldwnej mierze zapewnieniu przestrzegania przez jej strony warunkow umow-
nych, na jakich jg zawarto. Strony umowy winny zatem zmierza¢ do okreslenia pet-
nychiprzejrzystych ram odpowiedzialnosci za naruszenie postanowienn umownych,
dzieki czemu ich prawa i obowigzki beda mogty by¢ pelniej chronione®. Odpowie-
dzialnos¢ kontraktowa zwigzana jest w zasadzie z ogélng zasada odpowiedzialnosci
za niewykonanie lub nienalezyte wykonanie wynikajacych z postanowienn umow-
nych obowigzkéw przez przewoznika. Obowigzek ten mozna okresli¢ jako odpo-
wiedzialnos¢ czasows, trwajaca od momentu przyjecia towaru do przewozu az do
czasu przekazania przesytki odbiorcy, co wynika wprost z treéci art. 17 CMR?.
W tym zakresie przewoznik jest odpowiedzialny za uszkodzenie lub utrate prze-
sytki w trakcie wykonywania ustugi transportowej. Bierze takze odpowiedzialno$¢
za przekroczenie czasu jej dostawy?’. Przy czym nalezy wspomnie¢, ze niezaleznie
od odpowiedzialnosci za wykroczenie odpowiedzialno$¢ przewoznika w zakre-
sie prawa cywilnego jest dwojaka. Pierwsza wynika z tresci listu przewozowego,
gdyz w nim s zawarte uregulowania odno$nie do odsetek za warto$¢ utraconej
lub uszkodzonej przesylki, a druga wynika wprost z umowy i ma podobny charak-
ter”8. Zasadniczo ten rodzaj odpowiedzialno$ci w przewozach miedzynarodowych
wynika z regulacji zawartych w tresci art. 14 i 15 oraz 16 Konwencji. Przyjmujac
jednakze ten zakres odpowiedzialnosci, nie mozna jej zakresu okresli¢ jednoznacz-
nie, jak to ma miejsce w przepisach art. 471 i n. K.c. Niezwykle istotne jest tutaj to,
ze przepisy Konwencji nie przewiduja jakiegos szczegdlnego rodzaju odpowiedzial-
nosci odszkodowawczej”. Z treéci art. 14 ust. 2 Konwencji wynika wprost, ze jezeli
okolicznosci pozwalaja na wykonanie przewozu na warunkach réznigcych sie od
tych przewidzianych w lidcie przewozowym i jezeli przewoznik nie zdofa uzyskac¢

25 R.Ismailova, E-CMR as a basic condition on fulfillment of obligations under agreement for interna-
tional carriage of goods by road, ,’Kamusr Ba nunoBarusitap — O61ecTBO 1 MHHOBaLUN — Society
and innovations Special Issue” 2020, nr 1 (2), s. 181.

26 T. Sker, Analysis of Road Carriers Liability for Robbery of Cargo According to CMR Convention,
~Promet-Traffic-Traffico” 2003, vol. 15, nr 6, s. 371.

27 M. Poliak, J. Tomicova, M. Jaskiewicz, P. Drozdziel, N. Lakhmetkina, Identifications of neutraliza-
tions of the CMR documents in European Union Conditions, ,Communications” 2020, nr 4, s. 29.

28 M. Poliak, J. Tomicova, K. Cheu, G. Fedorko, A. Poliakova, The Impact of the CMR Protocol on
Carrier Competitiveness, ,Journal of Competitiveness” 2019, nr 11 (4), s. 136.

