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Przeszkody w wykonaniu ustugi migedzynarodowego
i krajowego przewozu drogowego towarow

Wprowadzenie

Problernatyka przeszkod w wykonaniu umowy przewozu drogowego zostala
uregulowana zaréwno w ramach krajowego porzadku prawnego, tj. w Pra-
wie przewozowym!', jak i na gruncie Konwencji CMR? W kazdym z aktow
prawnych powyzsze zagadnienie ujeto w sposob odmienny, a ponadto zauwa-
zalne sg rdzne interpretacje poszczegdlnych regulacji, prowadzace do zupetnie
odmiennych wnioskéw. Pomimo do$¢ lakonicznego uregulowania wskazanej
kwestii w przywotanych aktach prawnych, nie ulega watpliwosci, ze zakres po-
jawiajacych si¢ problemow teoretycznych i praktycznych, jest szeroki. Celem
niniejszego artykutu jest analiza istniejacego stanu prawnego odnoszgcego si¢
do tytutowej kwestii, porownanie obowigzujacych regulacji z rozwigzaniami
przyjetymi w aktach prawa migdzynarodowego dotyczacych przewozoéw innego

! Ustawa z 15.11.1984 r. Prawo przewozowe (Dz.U. 1984, nr 53, poz. 272), zwana dalej Prawem
przewozowym.

2 Konwencja o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw i protokét podpi-
sania sporzadzone w Genewie 19 maja 1956 r. (Dz.U. 1962, nr 49, poz. 238, z pdzn. zm.), zwana
dalej Konwencja CMR lub CMR.
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rodzaju, a takze proba dokonania oceny, czy obowiazujace regulacje krajowe sg
adekwatne do wspolczesnych warunkow gospodarczych.

1. Obowiazki przewoZnika w razie zaistnienia przeszkéd
W przewozie

Na gruncie prawa krajowego kwestia przeszkod w wykonaniu umowy przewozu
zostata uregulowana w art. 55 Prawa przewozowego. Przepis ten stanowi, ze
w razie wystapienia przeszkody w przewozie powodujacej niemoznos$¢ wykona-
nia umowy zgodnie z warunkami okreslonymi w liScie przewozowym, w pierw-
szej kolejnosci przewoznik powinien kierowa¢ si¢ wskazowkami zawartymi
w liscie przewozowym, a w ich braku powinien zwrdci¢ si¢ o nie do nadawcy
(art. 55 ust. 1 Prawa przewozowego). Ponadto w razie ustania przeszkod przed
otrzymaniem wskazdéwek, przewoznik zobowigzany jest skierowac przesytke do
miejsca przeznaczenia lub wydac ja odbiorcy (art. 55 ust. 3 Prawa przewozo-
wego).

Samo pojecie przeszkod w przewozie definiuje si¢ jako sytuacje, w ktorej
wykonanie umowy przewozu na warunkach okreslonych w umowie przewozu,
a nie tylko w liscie przewozowym, jak wynikatoby z literalnej wyktadni przepi-
su, staje si¢ obiektywnie niemozliwe z jakichkolwiek przyczyn, przy czym prze-
szkody te muszg pojawic si¢ jeszcze zanim towar przybedzie do miejsca wydania
(Ambrozuk, Dabrowski, Wesolowski, 2014, s. 232). W takiej sytuacji ustawo-
dawca przewidzial mozliwo$¢ wydawania wskazowek wylacznie przez nadawce,
pomijajac okolicznos¢, ze uprawnienie to stanowi emanacje szerzej rozumianego
prawa do rozporzadzania przesytka. To ostatnie moze natomiast przystugiwac
takze odbiorcy w sytuacjach wskazanych w art. 53 ust. 4 Prawa przewozowego.
W zwigzku z tym na gruncie wyktadni funkcjonalnej prezentowany jest poglad
sprzeczny z jednoznacznym brzmieniem przepisu, polegajacy na przyznaniu
uprawnienia do wydawania wskazdéwek takze przez odbiorce, o ile ma on prawo
do rozporzadzania przesytka (por. Ambrozuk i in., 2014, s. 235; Jaworski, 2012,
s. 109; Kolarski, 2002, s. 86).

