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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

WPROWADZENIE

Autorzy omawiaja zagadnienie mozliwosci uwolnienia si¢ przewoznika od odpowiedzialnosci za
szkody spowodowane wada lub awarig $rodka transportowego. Analiza przepiséw miedzynarodo-
wych i krajowych prowadzi do wniosku, Ze stan pojazdu, jako samoistna przyczyna szkody, obje-
ty jest zakresem odpowiedzialnosci przewoznika we wszystkich analizowanych aktach prawnych.
Przewoznik nie moze powotywac si¢ na niego, nawet jesli zostal spowodowany przez osobe trzecia,
niebioracg udzialu w wykonywaniu zobowiazania. Wyjatek zawiera konwencja CMR, ktéra moze
by¢ interpretowana w taki sposob, ze przewoznik moze uwolni¢ si¢ od odpowiedzialnoéci za wady
lub awarie urzadzen chlodniczych zainstalowanych na pojezdzie, jesli udowodni, ze przedsiewziat
wszelkie obowiazujace go w danych okolicznosciach §rodki zwigzane z wyborem, utrzymaniem
i uzyciem tych urzadzen oraz ze zastosowal si¢ do specjalnych, udzielonych mu instrukeji. Prze-
woznik kazdej gatezi transportu moze si¢ uwolni¢ od odpowiedzialnosci, jesli wykaze, ze wada lub
awaria pojazdu spowodowane zostaly z winy nadawcy.

umowa przewozu, odpowiedzialnos¢ przewoznika, stan techniczny pojazdow

Czesta przyczyng szkod w przewozonych przesylkach, a takze szkdd wynikajacych z opdznienia
w przewozie, jest stan techniczny $rodkéw transportu (wady lub awarie powstate w czasie prze-
wozu). Przewoznicy traktuja te okolicznoéci jako od nich niezalezne i zwalniajace ich od pono-
szenia odpowiedzialnoéci. Dochodzi na tym tle do sporéw, zwlaszcza ze przepisy obowigzujace
w poszczegdlnych galeziach transportu w zréznicowany sposéb odnosza sie do takich przyczyn.
Niezaleznie od tego zréznicowania wystepuja problemy interpretacyjne, dotyczace poszczegdl-
nych aktéw prawnych. Celem artykulu jest analiza poréwnawcza przyjetych rozwigzan oraz préba

rozstrzygniecia zagadnien spornych.
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Analiza zagadnienia przeprowadzona zostanie na podstawie przepiséw obowigzujacych w kon-
wencjach miedzynarodowych, regulujacych umowe przewozu w poszczegdlnych galeziach trans-
portu, i w prawie krajowym (przede wszystkim ustawy z 15 listopada 1984 r. - Prawo przewozowe,
tekst jedn. Dz.U. z 2015 ., poz. 915 ze zm., dalej powolywana jako pr. przew.). Niewatpliwie pro-
blem wystepuje z najwigksza czestotliwoscia w transporcie samochodowym, stad tez szczegélna
uwaga zostanie skoncentrowana na tej galezi przewozéw. W innych galeziach kwestia wystepuje
o wiele rzadziej, gléwnie dzieki bardziej rygorystycznym procedurom serwisowym (transport lot-
niczy) oraz istnieniu zewnetrznych, w stosunku do samych pojazdéw, srodkéw zapobiegajacych
szkodom, wynikajacym z ich wad lub awarii (chodzi zwlaszcza o transport kolejowy).