29 K. Wesolowski, Umowa Miegdzynarodowego przewozu drogowego towaréw na podstawie CMR,
‘Warszawa 2013, s. 302.
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w dostatecznie krotkim czasie instrukeji od osoby uprawnionej do rozporzadzania
towarem, zgodnie z art. 12 Konwencji, powinien on podja¢ srodki, jakie wydaja
mu si¢ najlepsze dla osoby uprawnionej do rozporzadzania towarem, ktérg w tym
przypadku jest najczesciej jego nadawca. W tym przypadku to na przewozniku
spoczywa¢ bedzie nade wszystko dostarczenie przesytki w terminie, a nadto nie-
uszkodzonej. W tym zakresie przepisy art. 17 ust. 1 i 3 Konwencji nie budza jakich-
kolwiek watpliwosci. Wskazuja one bowiem w ust. 1, Ze przewoznik odpowiada za
catkowite lub czesciowe zaginiecie towaru lub za jego uszkodzenie, ktére nastapilo
w czasie miedzy przyjeciem towaru a jego wydaniem, jak réwniez za opdznienie
dostawy. Z kolei w ust. 3 jasno wskazuje sie, ze przewoznik nie moze powolywaé
sie w celu zwolnienia si¢ od odpowiedzialnoéci ani na wady pojazdu, ktérym sie
postuguje dla wykonania przewozu, ani na wing¢ osoby lub pracownikéw osoby,
u ktorej wynajal pojazd. Zapisy dotyczace odpowiedzialnosci cywilnej przewoz-
nika nie budzg watpliwosci takze w judykaturze. W jednym z wyrokéw Sadu Ape-
lacyjnego w Krakowie wskazano, ze podstawa odpowiedzialnosci przewoznika za
szkode, jaka powstala na skutek cze$ciowej utraty powierzonego mu do przewozu
towaru, jest art. 17 ust. 1 Konwencji o umowie migdzynarodowego przewozu dro-
gowego towardw (CMR) z dnia 19 maja 1956 roku (Dz.U. z 1962 r., nr 49, poz. 238
ze zm.). Nie moga tej odpowiedzialnosci ograniczy¢ lub wylaczy¢ postanowienia
zawarte w rozdziale IV tego aktu, albowiem po mysli jego art. 29 ust. 1 nie majg one
zastosowania w sytuacji, gdy przewoznik realizuje umowe w sposoéb prowadzacy
do powstania szkody, a jego dziatanie ma charakter m.in. niedbalstwa zréwnanego
ze ztym zamiarem, czyli dzialania niedbalego w sposob razacy®®. W tym zakresie
mozna si¢ pokusi¢ o pewng wskazdwke, ktéra umozliwia limitowanie tejze odpo-
wiedzialnosci wynikajacej z niektérych stanowisk doktryny prawa przewozowego,
ktéra przewiduje niezaleznie od przestanek istnienie limitéw odpowiedzialnosci
przewoznika, przewidzianych w tredci art. 29 CMR. Warto jednak zauwazy¢, ze
zagadnienie to jest w tym zakresie krytykowane w literaturze przedmiotu® i nalezy
je traktowac jako mozliwe do zastosowania stanowisko w trakcie trwania postepo-
wania sgdowego.

Niezaleznie od poruszanego wyzej ograniczenia odpowiedzialnoéci prze-
woznika podnoszone zalozenie linii orzeczniczej sadu sprowadza si¢ do tego, ze
odpowiedzialno$¢ przewoznika w zakresie wykonywania umowy przewozowej
jest bardzo szeroka i obejmuje nie tylko dzialanie wlasne przewoznika, lecz takze

30 Wyrok Sadu Apelacyjnego w Krakowie — I Wydzial Cywilny z dnia 8 listopada 2012 r., sygn. akt:
I ACa 963/12, el. Legalis nr 721883.

31 D. Ambrozuk, Full compatitonn for damage in international carriage law with regard to the carriage
of goods - rule or exception?, ,Teka Komisji Prawniczej PAN Oddzial w Lublinie” 2021, nr 2, s. 28.
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dziatania innych oso6b, ktére przybral sobie do pomocy w wykonywaniu umowy
przewozowej, w tym takze zatrudnionych u niego pracownikoéw. Ich dziatania nara-
zaja go takze na odpowiedzialnos¢ odszkodowawczg w zakresie chociazby nieter-
minowego wykonania umowy przewozowej w ramach Konwencji. Orzeczenie to
ma ogromne znaczenie, dotyczy bowiem regulacji obejmujacych swym zakresem
obszar stosowania prawa polskiego, ale pokrywa sie z linig orzeczniczg Trybunalu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej w zakresie odpowiedzialnosci przewoznikéw
w ramach przewozow kabotazowych.

Chociaz w niektérych komentarzach mozna sie w tej kwestii doszuka¢ odmien-
nego stanowiska, to jednak nie sposob temu wlasnie stanowisku judykatury odmo-
wic racji co do jego gtownej tezy, ze podstawowym zadaniem przewoznika jest m.in.
wykonanie umowy przewozowej, w tym takze kabotazu w terminach wskazanych
w lidcie przewozowym. Wszelkie przeszkody, w tym przeszkody zwigzane z bra-
kami w dokumentacji odnoszacej si¢ przedmiotu umowy czy tez dokumentacji
zwigzanej z niewlasciwym przygotowaniem sie kierujacego pojazdem do przewozu
drogowego towaru, obcigzaja przewoznika jako stron¢ umowy CMR.