Ponadto w razie wystgpienia przeszkdod w przewozie prawo krajowe nie
przyznaje przewoznikowi prawa do samodzielnego podejmowania decyzji co do
dalszych krokéw, nawet wowczas, gdy brak jest mozliwosci uzyskania wskazo-
wek. Takie uregulowanie moze nickiedy uniemozliwia¢ szybka reakcje przewoz-
nika na dynamicznie zmieniajace si¢ okolicznosci, a w niektorych przypadkach
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moze wrecz doprowadzi¢ do wstrzymania przewozu. Omawiana ustawa przy-
znaje natomiast prawo przystgpienia do likwidacji towaru (art. 58 ust. 1 pkt 1),
cho¢ ze wzgledu na daleko idace skutki, skorzystanie z tego uprawnienia w wielu
sytuacjach nie b¢dzie dziataniem racjonalnie uzasadnionym. W zwigzku z tym
rowniez w tym przypadku mozna dokona¢ interpretacji odbiegajacej od literalne-
go brzmienia przepisu, a prowadzacej do wniosku, ze w razie braku wskazowek
od nadawcy przewoznik, kierujac si¢ interesem nadawcy i odbiorcy, powinien
w pierwszej kolejnosci podjac kroki zmierzajace do wykonania umowy przewo-
zu, cho¢by miato to nastapi¢ w sposdb odmienny od warunkéw umownych (tak
Ambrozuk i in., 2014, s. 236).

Kwestia przeszkéd w wykonaniu przewozu zostata odmiennie uregulowa-
na w odniesieniu do migdzynarodowego transportu drogowego. Przepis art. 14
ust. 1 CMR stanowi bowiem, ze ,,jezeli z jakiejkolwiek przyczyny wykonanie
umowy przewozu na warunkach podanych w liscie przewozowym jest lub staje
si¢ niemozliwe przed przybyciem towaru do miejsca przewidzianego dla jego
wydania, przewoznik jest obowigzany zazadac instrukcji od osoby uprawnione;j
do rozporzadzania towarem, zgodnie z artykutem 12”. Z kolei ust. 2 tegoz arty-
kutlu przewiduje, ze ,,jezeli jednak okoliczno$ci pozwalaja na wykonanie prze-
wozu na warunkach rézniacych si¢ od przewidzianych w liscie przewozowym
i jezeli przewoznik nie zdota uzyska¢ w dostatecznie krotkim czasie instrukeji
od osoby uprawnionej do rozporzadzania towarem zgodnie z artykulem 12, po-
winien on podja¢ srodki, jakie wydajg mu si¢ najlepsze w interesie osoby upraw-
nionej do rozporzadzania towarem”.

Podobnie jak w przypadku Prawa przewozowego, zacytowany przepis od-
nosi si¢ jedynie do obowigzkow przewoznika, nie regulujac kwestii jego odpo-
wiedzialno$ci (por. Clarke, 2009, s. 90). Pojecie przeszkdéd w przewozie rozumia-
ne jest w sposob analogiczny jak w przypadku Prawa przewozowego i rowniez
w tym przypadku interpretowane jest rozszerzajaco, w zwigzku z czym odnosi
si¢ do wszystkich warunkéw wynikajacych z umowy (Ambrozuk, Dabrowski,
Wesotowski, 2015, s. 182; Clarke, 2009, s. 88). Odmiennie jednak niz na gruncie
prawa krajowego, Konwencja CMR wskazuje na pewng sekwencje czynnosci,
do ktoérych podjecia zobowiazany jest przewoznik w razie wystgpienia przeszko-
dy w przewozie. W pierwszej kolejnosci powinien zazadac¢ instrukcji od osoby
uprawnionej do rozporzadzania towarem, ktorg moze by¢ nadawca albo odbiorca
(art. 12 CMR), przy czym osoba ta w zakresie udzielanych instrukcji podlega
ograniczeniom z art. 12 ust. 5 CMR. Gdyby jednak okazato si¢, ze okoliczno$ci
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pozwalajg na wykonanie przewozu na warunkach odmiennych, a jednoczesnie
przewoznik nie zdazylby uzyska¢ w odpowiednim czasie instrukcji, jest on zo-
bowigzany do samodzielnego podjecia dzialan w najlepszym interesie osoby
uprawnionej. W literaturze zagranicznej w takiej sytuacji przewoznik okreslany
jest niekiedy mianem ,,koniecznego agenta” (Clarke, 2009, s. 89), cho¢ na grun-
cie prawa krajowego bardziej uzasadnione byloby odwotanie do przepisow doty-
czacych prowadzenia cudzych sprawy bez zlecenia.