MIEDZYNARODOWY TRANSPORT SAMOCHODOWY

Konwencja o umowie mi¢dzynarodowego przewozu drogowego towaréw (CMR) z dnia 19 maja
1956 r. (Dz.U. z 1962 r., nr 49, poz. 238 ze zm., zwana dalej CMR), regulujagc umowe miedzy-
narodowego przewozu drogowego towardw, normuje odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody
w przesylce i opdéznienie w przewozie w art. 17 i 18. Na gruncie jej postanowien przewoznik moze
uwolni¢ sie od odpowiedzialno$ci wytacznie w $cisle okreslonych sytuacjach, przy czym cigzar
dowodu na okoliczno$¢ przyczyny szkody spoczywa na przewozniku. Konwencja wymienia dwie
grupy przyczyn zwalniajacych, tzw. przyczyny ogolne (art. 17 ust. 2), majace zastosowanie zaréwno
do szkéd w substancji przesylki, jak i opdznienia w przewozie, oraz przyczyny szczegdlne, zwane
tez uprzywilejowanymi (art. 17 ust. 3), mogace mie¢ zastosowanie w przypadku szkdd w substancji
towaru. Obrona przewoznika przed roszczeniami zwigzanymi z drugim rodzajem przyczyn jest
tatwiejsza, poniewaz przewoznik nie musi udowadnia¢, ze szkoda rzeczywiscie zostata spowodo-
wana przez jedng z tych przyczyn. Wystarczy tu bowiem wykazanie mozliwosci powstania szko-
dy wskutek jednej z nich (uprawdopodobnienie zwigzku przyczynowego pomiedzy powolywang
przyczyna zwalniajacg a szkoda). W przypadku wykazania takiej mozliwosci konwencja nakazuje
bowiem domniemywac, ze szkoda rzeczywiscie zaistniata na skutek tej przyczyny (art. 18 ust. 2).

Zadna z wymienionych przyczyn ogélnych nie odnosi sie wprost do stanu pojazdu. Wady

i awarie pojazdu formalnie moglyby si¢ miesci¢ w przyczynie zwalniajacej sformutowanej jako
»okolicznoéci, ktérych przewoznik nie mégt unikna¢ i ktérych skutkom nie maégt zapobiec” Kon-
wencja CMR wprost jednak odnosi si¢ do omawianej problematyki w postanowieniu art. 17 ust. 3
CMR, ktéry stanowi, ze przewoznik nie moze powolywac si¢ w celu zwolnienia sie od odpowie-
dzialno$ci ani na wady pojazdu, ktérym sie postuguje dla wykonania przewozu, ani na wine osoby
lub pracownikéw osoby, u ktdrej najat pojazd (w polskim oficjalnym ttumaczeniu mowa o osobie,
u ktérej pojazd wynajal, co jest oczywistym bledem).

Przytoczony przepis budzi watpliwosci. Przewoznik moze korzysta¢ z cudzego pojazdu na
podstawie innego niz najem stosunku prawnego. Przepis musi by¢ niewatpliwie rozumiany w taki
sposodb, ze dotyczy on, oprocz wynajmujacego, takze zachowan innych oséb, od ktérych, na pod-
stawie stosownej umowy, przewoznik uzyskal pojazd (oddajacych w uzyczenie, leasingodawcow
itp.). Mylaca jest tez czes¢ stanowigca o winie wynajmujacego i jego pracownikow. Blizsza analiza
przepisu prowadzi do konstatacji, ze ta jego czes¢ ma w istocie deklaratywny charakter. Gdyby jej
nie byto, przewoznik i tak nie mégtby powotywac si¢ na czyny wymienionych oséb i to niezalez-



Stan techniczny Srodka transportowego jako przyczyna szkody transportowe]

nie od tego, czy osoby te bylyby objete dyspozycja postanowienia art. 3 CMR (okreslajacego krag
0s0b, za ktorych dzialania przewoznik odpowiada, jak za swoje wlasne), czy tez traktowane bylyby
jako osoby trzecie (konwencja CMR nie zawiera postanowienia wylaczajacego odpowiedzialnosé
przewoznika za dzialania i zaniechania 0séb trzecich). Przepis art. 17 ust. 3 CMR musi by¢ za-
tem rozumiany w taki sposoéb, ze wady i awarie pojazdu, bedace przyczyna szkody, nie stanowia
okolicznosci zwalniajgcej przewoznika od odpowiedzialnosci za szkody w przesylce i opdznienie,
chocby byly tego rodzaju, ze przewoznik nie moégt ich unikna¢ ani tez zapobiec ich skutkom (por.
Loewe, 1976, s. 364; Clarke, 2009, s. 243-246; Donald, 1981, s. 55; Piekarczyk, 1977, s. 55; Stec,
1993, 5. 136). Przepis art. 17 ust. 3 CMR stanowi zatem w tym zakresie lex specialis w stosunku do
art. 17 ust. 2 CMR, przewidujgcego okolicznosci zwalniajgce przewoznika od odpowiedzialnosci
za szkody w przesylce i opdznienie w przewozie.