Karalnos¢ przewoznika za wykroczenia

Wykonywanie przewozéw kabotazowych moze wigzac sie takze z inna niz cywilna
odpowiedzialno$cig. Dochodzi do niej wowczas, kiedy kierujacy pojazdem
dopuszcza sie¢ wykroczen drogowych podczas wykonywania ustugi transportowej
w ramach CMR. Podstawg powstania czy tez narazania si¢ na tego typu odpowie-
dzialnos¢ odszkodowawczg jest czesto niedbalstwo w przygotowaniu kierowcy do
wykonywania ustugi przewozu kabotazowego. Tego rodzaju zdarzenia mogg nara-
zi¢ przewoznika na odpowiedzialno$¢ cywilna, o ktdrej juz wspominano, albowiem
prowadzg one do koniecznosci poddania si¢ kontroli drogowej, ktdrg w przypadku
przewozéw kabotazowych zajmuja sie w panstwach tranzytowych odpowiedniki
polskiej Inspekcji Transportu Drogowego. Nie nalezy przy tym zapomina¢, ze samo
prowadzenie czynnosci sprawdzajacych naraza przewoznika nie tylko na odpowie-
dzialnos$¢ wynikajacg z przepisoéw umozliwiajacych jego ukaranie mandatem, lecz
takze moze rodzi¢ odpowiedzialno$¢ cywilng w ramach CMR z tytulu opdznienia
W przewozie.

Ze wzgledu na to, ze polskie firmy transportowe wykonuja przewozy kabotazowe
na terytorium Republiki Federalnej Niemiec, nalezy przypomnie¢, ze do ich obo-
wigzkow nalezy posiadanie nie tylko wiasciwej dokumentacji zwigzanej z samym
przedmiotem przewozu, ale tez wypelnianie obowigzkdow, ktdre nakladane sa na
przewoznikow kabotazowych. W tym zakresie przewoznicy, a wiec nade wszystko
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pracujacy u nich kierowcy, winni by¢ poinstruowani o koniecznosci posiadania
stosownej dokumentacji, ktérej musza okazywa¢ na kazde zadanie uprawnionego
organu. Z przypadku regulacji prawa niemieckiego beda to dokumenty opisane
w tresci § 7 ust. 112 GUKG i co do tego nie moze by¢ watpliwosci. Dotyczy to
w szczegdlnosci takich dokumentéw jak zezwolenie wynikajace z § 3 GuUKG
(zezwolenie na zarobkowy transport towaréw) i licencja wspolnotowa zgodna
z art. 2 rozporzadzenia (WE) nr 484/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
1 marca 2002 roku zmieniajacego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 881/92 i (EWG)
nr 3118/93 w celu wprowadzenia zaswiadczen dla kierowcow>?. Poza tym przewoz-
nik musi posiada¢ zezwolenie CEMT/EKMT zgodnie z Protokolem dotyczacym
Europejskiej Konferencji Ministréw Transportu z dnia 31 maja 1993 roku. Nadto
przewoznicy sg zobowigzani do posiadania stosownego listu przewozowego CMR,
jak rowniez dokumentéw kierowcy uprawniajacych go prowadzenia pojazdu,
w tym takze dokumentéw uprawniajacych do przekraczania granicy, jesli takie sa
wymagane. Brak ktoregokolwiek z nich moze spowodowac¢ nalozenie mandatu kar-
nego na przewoznika, a takze na kierowce. Zgodnie z § 7 GiKG w zwiazku z § 19
ust. 5 GUKG jego wysokos¢ moze wynies¢ jednorazowo 5 000,00 €.

Warto dla przykladu wspomnie¢ o jednym z przypadkéw, w ktérym doszlo do
popelnienia tego rodzaju wykroczenia przez polskiego przewoznika wykonujacego
przewoz kabotazowy. Zdaniem BAG przewoznik naruszyl jeden z obowigzkow
przy dokonywaniu przewozu kabotazowego towaru. Stan faktyczny w przedmioto-
wej sprawie przedstawial si¢ w sposdb nastepujacy. Polski przewoznik wykonywat
przewoz towaru na terenie Republiki Federalnej Niemiec. Kiedy ustuga transpor-
towa w ramach CMR zostala juz wykonana zgodnie z listem przewozowym CMR,
przewoznik postanowil dokona¢ przewozu przesytki na potrzeby wiasne i jedno-
cze$nie dokonal przewozu kabotazowego towaru w ramach nowego listu przewozo-
wego CMR. Stanowisko Federalnego Urzedu Transportu Drogowego (Bundesamt
fiur Giiterverkehr) zmierzalo do nalozenia mandatu za wykroczenie przeciwko
przepisom Konwencji w postaci niedopuszczalnego przewozu kabotazowego. Prze-
woz odbyl sie we wlasciwym terminie do siedmiu dni od dnia wykonania ustugi
transportowej. Kierowca odmoéwil przyjecia mandatu karnego w wysokosci 3
000,00 € i ostatecznie sprawa zawisla przed Sadem Rejonowym w Kolonii*. Sad
po rozpatrzeniu argumentacji prawnej obwinionego stwierdzil, ze ma watpliwosci

32 Rozporzadzenie (WE) nr 484/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 1 marca 2002 r.
zmieniajgcego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 881/92 i (EWG) nr 3118/93 w celu wprowadzenia
zaswiadczen dla kierowcdw (Dz. Urz. UE z dnia 19 marca 2002 r., L 76/1).