Juz sama analiza art. 14 CMR pozwala stwierdzi¢, ze regulacje te sg bo-
gatsze 1 znacznie bardziej elastyczne, niz przepisy prawa krajowego. Autorzy
Konwencji CMR posuneli si¢ jednak jeszcze dalej, przyznajac przewoznikowi
uprawnienie do bezzwlocznego wyladowania towaru na rachunek osoby upraw-
nionej (art. 16 ust. 2 CMR) albo przystapienia do sprzedazy towaru bez czekania
na instrukcje, jesli usprawiedliwia to wtasciwo$¢ psucia si¢ lub stan towaru albo
jezeli koszty przechowania sg niewspoimiernie wysokie (art. 16 ust. 3 CMR).
Drugie z uprawnien przystuguje wyltacznie w sytuacjach w nich wskazanych
i jest niezalezne od obowigzkoéw wynikajacych z art. 14 CMR. W doktrynie nie
ma jednak zgodnosci co do tego, czy uprawnienia z art. 16 ust. 2 CMR stano-
wig alternatywe, objeta wyborem przewoznika, czy tez przystuguja dopiero po
uprzednim podje¢ciu czynnosci wynikajacych z art. 14 CMR. Pierwszy poglad
jest zauwazalny przede wszystkim w literaturze zagranicznej (Clarke, 20009,
s. 94; Koller, 2013, s. 1028—-1029; Loewe, 1975, s. 355; Theunis, 1987, s. 76),
niemniej jednak istniejg istotne argumenty aksjologiczne przemawiajace za
przyjeciem stanowiska odmiennego. W tym pierwszym przypadku przewoznik
moglby dowolnie decydowaé o zakonczeniu stosunku umownego zawsze wte-
dy, gdyby wykonanie umowy napotykato przeszkody. Wprawdzie w wielu sy-
tuacjach nie bedzie to lezato w jego interesie, bowiem wobec uznania przewozu
za ukonczony (art. 16 ust. 2 zd. 2 CMR) musi on liczy¢ si¢ przynajmniej z czg-
$ciowym obnizeniem naleznego frachtu, niemniej jednak w dalszym ciagu przy-
znanie mu nieograniczonego prawa do roztadowania towaru stanowitoby istotny
wylom w zasadzie trwalosci uméw i stawiatoby drugg strong umowy w skrajnie
niekorzystnej sytuacji. Nalezy zatem przyjaé, ze zastosowanie analizowanych
regulacji powinno mie¢ miejsce wyjatkowo, dopiero po dokonaniu czynno$ci
z art. 14 CMR, przy czym jesli mozliwe jest podjecie innych srodkow w interesie
uprawnionego, to przewoznik jest do tego zobowigzany w swietle art. 14 ust. 2
CMR (Hill, Messent, Glass, 2000, s. 102; Wesotowski, 2013, s. 291).
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Dla petnego zobrazowania zagadnienia przeszkdd w przewozie drogowym
wskazane jest porownanie zasad wynikajacych z Konwencji CMR z regulacjami
zawartymi w Konwencji CIM?, dotyczacej przewozu kolejowego. Sg one w pew-
nym stopniu zblizone do przepisow Konwencji CMR, bowiem w razie wystg-
pienia przeszkody w przewozie konwencja ta przewiduje mozliwos¢ zazadania
wskazowek od osoby uprawnionej albo dokonania samodzielnej zmiany drogi
przewozu. Na gruncie tych regulacji przewoznika zobowigzano jednak do roz-
strzygnigcia, ktore z tych rozwigzan bedzie bardziej korzystne (art. 20 § 1 CIM),
nie determinujac z gory kolejnosci czynnosci. Co wigcej, w przeciwienstwie do
Konwencji CMR, konwencja kolejowa wyraznie odroznia od przeszkody w prze-
wozie sytuacje¢, w ktorej dalszy przewo6z w ogole nie jest mozliwy (art. 20 § 2
CIM), w tym ostatnim przypadku naktadajac na przewoznika obowigzki ana-
logiczne do wskazanych w art. 14 CMR. Zamyslem twoércéw Konwencji CIM
byto niewatpliwie zréznicowanie obowiazkow przewoznika w sytuacji, gdy wy-
stepuja przeszkody w przewozie, ktore sprawiaja, ze nie jest mozliwe wykona-
nie go zgodnie z umowa oraz gdy okazuje si¢, ze dalsze jego wykonywanie nie
jest w ogdle mozliwe, nawet w sposob odmienny od umowionego. W przepisach
Konwencji CMR, a tym bardziej w prawie krajowym, nie sposob doszukac¢ si¢
tego rodzaju regulacji. Rozwiazanie zastosowane w konwencji kolejowej stanowi
konstrukcje jeszcze bardziej elastyczng niz w przypadku Konwencji CMR, cho¢
jednoczesnie stwarzajacg wigcksze zagrozenia dla przewoznika z punktu widze-
nia oceny stusznos$ci jego przewoznika w razie samodzielnego rozstrzygniecia
o dalszych krokach, szczegolnie w kontekscie art. 20 § 1 CIM.

Na marginesie nalezy takze zwrdci¢ uwagg, ze problematyka przeszkod
w wykonaniu umowy przewozu nie zostata wprost unormowana w Konwencji
montrealskiej’, regulujacej przewoz lotniczy. Wprawdzie art. 12 tejze Konwen-
cji w ramach uprawnienia do dysponowania towarem przyznaje wysytajacemu
m.in. prawo do wydawania polecen przewoznikowi, jednak regulacja ta nie od-
nosi si¢ do przeszkody w przewozie, a raczej do zmiany tresci umowy niezwig-
zanej z przeszkoda w jej wykonaniu (np. wycofania towaru w porcie lotniczym
odlotu lub przeznaczenia albo wydania go osobie innej niz pierwotny odbiorca).