Niewatpliwie przepis art. 17 ust. 3 CMR dotyczy zaréwno takiej sytuacji, gdy wada czy awaria
pojazdu lub jego czgsci jest bezposrednia przyczyng szkody (np. podstawienie zanieczyszczonej cy-
sterny, powodujace zepsucie przesylki; por. wyrok holenderskiego Hoge Raad z 15 kwietnia 1994 r.,

»Nederlandse Jurisprudentie” (dalej NJ) 1995, nr 114, w ktérym sad uznal odpowiedzialno$¢ prze-
woznika na podstawie art. 17 ust. 3 CMR za zniszczenie przewozonych chemikaliéw w brudnej
cysternie, odrzucajac argumentacje przewoznika o dokonanej przez nadawce inspekgji), jak i ta-
kich, w ktérych wada czy awaria wywoluje dalsze zdarzenia (np. wypadek drogowy, pozar; por.
wyrok Cour de Cassation z 17 grudnia 1996 r., ,Bulletin des Transport et de Logistique” 1997,
nr 2688, s. 19), ktére doprowadzaja do powstania szkody w przesylce. Konwencja CMR nie przewi-
duje wprost zadnych mozliwosci ekscepcji od odpowiedzialnoéci za szkody spowodowane stanem
pojazdu. Stad tez w literaturze méwi sie niekiedy o odpowiedzialnosci absolutnej (tak Stec, 1993,
s. 134-137). Takie ujecie zagadnienia jest uzasadnione, z jednak z pewnym zastrzezeniem.

Przepis art. 17 ust. 3 CMR uniemozliwiajacy ekscepcje w oparciu o powolanie si¢ na wady
pojazdu nie wylacza mozliwosci powolywania si¢ na inne przestanki zwalniajace w celu udowod-
nienia, Ze awaria pojazdu, bedaca bezposrednia przyczyng szkody, spowodowana zostata okolicz-
nosciami, za ktére - w my$l CMR - przewoznik nie odpowiada. Brak jest jakichkolwiek racji, ktére
przemawialyby za obcigzeniem przewoznika odpowiedzialnoscig, w przypadku gdy stan pojazdu
spowodowany jest np. zawinionym dziataniem osoby uprawnionej (por. wyrok belgijskiego Cour
d’Appel de Mons z 4 marca 2002, ,,Journal des Tribunaux” 2003, s. 159-160). Podobnie brak jest
argumentéw przemawiajacych za odmowsa powolywania si¢ przez przewoznika na zewnetrzne
w stosunku do pojazdu zdarzenie, ktérego nie mozna byto unikna¢ ani tez zapobiec jego skutkom,
wskutek ktorego doszlo do uszkodzenia pojazdu (np. rozerwanie ogumienia, a w dalszej konse-
kwencji — do szkody w substancji przewozonego towaru; por. stanowisko wyrazone przez Ober-
sten Gerichtshof w wyroku z 10 lipca 1991 r., ,,European Transport Law” (dalej ETL) 1992, 833,
zgodnie z ktérym, jezeli szkoda powstanie wskutek pekniecia opony, przewoznik moze uwolnic si¢
od odpowiedzialnosci, zgodnie z art. 17 ust. 2 CMR, jezeli udowodni, Ze pgknigcie opony nastg-
pito wskutek wyjatkowych, zewnetrznych i nieuniknionych okoliczno$ci, za ktére nie odpowiada).
Odrzuci¢ nalezy zatem poglad, ze wystarczajaca jest nalezyta starannos$¢ przewoznika w zakresie
kontroli i konserwacji ogumienia pojazdu (zob. orzeczenie Gerechtshof Amsterdam z 21 pazdzier-
nika 1965 r., ETL 1966, 305 oraz Arrondissementsrechtbank Rotterdam z 21 stycznia 1969 r., ETL
1970, 998; por. takze wyrok Cour d’Appel d’Anvers z 19 pazdziernika 2009 r., ETL 2010, 426-440,
w ktérym sad stwierdzil, ze przebicie opony jest wadg pojazdu w rozumieniu art. 17 ust. 3 CMR,
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oraz stanowisko Sadu Najwyzszego zawarte w wyroku z 17 listopada 1998 r., III CKN 23/98,
~Orzecznictwo Sadu Najwyzszego Izba Cywilna” 1999, 4, 85 z glosa K. Wesolowskiego, ,Radca
Prawny” 2000, 3, 123). Kwalifikacja odpowiedzialnosci z art. 17 ust. 3 CMR jako odpowiedzialno-
$ci absolutnej nie prowadzi zatem do zaprzeczenia mozliwoéci powotania si¢ przez przewoznika
na zewnetrze okoliczno$ci nieuniknione i przemozne (art. 17 ust. 2 CMR), bedace pierwotna przy-
czyna szkody (por. Stec, 1993, s. 136-137; Clarke, 2009, s. 244-245). Zastrzezenie to powoduje, ze
nie wszyscy autorzy dopatrujg sic¢ w omawianej regulacji odpowiedzialno$ci absolutnej. Nie ma
jednak watpliwosci co do obiektywnego charakteru odpowiedzialnoéci za sam stan pojazdu (por.
Helm, 1966, s. 33; Heuer, 1975, s. 59).