33 Sprawa o wykroczenia: Bundesamt fiir Giiterverkehr przeciwko S.D., sygn. akt: 902a Owi-972
Js. 2585/19-170/19 zawisla przed Sagdem Rejonowym w Kolonii.
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co do wlasciwego stosowania w tym przypadku przepiséw unijnych. W tejze spra-
wie na wniosek pelnomocnika strony obwinionej Sad Rejonowy w Kolonii zwrdcit
sie do TSUE (Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej) z zapytaniem preju-
dycjalnym*. W odpowiedzi udzielonej Sagdowi Rejonowemu TSUE wskazal, ze
taka forma wykonywania przez przewoznika polskiego przewozu kabotazowego
w ramach CMR jest dzialaniem uprawniajacym tegoz przedsigbiorce do wyko-
nywania przewozu towaru razem z przesylka na potrzeby wlasne, a stan ten nie
moze rodzi¢ po jego stronie jakiejkolwiek odpowiedzialnosci jako obwinionego.
Wobec takiego stanowiska TSUE Sad Rejonowy w Kolonii umorzyt postepowa-
nie, argumentujac swoje stanowisko tym, ze obwiniony swoim dzialaniem wypet-
nil przestanki przewidziane w art. 8 ust. 2 zd. 1 rozporzadzenia nr 1072/2009 ze
zmianami przewidzianym w rozporzadzeniu 2020/1055, a co za tym idzie, taki stan
nie moze rodzi¢ po jego stronie odpowiedzialnosci wynikajacej z zarzucanego mu
wykroczenia.

Studium tego przypadku prowadzi do wniosku, ze powstanie odpowiedzialno-
$ci za wykroczenia po stronie przewoznikéw wykonujacych ustugi kabotazowe nie
zawsze musi wigza¢ si¢ z odpowiedzialnoscig prawna. Odpowiednie stosowanie
przepisow polaczone z ich wlasciwg interpretacja moze prowadzi¢ do uniewinnie-
nia sprawcy, co nie zawsze jest oczywiste. Orzecznictwo sadowe w tym zakresie jest
bowiem niewielkie i, jak wida¢, moze powodowa¢ odmienne interpretacje prawne.

Whioski

Wykonywanie ustug przewozowych w ramach CMR, a w szczegélnosci ustug
kabotazowych, wymaga niejednokrotnie duzej orientacji w przepisach prawa kra-
jowego, a w przypadku swiadczenia ustug na rynku europejskim takze znajomosci
przepiséw unijnych. Jest to o tyle wazne, ze w przypadku ich blednej interpreta-
cji, a w konsekwencji niewlasciwego zastosowania moze w przypadku opdznie-
nia w wykonaniu umowy narazi¢ przewoznika na odpowiedzialno$¢ wynikajaca
z Konwencji, a spowodowana konieczno$cia poddania si¢ procedurze wykrocze-
niowej wynikajacej z koniecznosci kontroli przeprowadzanej przez ITD czy tez jej
odpowiednikéw. Chodzi nade wszystko o to, by unika¢ lub co najmniej ograni-
cza¢ odpowiedzialno$¢ przewoznikéw za zdarzenia, ktore nawet w ujeciu samych
stuzb panstw czlonkowskich majg charakter niejasny lub wrecz niedookreslony.
W przypadku $wiadczenia ustug kabotazowych pojawiaja sie duze watpliwosci

34 Sprawa o zapytanie prejudycjalne do Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z dnia 23 grud-
nia 2019 r., sygn. akt: C - 937/19 - 1.
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spowodowane niewlasciwa interpretacja przepisow unijnych, ktérych stosowanie
przeklada si¢ bezposrednio takze na odpowiedzialno$¢ przewoznika.