3 Zatacznik B do Konwencji o miedzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) z 9 maja
1980 1. (Dz.U. 1985, nr 34, poz. 158) — Przepisy ujednolicone o umowie mi¢dzynarodowego prze-
wozu towaréw kolejami, zwana dalej Konwencja CIM.

4 Konwencja o ujednoliceniu niektoérych prawidet dotyczacych migdzynarodowego przewozu
lotniczego z 28 maja 1999 r. (Dz.U. 2007, nr 37, poz. 235), zwana dalej Konwencja montrealska.
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Brak wyraznego uregulowania sytuacji przeszkod w przewozie w Konwencji
montrealskiej wynika¢ moze ze specyfiki przewozow lotniczych, w przypadku
ktorych w razie wystapienia takich przeszkod najczesciej brak bedzie mozliwo-
$ci podjecia srodkoéw zmierzajacych do ich wyeliminowania.

2. Problemy praktyczne zwiazane z przeszkodami w wykonaniu
przewozu

Cho¢ regulacje w zakresie przeszkod w wykonaniu przewozu zardOwno w przy-
padku prawa krajowego, jak i Konwencji CMR nie sg rozbudowane, to w prak-
tyce ich stosowanie rodzi wiele problemow. Szczegolnie na gruncie Konwencji
CMR mozna zaobserwowac istnienie bogatego dorobku orzeczniczego. Wobec
braku odmiennosci na gruncie Prawa przewozowego w kwestiach, ktore beda
przedmiotem dalszych rozwazan nalezy stwierdzi¢, ze przedstawione poglady
zachowuja aktualnos$¢ nie tylko w odniesieniu do przewozow migdzynarodo-
wych, ale takze krajowych.

Pierwszg istotng kwestig jest ustalenie, czy problemy zwigzane z nieprawi-
dtowym zatadunkiem i zabezpieczeniem towaru pojawiajace si¢ w toku wykony-
wania przewozu zawsze stanowig przeszkody w przewozie. Zagadnienie to zo-
stalo poruszone w wyroku belgijskiego Cour d’Appel de Liege z 18 grudnia 1967
roku (European Transport Law, 1969, 965-974) wydanym w sprawie, w ktorej
w trakcie wykonywania przewozu 20.000 ton stali kierowca zauwazyt, ze towar
zaczal przemieszczaé si¢ po naczepie. Po zatrzymaniu pojazdu przewoznik sa-
modzielnie powierzyl podmiotowi trzeciemu zabezpieczenie towaru. Czynnosci
te zostaty jednak wykonane nieprawidtowo, a po ponownym uruchomieniu sil-
nika przewozony towar spadt z naczepy, co skutkowalo jego uszkodzeniem. Sad
uznat, iz zaistniata sytuacja stanowila przeszkod¢ w przewozie w rozumieniu
art. 14 ust. 1 Konwencji CMR, w zwiazku z czym przewoznik byt zobowigza-
ny do zazadania instrukcji od nadawcy. Ze wzgledu jednak na niezrealizowa-
nie tego obowiazku i podjecie czynnosci bez uprzedniego kontaktu z nadawca
przyjeto, ze przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ na gruncie art. 17 ust. 4 w zw.
z art. 18 ust. 2 Konwencji CMR.

Powyzsze rozstrzygnigcie jest co do zasady stuszne, niemniej jednak po-
glad w nim wyrazony nie moze by¢ uogélniany. Nie ulega watpliwosci, ze opi-
sana sytuacja powinna by¢ traktowana jako przeszkoda w przewozie wowczas,
gdy czynnosci fadunkowe nie zaliczaja si¢ do obowiazkow przewoznika. Nalezy
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wtedy przyjac, ze skoro do destabilizacji towaru doszto na skutek dziatan osoby
trzeciej, to w razie stwierdzenia nieprawidtowosci uniemozliwiajacych kontynu-
owanie przewozu, przewoznik powinien zazada¢ instrukcji od osoby uprawnio-
nej. W przypadku, gdy czynnosci tadunkowe stanowity obowiazek przewoznika,
mozna jednak broni¢ pogladu, ze skoro zaistniala sytuacja stanowi konsekwen-
cje jego dziatan, to takze w razie ujawnienia si¢ zwigzanych z tym okolicznos$ci
juz w trakcie przewozu powinien on samodzielnie podja¢ kroki zmierzajace do
usuniecia skutkow swoich zaniedban. Kwestia komplikuje si¢ przy uwzgled-
nieniu akcentowanego w literaturze rozroznienia czynnosci tadunkowych od
czynnosci zabezpieczajacych. W odniesieniu do tych ostatnich wskazuje sig, ze
stanowig one element ogdlnego obowigzku sprawowania pieczy nad przesytka
i spoczywaja co do zasady na przewozniku, niezaleznie od tego, kto dokonywat
zatadunku (Wesotowski, 2013, s. 229). W tym kontekscie mozna przyjac, ze jesli
do analizowanej sytuacji doszloby na skutek niecodpowiedniego zabezpieczenia
towaru przez przewoznika, to tego rodzaju zdarzenia nie stanowig przeszkod
w rozumieniu art. 14 Konwencji CMR. Nalezaloby je raczej traktowaé jako
utrudnienia, a te nie sg objete dyspozycja tego przepisu (Clarke, 2009, s. 89; Hill
iin., 2000, s. 100). Skoro bgda stanowity konsekwencje zaniedban przewoznika,
to rowniez w tym przypadku powinien on we wiasnym zakresie dazy¢ do ich
usuni¢cia, tym bardziej, ze osoba uprawniona moze nie posiada¢ wystarczajacej
wiedzy do udzielenia rozsadnych instrukcji.