W tej sytuacji istote regulacji zawartej w postanowieniu art. 17 ust. 3 CMR mozna ujaé¢ w ten
sposob, ze surowo$¢ odpowiedzialnosci przewoznika za szkody spowodowane stanem pojazdu
nie polega na niemozliwosci powolywania si¢ przez przewoznika na przestanki zwalniajace go od
odpowiedzialnoéci w ogdle, a jedynie na niemozliwosci powolywania si¢ na samg wadg lub awarie
pojazdu czy na czyny wynajmujacego i jego pracownikéw jako okolicznos¢ dla niego nieunikniong
i przemozna.

Pozostate ogdlne przyczyny zwalniajace (zlecenie osoby uprawnionej, niewywotane wing
przewoznika, wada wlasna towaru) nie moga raczej powodowa¢ uszkodzenia pojazdu, moga
by¢ natomiast wspotprzyczynami szkody (obok stanu pojazdu), co prowadzitoby do ogranicze-
nia odpowiedzialno$ci przewoznika na podstawie postanowienia art. 17 ust. 5 CMR (por. wyrok
francuskiego Cour de Cassation z 22.02.1994, ,,Journal du Droit International” 1994, 1002, ktéry
dopuszcza wspolprzyczynienie si¢ wady pojazdu do powstania szkody, przy czym pod pojeciem
wady pojazdu sad rozumie takze sytuacje polegajaca na uzyciu pojazdu niewystarczajaco wypo-
sazonego do danego rodzaju przewozu; por. tez Clarke, 2009, s. 245). To samo dotyczy przyczyn
zwalniajacych uprzywilejowanych. Z jedng z nich (naturalne wladciwosci towaru) wigze si¢ jednak
omawiane zagadnienie.

Ogodlnie przyjmuje si¢, ze surowa odpowiedzialno$¢ przewoznika dotyczy wszystkich czesci
pojazdu, niezaleznie od funkcji, jakie spelniajg. Chodzi przy tym nie tylko o jego czesci sktado-
we, ktdre zapewniajg sam ruch pojazdu, ale réwniez inne funkcje, w szczegdlno$ci zabezpieczenie
towaru (por. wyrok Obersten Gerichtshof z 13 stycznia 2003 r., ETL 2004, 244, w ktérym sad
stwierdzil, ze koniecznos¢ szerokiego interpretowania zwrotu ,wady pojazdu” nakazuje objecie
nim takze brak paséw zabezpieczajacych towar, jesli byly wymagane w tre$ci umowy). Nie ma
znaczenia pomocniczy charakter danej czesci, material, z ktérego dana cze¢s$¢ jest wykonana, fakt,
ze wada miata charakter fabryczny, okoliczno$¢, z jakimi trudnosciami wigze si¢ wymiana danego
podzespotu (Stec, 1993, s. 136).