W tym aspekcie niezaleznie od przyjetych kryteriow nalezy ustali¢ przestanki
odnoszace si¢ do tego, jakie pojazdy podlegaja regulacjom przepiséw rozporzadze-
nia nr 1072/2009 ze zmianami dokonanymi w rozporzadzeniu 2020/1055. W tym
zakresie na uwage zastuguje art. 5, w ktérym wskazuje si¢ przestanki, na jakie
nalezy zwrdci¢ uwage przy wykonywaniu miedzynarodowego przewozu kabota-
zowego towaréw. Odnoszg si¢ one nie tylko do samego pojazdu, ale takze siedziby
przedsigbiorcy w panstwie czlonkowskim, zatrudniania odpowiednich pracowni-
kow, spelniania kryteriow administracyjnych wykonywania dziatalno$ci transpor-
towej, w tym odpowiednich zezwolen na wykonywanie tego rodzaju dzialalnosci
transportowej, posiadania wtasciwej bazy transportowej, ktdra jest przewidziana
do wykonywania ustug transportowych na terenie Unii Europejskie;j.

Pewnym ufatwieniem jest takze i to, Ze zastosowanie art. 1 ust. 4 rozporzadzenia
nr 1072/2009 zaklada wyrazne wylaczenie mozliwosci §wiadczenia przez przed-
siebiorce transportowego ustug migdzynarodowego przewozu kabotazowego towa-
réw i wskazuje, ze przewoznik, ktéry do wykonywania tego rodzaju dzialalnosci
wykorzystuje niewtasciwe $rodki transportowe badz tez pojazdy wykorzystywane
do przewozu wylacznie w celach niezarobkowych albo tez pojazdy poruszajace
sie z ograniczong predkoscig nie moga wykonywa¢ kabotazowych przewozéw
miedzynarodowych. Poza tym przedsigbiorca musi mie¢ siedzibe na terytorium
panstwa czlonkowskiego i to niezaleznie od tego, z jakiego panstwa pochodzi
podmiot zarzadzajacy przedsigbiorstwem transportowym. Nie chodzi przy tym
tutaj jedynie o adres do korespondencji, ale o rzeczywista siedzibe przedsiebiorcy
transportowego.

Sprawdzeniu tego, czy przedsi¢biorca transportowy spelnia kryteria uprawnia-
jace do $wiadczenia ustug przewozu kabotazowego towardw, stuza odpowiednie
kontrole, ktére wykonuja wlasciwe organy panstw czlonkowskich, takie jak ITD
w Polsce czy tez BAG w Niemczech. Odnoszac to do omawianego orzeczenia doty-
czacego zdarzenia, w ktérym przedsiebiorcy transportowemu zarzucono niespet-
nianie przestanek przewidzianych dla wtasciwego swiadczenia ustugi transportu
kabotazowego towaru, mozna stwierdzi¢, ze samo postanowienie TSUE jest w zasa-
dzie bardzo wazne nie tylko dla konkretnego przypadku, lecz takze dla calosci
wykonywania ustug transportowych w ramach Unii Europejskiej.
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Duality of carriers’ liability in cabotage operations

Abstract

The subject of this article is an attempt to present the problem of proper performance of an
international contract of carriage of goods by cabotage on the basis of regulations common
to all Member States of the European Union which are parties to the Convention on the
Contract for the International Carriage of Goods by Road (CMR), but which do not operate
as a European entity. However, the subject of the study itself oscillates around a number of
legal aspects that relate to the operation of freight cabotage and the liability that this entails.
The issues of performance of an international cabotage contract are so crucial, that they may
involve duel liability for many hauliers. On the one hand, it is civil liability for not perform-
ing the transport contract on time and, on the other hand, it may give rise to liability for
committing offences during its execution. Interestingly, the answer to the question of who is
responsible for committing them is not clear.

There is no doubt that the consequences of failure to perform the transport contract on
time are borne by the carrier, however, the responsibility for the traffic offences committed
lies with the driver (employed by the carrier), who performs it on the orders of his employer.
In extreme cases, this liability may be imposed only on the carrier, who is at the same time
the owner of the transport company, as well as the driver performing the transport service,
which in Polish conditions is not an uncommon case. The basis for this duality of liability of
a transport undertaking performing cabotage transport is provided for both in the national
law with regard to foreign hauliers and in international law with regard to national hauliers
performing cabotage transport outside their home coutnry. For the most part, however, it is
the case that the administrative and police authorities of European countries impose various
types of penalties, making it very difficult to provide this type of service within the European
Union.

The present study aims at indicating only certain aspects of the interpretation of EU
rules in the context of national rules, aimed at avoiding liability for drivers when performing
cabotage services within the European transport space.

Keywords: Transport law, Convention, transport contract, cabotage, carriage of goods,
carrier liability
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