Kolejne istotne zagadnienie dotyczy dokonania rozréznienia pomig¢dzy
tymczasowym utrudnieniem a przeszkoda uniemozliwiajaca wykonanie prze-
wozu. Wobec nieuregulowania tej kwestii w Konwencji CMR i prawie krajo-
wym (odmiennie niz w konwencji kolejowej), konieczne staje si¢ odwotanie do
dorobku judykatury. W wyroku z 12 listopada 1996 roku francuski Cour d’Appel
d’Orléans (Bulletin de Transports et de la Logistique 1997, s. 159) rozstrzygnat
sprawe, w ktorej przewoznik nie byt w stanie wykona¢ przewozu zgodnie z wa-
runkami umowy ze wzgledu na strajk, o ktorego przeprowadzeniu wprawdzie
posiadat wczesniej informacje, ale okazato si¢, ze trwa dtuzej niz planowano.
W zwigzku z tym przewoznik zazadat instrukcji, a ostatecznie przywiozl towar
z powrotem do miejsca zatadunku. Sad przyjat, ze o ile fakt przeprowadzenia
strajku byt przewoznikowi z gory wiadomy i nie mogt usprawiedliwia¢ opdz-
nienia w wykonaniu przewozu, to przedhuzenie strajku stanowito okolicznos¢,
ktorej przewoznik nie mogt przewidzie¢ ani jej zapobiec. Jednoczesnie uznat, ze
tego typu sytuacja nie stanowi przeszkody w rozumieniu art. 14 CMR, a jedynie



98 Europa Regionum XXIX (2016)

tymczasowe utrudnienie, w zwigzku z czym przewoznik nie byl zobowigzany do
zwroécenia si¢ o instrukcje do osoby uprawnionej do rozporzadzania towarem.

Réwniez na podstawie tego orzeczenia trudno wyprowadzi¢ wnioski na-
tury ogolnej, a odnoszenie go do podobnych spraw w praktyce moze okazac si¢
problematyczne. Nie ulega watpliwosci, ze w razie wystapienia utrudnien przy
wykonywaniu przewozu, przewoznik jest zobowigzany w pierwszej kolejnosci
do podjecia dziatan zmierzajacych do jego wykonania zgodnie z jej warunkami,
a dopiero gdy okaze si¢ to niemozliwe lub gdy jest oczywiste, ze zadne Srodki
nie bedg wystarczajace, mozna mowic o przeszkodzie z art. 14 CMR. Nietrudno
jednak wyobrazi¢ sobie sytuacje, w ktorej przewoznik nie jest w stanie z gory
oceni¢ zaistniatych okolicznos$ci. O ile ocena tymczasowego charakteru utrud-
nienia jest zazwyczaj tatwa do dokonania post factum, to w chwili wystgpienia
zdarzenia moze to by¢ trudne, a nawet niemozliwe. Przewoznik powinien zatem
podja¢ samodzielne kroki woéwczas, gdy nie ma watpliwosci co do tymczasowego
charakteru utrudnienia, ale w razie zaistnienia watpliwo$ci powinien zachowac
daleko idaca ostrozno$¢ i zwrocié si¢ do osoby uprawnionej o instrukcje zawsze
wtedy, gdy dokonana ocena nie jest jednoznaczna. W innym przypadku naraza
si¢ na odpowiedzialno$¢ wynikajacg z niezrealizowania obowigzku niezwlocz-
nego podjecia czynnosci z art. 14 CMR (por. Ambrozuk i in., 2014, s. 186).

Powyzsza okoliczno$¢ nabiera szczegdlnego znaczenia w odniesieniu do
przewozow z zastrzezeniem tzw. terminu fix, oznaczajacego obowigzek ukon-
czenia przewozu w $cisle okreslonym czasie. Stosowanie tego typu klauzul moze
wynika¢ np. z godzin otwarcia magazynu odbiorcy, koniecznosci dokonania
przetadunku na inny pojazd itd. W konteks$cie potencjalnych trudnosci w zakre-
sie oceny tymczasowego charakteru utrudnienia i mozliwych konsekwencji za-
niedban, tym bardziej uzasadnione jest zazgdanie przez przewoznika instrukcji
w razie pojawienia si¢ jakichkolwiek watpliwosci.