Wyjatek stanowia urzadzenia przeznaczone do utrzymywania temperatury i wilgotnosci po-
wietrza, o ktérych mowa w postanowieniu art. 18 ust. 3 CMR. Przepis ten przewiduje, ze jeze-
li przewdz wykonywany jest za pomocg pojazdu urzadzonego specjalnie dla ochrony towaréw
przed uplywem ciepta, zimna, zmian temperatury lub wilgotnosci powietrza, przewoznik moze
powolywac¢ sie na dobrodziejstwa art. 17 ust. 4 lit. d) CMR (tj. przyczyne zwalniajacg uprzywile-
jowang, dotyczaca naturalnych wilasciwoséci niektérych towaréw) jedynie wowczas, gdy udowod-
ni, ze przedsiewzial wszelkie obowiazujace go w danych okoliczno$ciach $rodki co do wyboru,
utrzymania i uzycia tych urzadzen oraz ze zastosowal sie do specjalnych instrukeji, ktére zostaty
mu udzielone. Przytoczony przepis wskazuje na subiektywny charakter odpowiedzialnosci prze-
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woznika, ktéry moze uwolni¢ si¢ od niej, przeprowadzajac dowod podjecia czynnosci, o ktérych
mowa w tym postanowieniu. Powstaje jednak pytanie, czy przepis ten ma zastosowanie do szkéd
powstalych wprawdzie na skutek naturalnych wlasciwo$ci (np. gnicia) towaru, ale wyzwolonych
wadg lub awarig urzadzen, o ktérych mowa (w praktyce chodzi o wady agregatu chlodzacego),
czy tez tylko w takiej sytuacji, gdy towar zepsut si¢ w trakcie przewozu, pomimo niestwierdzonej
wadliwosci pracy tych urzadzen. Kwestia jest dyskusyjna i prezentowane sg dwa rézne poglady.
Mozna broni¢ stanowiska, ze urzadzenia, o ktérych mowa, jako czesci sklfadowe pojazdu, objete sg
absolutng odpowiedzialno$cia przewoznika, wskazang w art. 17 ust. 3 CMR, a w konsekwencji —
ze przepis art. 18 ust. 4 CMR odnosi sie wyltacznie do sytuacji, gdy szkoda w towarze wystepuje
pomimo niestwierdzenia wadliwosci urzadzen chtodzacych (takie stanowisko zdaje sie zajmowac
Stec, 1993, s. 124-126 oraz Szancito, 2013, s. 276-277; por. tez wyroki Tribunal de Commerce de
Bruxelles z 27 lutego 1987 r. oraz Oberlandesgericht Hamburg z 6 listopada 1990 r., ,Transpor-
trecht” 1990, s. 375).

W literaturze zagranicznej wystepuje jednak zapatrywanie, ze przepis art. 18 ust. 4 CMR sta-
nowi lex specialis w stosunku do postanowienia art. 17 ust. 3 CMR (por. Clarke, 2009, s. 246-247;
Chao, 1987, s. 114-115, gdzie przytoczone jest orzecznictwo idace w obu kierunkach, tj. réwniez
absolutnej odpowiedzialnosci przewoznika za urzadzenia chlodnicze. Autor odnosi si¢ jednak do
tego kierunku krytycznie. Podobne stanowisko wystepuje w literaturze niemieckojezycznej: por.
Thume, 2013, s. 440; Koller, 2013, s. 1060-1062; Jesser-Huf3, 2009, s. 998-999). Oznacza to, zZe na-
wet jesli szkoda wynikajaca z naturalnych wlasciwosci towaru spowodowana (wyzwolona) zostata
zle funkcjonujacym agregatem chtodniczym, przewoznik moze uwolni¢ si¢ od odpowiedzialnosci,
wykazujac, ze spelnit wszelkie obowigzujgce go w danych okolicznosciach warunki dotyczace wy-
boru, utrzymania i uzycia tych urzadzen oraz ze zastosowal sie do specjalnych instrukeji, ktore
zostaly mu udzielone. W szczegdlnosci przewoznik musi udowodni¢, ze regularnie i terminowo
serwisowal urzadzenia w odpowiednich wyspecjalizowanych zaktadach oraz ze dokonywal wy-
miany czeéci zamiennych podlegajacych zuzyciu. Za takim rozstrzygnieciem omawianego proble-
mu przemawia m.in. wykladnia jezykowa przepisu art. 18 ust. 4 CMR, stanowigcego takze o wybo-
rze i utrzymaniu (niezaleznie od uzycia) urzadzen, ktéry bylby bezprzedmiotowy w sytuacji, gdyby
u jego podstaw leglo zalozenie, Ze ma on zastosowanie tylko w przypadku niewadliwej pracy tych
urzadzen. Argument ten nie wydaje sie jednak w pelni przekonujacy. Wybédr urzadzenia o wia-
$ciwych parametrach i jego utrzymanie moze mie¢ znaczenie dla ewentualnego przyspieszenia
naturalnych proceséw zachodzacych w przewozonych towarach, niezaleznie od prawidiowej pracy
takiego urzadzenia. Ponadto przepis art. 18 ust. 4 CMR, podobnie jak inne postanowienia zawarte
w tym artykule, okresla wymogi dowodowe. Zakres odpowiedzialno$ci przewoznika i okolicznosci
od niej zwalniajgce s3 unormowane w art. 17 CMR. Wydaje si¢ zatem, Ze istota tego przepisu jest
wylacznie ukierunkowanie aktywnosci dowodowej przewoznika, powolujacego sie na naturalne
wlasciwosci niektérych towardéw przewozonych w samochodach-chlodniach, a nie dawanie mu
dodatkowej ekscepciji.

Pojawia si¢ jednak problem, jaki jest stosunek wymogu w zakresie dowodu, o ktérym mowa
w przepisie art. 18 ust. 4 CMR, do warunku okreslonego w postanowieniu art. 18 ust. 2 CMR. Cho-
dzi o to, czy dowod przedsiewziecia wszelkich obowigzujacych przewoznika $rodkéw co do wy-
boru, utrzymania i uzycia urzadzen chtodniczych oraz zastosowania si¢ do specjalnych instrukeji,
ma charakter uzupelniajacy wobec uprawdopodobnienia zwigzku przyczynowego pomiedzy na-
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turalnymi wlasciwosciami niektérych towaréw a szkoda, czy tez w istocie go zastepuje. Wyktadnia
jezykowa sugerowalaby, ze pierwsza z supozycji jest wlasciwa. Stad tez w literaturze przedmiotu
dowdd, o ktérym mowa, postrzegany jest jako dowdd uzupetniajacy (por. Stec, 1993, s. 134, ktéry
wymog dowodu z art. 18 ust. 4 CMR okresla jako wstepng przestanke skorzystania z uprzywilejo-
wanej przestanki zwalniajacej z art. 17 ust. 4 lit. d). Kwestia jest jednak bardziej ztozona. Wydaje sie
bowiem, ze dowod przedsiewzigcia wszelkich obowigzujacych przewoznika $rodkéw co do wybo-
ru, utrzymania i uzycia urzadzen oraz zastosowania si¢ do specjalnych instrukcji, w sytuacji szkody
w towarze latwo psujacym sie moze by¢ poczytywany jako réwnoznaczny z uprawdopodobnieniem
zwigzku przyczynowego pomiedzy takimi wlasciwosciami towaru a jego zepsuciem. Tak to zreszta
jest najczesciej rozumiane w praktyce (por. wyroki wloskiego Corte di Cassazione z 2 pazdziernika
2003 r., ,Rivista di Diritto Internazionale Privato e Processuale” (dalej RDIPP) 2004, 1014-1020
oraz z 4 listopada 1993 r., RDIPP 1995, 167; francuskiego Cour de Cassation w wyroku z 15 lu-
tego 1982 r., ETL 1983, 24-31; angielskiego Queen’s Bench Division w wyroku z 21 maja 1984 r.,
»Lloyd’s Law Reports” 1984, nr 2, s. 618-626, holenderskiego Arr.-Rechtbank ’s-Hertogenbosch
17 pazdziernika 1975 r., NJ 1977, 226). Stad tez wydaje sie, ze wlasciwa relacja pomiedzy przepi-
sami art. 18 ust. 2 CMR (wprowadzajagcego wymog uprawdopodobnienia zwigzku przyczynowe-
go pomiedzy poszczegdlnymi okolicznos$ciami uprzywilejowanymi a szkodg) i art. 18 ust. 4 CMR
(przewidujacego wymog udowodnienia przedsiewzigcia wszelkich obowigzujacych przewoznika
$rodkéw co do wyboru, utrzymania i uzycia urzadzen chlodniczych oraz zastosowania si¢ do spe-
cjalnych instrukeji) polega na zastgpieniu pierwszego z wymienionych wymogéw drugim.