Rozpatrywana kwestia przybiera jeszcze inny istotny aspekt, dotyczacy za-
kresu czynnosci, ktore powinien podjaé przewoznik w sytuacji, w ktorej z gory
wiadomo, ze zadne kroki nie beda wystarczajace dla zapobiegnigcia powstania
lub trwania przeszkody. W wyroku Cour d’Appel de Gand z 31 pazdziernika
1996 roku (Jurisprudence du Port d’Anvers 1997, 381-388) stwierdzono, ze nie
mozna stawia¢ przewoznikowi zarzutu naruszenia obowigzkow z art. 14 CMR
w sytuacji, w ktorej do szkody w towarze doszto na skutek zaistnienia przeszkod
W przewozie, przy czym nie bytlo w ogdle mozliwe podjecie czynnosci, ktore
mogtoby doprowadzi¢ do zapobiegniecia szkodzie, nawet gdyby przewoznik
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zwrdcil si¢ o instrukcje. Z tych samych wzgledéw ostrozno$ciowych, o ktérych
byta mowa powyzej, bezpieczniejszym rozwigzaniem dla przewoznika bytoby
jednak zwrdcenie si¢ o instrukcje, tym bardziej, ze w niektorych sytuacjach
moze okazac sig, iz istniejg mozliwe kroki, o ktorych sam przewoznik nie ma
wiedzy.

3. Roszczenia przewoZznika w razie powstania przeszkod
W przewozie

W odniesieniu do roszczen przewoznika zwigzanych z przeszkodami w przewo-
zie na gruncie prawa krajowego obowigzuje zasada, zgodnie z ktora w przypad-
ku zmiany drogi przewozu przewoznik moze pobra¢ przewozne za rzeczywista
droge przewozu, chyba ze przeszkody w przewozie sg przez niego zawinione
(art. 55 ust. 2). Na podstawie art. 16 ust 1 CMR przyjmuje si¢ natomiast, ze
w przypadku wystapienia przeszkdd w przewozie i podjecia czynnos$ci przewi-
dzianych w art. 14 CMR przewoznikowi przystuguje prawo do zwrotu kosztow
spowodowanych zazadaniem przez niego instrukcji lub ich wykonaniem, pod
warunkiem, ze koszty te nie wynikly z jego winy.

O ile kwestia winy, jako przestanki wytaczajacej mozliwos¢ wysuwania
roszczen zostala uregulowana w sposob zblizony w odniesieniu do przewozow
krajowych i migdzynarodowych, o tyle uzycie sformutowania ,,zwrot kosztow”
w przypadku Konwencji CMR sugeruje odmienny zakres roszczen niz w przy-
padku art. 55 ust. 2 Prawa przewozowego. Przy przewozie krajowym przewoz-
nik moze zada¢ jedynie zwigkszenia przewoznego, bez mozliwosci zadania
innych nalezno$ci. Na gruncie art. 16 ust. 1 CMR powstaje natomiast roszcze-
nie o zwrot szeroko rozumianych kosztoéw, ktore obejmuja koszty faktycznie
poniesione, ale takze zysk utracony na skutek wykonywania instrukcji prze-
kazanych przez osobe uprawniong i niemozliwosci §wiadczenia w tym czasie
innych ustug (por. OLG Koln w wyroku z 26 sierpnia 1994 r., TR 1995, s. 68).
Brak jest uregulowania expressis verbis odnoszacego si¢ do mozliwosci zagdania
zmiany wysoko$ci wynagrodzenia, jednak wydaje si¢, ze powinno ono ulegaé
odpowiedniemu zwickszeniu lub zmniejszeniu, cho¢ kwestia ta nie moze by¢
rozpatrywana w oderwaniu od przyczyn zaistnienia zmiany umowy (Wesotow-
ski, 2013, s. 300). Odr¢bnym zagadnieniem jest mozliwo$¢ zadania przewoz-
nego w sytuacji dokonania roztadunku towaru w trybie 16 ust. 2 CMR. W lite-
raturze wyrazono poglad, ze wynagrodzenie powinno by¢ przyznane jedynie
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w czesci proporcjonalnej do zakresu wykonania przewozu (Dabrowski, Weso-
towski w Ambrozuk i in., 2015, s. 201). W niektoérych sytuacjach uzasadnione
jednak bedzie odstgpienie od tej ogoélnej zasady na rzecz przyjecia, ze wyna-
grodzenie w ogole nie jest nalezne, szczegdlnie wowczas, gdy przewoz bedzie
wykonany jedynie w niewielkiej czesci albo gdy wskazano precyzyjnie godzing
dostawy, a wykonanie przewozu jedynie czgSciowo lub po terminie nie ma dla
drugiej strony umowy zadnego znaczenia.

W kwestii winy przewoznika jako okolicznosci skutkujacej pozbawieniem
go dodatkowych roszczen nalezy ponadto zwrdci¢ uwage, ze na gruncie Kon-
wencji CMR pojecie to odnosi si¢ do powstania kosztéw spowodowanych za-
zadaniem instrukcji lub ich wykonaniem. Bedzie to dotyczylo zarowno sytu-
acji, gdy zawinione jest powstanie przeszkody, jak i przypadku, gdy przeszkoda
jest niezawiniona, ale w sposob zawiniony doszto do powstania kosztow lub ich
zwigkszenia (Hill i in., 2000, s. 103). W orzecznictwie wyrazone zostato nawet
dalej idace stanowisko, zgodnie z ktorym przewoznik traci prawo do zwrotu
kosztow, jesli przejawem jego winy bedzie zaniedbanie obowigzku poinformo-
wania o przeszkodzie (tak: francuski Cour de Cassation w wyroku z 21 listopa-
da 2006 roku, Bulletin d’information de la Cour de Cassation 2006, IV, N 229,
s. 253). W przypadku prawa krajowego poj¢cie winy odnosi si¢ natomiast do
powstania samych przeszkod w przewozie, co z systemowego punktu widze-
nia jest w petni uzasadnione w kontekscie okolicznosci, ze dyspozycja art. 55
ust. 2 Prawa przewozowego objeto jedynie mozliwos¢ zadania przewoznego,
a nie innych kosztow powstatych w zwigzku z przeszkodami. Nie zmienia to
jednak faktu, ze poréwnanie tresci art. 16 CMR i 55 ust. 2 Prawa przewozowego
wskazuje jednoznacznie, iz na gruncie prawa krajowego sytuacja przewoznika
w zakresie przystugujacych mu roszczen zostata uregulowana wasko i w sposob
nieuwzgledniajacy catoksztattu mozliwych sytuacii.

W przypadku Konwencji CMR wytaczenie obowigzku zwrotu kosztéw
w sytuacji, gdy do ich powstania doszto z winy przewoznika nie jest spojne
z uregulowaniem dotyczacym odpowiedzialno$ci przewoznika za zaginigcie
lub uszkodzenie towaru, zawartym w art. 17 CMR. Wobec wysokiego progu
odpowiedzialno$ci wynikajacego z tego ostatniego przepisu, zblizajacego ja
do odpowiedzialno$ci na zasadzie ryzyka (Wesotowski, 2013, s. 298), mozliwa
jest bowiem sytuacja, w ktorej przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ na pod-
stawie art. 17 CMR, a jednocze$nie wobec braku winy przystuguje mu rosz-
czenie o zwrot kosztéw wskazanych w art. 16 ust. 1 CMR (np. w przypadku
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powstania przeszkody w przewozie polegajacej na niezaleznej od przewoznika
awarii pojazdu). Wzgledy aksjologiczne moglyby jednak przemawiac za proba
dokonania takiej wyktadni, ktéra prowadzitaby do ujednolicenia zasad z art. 16
i 17 CMR. Nalezaloby woéwczas rozwazy¢ mozliwos¢ przyjecia, ze osoba upraw-
niona jest zwolniona od obowigzku zwrotu przewoznikowi kosztow nie tylko
w razie stwierdzenia winy przewoznika, ale zawsze wtedy, gdy koszty te bytyby
spowodowane okoliczno$ciami, za ktore przewoznik ponosi odpowiedzialnos¢
na podstawie art. 17 CMR. Stanowisko takie wydaje si¢ uzasadnione szczego6lnie
przy uwzglednieniu angielskiej wersji jezykowej art. 16 ust. 1 CMR, w ktorej nie
ma mowy o winie przewoznika, a wskazuje si¢ na jego bezprawne dziatanie lub
zaniedbanie (wrongful act or neglect).

Podobna rozbieznos¢ wystepuje takze na gruncie przepisow prawa krajowe-
go. Odpowiedzialno$¢ przewoznika za utrate, ubytek lub uszkodzenie przesytki
powstate w czasie wykonywania przewozu wynikajaca z art. 65 Prawa przewo-
zowego oparta jest bowiem na zasadzie ryzyka (Szancito, 2008, s. 295, a takze:
wyrok SA w Warszawie z 28 lutego 2013 r., VI ACa 1057/12, Legalis, postano-
wienie SA Krakow z 6 grudnia 2013 r., [ ACa 1053/13, Legalis), co prowadzi do
braku spdjnosci z zasada winy wynikajacg z art. 55 ust. 2. W tym przypadku
nie istnieja jednak podstawy do usuniecia powstatej rozbieznosci na skutek od-
powiednich zabiegdw interpretacyjnych. W przypadku Konwencji CMR cha-
rakter odpowiedzialno$ci przewoznika nie jest bowiem tak jednoznaczny i cho¢
zbliza si¢ on do zasady ryzyka, to wykazuje on takze zwiazek z zasadg winy,
ze wzgledu na kryterium najwyzszej staranno$ci przewoznika. Z art. 65 Prawa
przewozowego wynika natomiast jednoznacznie, ze odpowiedzialno$¢ przewoz-
nika oparta jest tu na zasadzie ryzyka, ktora wyraznie kloci si¢ z zasadg winy
przyjeta w art. 55 ust. 2.