INNE KONWENCJE MIEDZYNARODOWE

Pozostate konwencje miedzynarodowe regulujace umowe przewozu w poszczegélnych galeziach
transportu nie odnosza si¢ wprost do wad czy awarii $rodka transportowego. W zwigzku z tym
ewentualna mozliwo$¢ uwolnienia si¢ od odpowiedzialnosci musi by¢ oceniana na podstawie
przyczyn zwalniajacych, sformulowanych w sposéb bardziej ogédlny. Konwencja o migedzynarodo-
wym przewozie kolejami (COTIF) z 9 maja 1980 r. (Dz.U. z 1985 r., nr 34, poz. 158), zmieniona
Protokotem wilenskim z 3 czerwca 1999 r. (Dz.U. z 2007 r., nr 100, poz. 674) - przy czym do
przewozu towaréw odnosi sie zalacznik B. Przepisy ujednolicone o umowie mi¢dzynarodowego
przewozu towaréw kolejami (CIM); dalej powolywane jako RU/CIM - zawiera katalog przyczyn
ogolnych, sformutowany w sposéb analogiczny, jak w konwencji CMR. Stad tez na gruncie tej kon-
wencji zachowujg walor uwagi wyrazone wyzej w odniesieniu do regulacji zawartej w CMR, wska-
zujace z jednej strony na niemozliwo$¢ powolywania si¢ przez przewoznika na wing osoéb trzecich
(np. producentéw taboru, zakltadéw naprawczych, przedsiebiorcéw utrzymujgcych infrastrukture
kolejows, dzierzawcoéw czy najemcéw wagondw i lokomotyw), z drugiej za$ — na mozliwo$¢ powo-
tania si¢ zaréwno na ,,wine¢ nadawcy lub odbiorcy”, jak i okolicznosci nieuniknione i przemozne,
jako pierwotng przyczyne szkody, powodujaca awarie srodka transportu, a w konsekwencji - szko-
de w przesylce czy opdznienie w przewozie. Jednak w przeciwienstwie do CMR na gruncie RU/
CIM wada czy awaria $rodka transportowego moga by¢ (przynajmniej teoretycznie) traktowane
jako przyczyny, ktérych przewoznik kolejowy nie mégl unikna¢ i ktérych skutkom nie byt w stanie
zapobiec. Decyduje o tym brak normy analogicznej do postanowienia art. 17 ust. 3 CMR. Zwrot
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ten musi by¢ jednak traktowany w sposéb waski. Chodzi bowiem o niemozliwo$¢ uniknigcia przy-
czyny i zapobiezenia samej szkodzie przez przewoznika dzialajacego z najwyzsza starannoscia.
O takim sposobie interpretacji decyduje m.in. wykladnia historyczna. Wskazywana przyczyna
zwalniajaca pojawita sie bowiem w konwencjach miedzynarodowych na skutek rezygnacji z po-
jecia sila wyzsza, wystepujacego w pierwotnych wersjach CIM, ktére budzilo jednak rozbieznosci
interpretacyjne, gtéwnie zwigzane z wymogiem zewnetrznosci zdarzenia (zob. Wesotowski, 2013,
s. 321-324).

W poréwnaniu do CMR, RU/CIM nie zawierajg takze postanowienia nakazujacego przewoz-
nikowi, powolujacemu si¢ na wlasciwosci niektorych towaréw jako przyczyne szkody (art. 23 § 3
lit. 3 RU/CIM), w przypadku przewozu ich w wagonach - chlodniach, udowodnienia, ze przed-
siewzigl wszelkie obowigzujace go w danych okoliczno$ciach $rodki co do wyboru, utrzymania
iuzycia urzadzen przeznaczonych do ochrony towaréw przed wpltywem ciepta, zimna, zmian tem-
peratury lub wilgotnosci powietrza oraz ze zastosowal si¢ do specjalnych instrukeji, ktore zostaly
mu udzielone. Wydawatoby sie zatem, ze sytuacja przewoznika kolejowego jest w zwigzku z tym
korzystniejsza. Jesli jednak wymog uprawdopodobnienia zwigzku przyczynowego pomiedzy natu-
ralnymi wlasciwo$ciami niektérych towardw a szkodg rozumiec tak, jak to zostalo przedstawione
wyzej, praktyczne konsekwencje braku takiego przepisu s niezauwazalne. Ponadto nie powinno
by¢ watpliwosci, ze przewoznik kolejowy nie moze powolywa¢ sie na wlasciwosci towaréw, jesli
nastapila awaria agregatéw chlodzacych, takze w przypadku udowodnienia przedsiewzigcia czyn-
nosci, o ktérych wyzej mowa.