Podsumowanie

Reasumujac przedstawione powyzej uwagi nalezy stwierdzi¢, ze prawo krajo-
we cechuja daleko idgce odrebnosci w stosunku do wzorcoOw normatywnych
przyjetych na gruncie konwencji miedzynarodowych. Analiza charakteru nato-
zonych na przewoznika obowiazkéw i zakresu przyznanych mu roszczen uza-
sadnia wniosek, ze aktualne regulacje Prawa przewozowego nie przystaja do
wspolczesnych warunkéw obrotu gospodarczego. Po pierwsze bowiem brak jest
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uregulowania, ktore przyznawaloby odbiorcy uprawnienie do wydawania wska-
zowek w razie przej$cia na niego prawa do rozporzadzania przesytka, co byloby
uzasadnione przede wszystkim z praktycznego punktu widzenia. Po drugie prze-
woznikowi nie przyznano uprawnienia do samodzielnego podejmowania decyzji
co do dalszych krokéw w najlepszym interesie uprawnionego, nawet w sytu-
acjach awaryjnych. Po trzecie waski zakres ewentualnych roszczen przewoznika
nie uwzglednia specyfiki przewozu drogowego i roznorodnosci mozliwych sy-
tuacji, a po czwarte uzaleznienie istnienia dodatkowych roszczen od braku winy
przewoznika przy jednoczesnym oparciu ogélnej odpowiedzialno$ci przewozni-
ka o zasadg ryzyka prowadzi do dekompozycji ustawy. Niewatpliwie regulacje
konwencji miedzynarodowych sg bardziej spdjne, a rozwiagzania w nich przyjete
bardziej elastyczne. Nowelizacja Prawa przewozowego we wskazanym zakresie
bytaby dziataniem korzystnym, a przyjecie za punkt wyjscia podstawowych za-
lozen wynikajacych regulacji Konwencji CMR sprawiloby, ze przy rozstrzyga-
niu watpliwo$ci mozna byloby odwotac si¢ do bogatego orzecznictwa wydanego
na jej gruncie.
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Streszczenie

Celem artykutu jest przedstawienie regulacji zwiazanych z przeszkodami w wykonaniu
drogowego przewozu towaru, zardOwno na gruncie prawa krajowego, jak i przepisow
Konwencji CMR, a takze poréwnanie ich z regulacjami zawartych w innych pokrewnych
aktach prawnych. Autor dokonuje analizy obowiazujacych przepiséw oraz przedstawia
pojawiajace si¢ problemy praktyczne, dokonujac przy tym ich wlasnej oceny.

W artykule zwrdécono takze uwage, iz na gruncie prawa krajowego przeszkody
w przewozie zostaty uregulowane w sposob wezszy i mniej elastyczny niz ma to mie-
jsce w przypadku przepisow mig¢dzynarodowych. Autor wyraza stanowisko, ze nie-
doskonato$ci w przepisach prawa krajowego dotycza takich zagadnien, jak przyznanie
uprawnienia do wydawania wskazowek wytacznie nadawcy, brak mozliwosci samodziel-
nego podejmowania dziatan przez przewoznika w sytuacjach wyjatkowych, waskie
okreslenie zakresu roszczen przewoznika oraz niespojno$¢ pomiedzy uzaleznieniem
istnienia tych roszczen od winy przewoznika a ogo6lna zasada odpowiedzialnosci prze-

woznika opartg o zasad¢ ryzyka.

Stowa kluczowe: prawo przewozowe, konwencja CMR, przeszkody w przewozie

The impossibility of performance of the contract of international
and domestic carriage of goods

Summary

The aim of the article is to present the regulations concerning the impossibility of
performance of the road carriage, both on the grounds of domestic law and CMR
Convention, as well as to submit their comparison with the provisions of other similar
acts. The author conducts the analysis of the applicable provisions of law and presents
the emerging practical problems, stating his own views on these issues.

Ithas been also noted in the article that the domestic provisions are much more narrow
and less elastic than the provisions of international regulations. The author presents the
opinion that the inadequacies of the domestic regulations regard to the following matters:
granting the right of giving instructions only to the sender, lack of possibility of making
independent decisions by the carrier in a state of emergency, narrow scope of claims of
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the carrier and the discrepancy between making this claims dependent on the fault of the
carrier and the general rule of his liability based on the principle of risk.

Keywords: transport law, CMR Convention, impossibility of performance