Inaczej kwestie mozliwo$ci uwolnienia sie od odpowiedzialnoéci za stan $rodka transportowe-
go (samolotu) ocenia¢ nalezy w $wietle konwencji montrealskiej, tj. Konwencji o ujednostajnieniu
niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego z 28 maja 1999 r. (Dz.U.
22007 ., nr 37, poz. 235). Odrebnie unormowano tu odpowiedzialno$¢ za szkody w przesylce i za
opdznienie w przewozie. W przypadku zniszczenia, zaginiecia i uszkodzenia towaru konwencja
montrealska przewiduje cztery przyczyny zwalniajace, z ktérych zadna, z natury swojej, nie moze
obejmowaé wad i awarii samolotu (art. 18 ust. 2). Poniewaz i ta konwencja nie przewiduje ,winy
osoby trzeciej” jako przyczyny zwalniajgcej, przewoznik nie moze uwolni¢ si¢ od odpowiedzialno-
$ci, powolujac sie na wady czy awarie samolotu, nawet jesli spowodowane one zostaly przez osoby
trzecie. Jedynie w sytuacji, gdy przewoznik udowodni, Ze awaria spowodowana zostala niewlasci-
wym dzialaniem osoby dochodzacej roszczen lub osoby, od ktérej wywodzi ona swoje prawa (art.
20), bylby wolny od odpowiedzialnosci.

Natomiast w przypadku opdznienia w przewozie towaréw przewoznik moze uwolni¢ sie od
odpowiedzialnosci, jesli udowodni, Ze on sam i osoby za niego dzialajace podjeli wszelkie $rodki,
jakich mozna bylo rozsadnie oczekiwaé w celu uniknigcia szkody, albo ze podjecie takich $rod-
kéw bylo dla nich niemozliwe (art. 19). Przytoczona formula stanowi zmodyfikowang przyczy-
ne zwalniajaca, znang wezesniej Konwencji o ujednostajnieniu niektérych prawidel dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego z 12 pazdziernika 1929 r. (Dz.U. z 1933 1., nr 8, poz. 49),
zmienionej Protokotem haskim z 28 wrze$nia 1955 r. (Dz.U. z 1963 r., nr 33, poz. 189), uzupetnio-
nej Konwencjg o ujednostajnieniu niektorych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu
lotniczego wykonywanego przez inng osobg niz przewoznik umowny z 18 wrzesnia 1961 r. (Dz.U.
z 1965 r., nr 25, poz. 167). Zmiana polegala na zastgpienia dowodu podjecia ,wszelkich niezbed-
nych $rodkéw” dowodem podjecia ,,srodkéw, jakich mozna bylo rozsadnie oczekiwac” Odczyty-
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wana jest jako korzystna dla przewoznika (por. Konert, 2010, s. 203). Wydaje sig, ze przy takim
ujeciu przyczyny zwalniajacej przewoznik moze uwolnic¢ si¢ od odpowiedzialnosci takze w przy-
padku wad i awarii samolotu, pod warunkiem udowodnienia podjecia srodkéw, o ktérych mowa.
Na poparcie tej tezy wskaza¢ nalezy, ze Trybunal Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej w jednym ze
swoich orzeczen (wyrok Trybunatu z 22 grudnia 2008 r. w sprawie C-549/07, Wallentin-Hermann,
ECLi:EU:C:2008:771) dopuscil mozliwos¢ uwolnienia si¢ przewoznika od odpowiedzialnosci ze
wzgledu na problemy techniczne, takze na gruncie rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspolne zasady odszkodowania i po-
mocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdz-
nienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. Urz. UE L 46, s. 1), ktére jako
przyczyne zwalniajaca wskazuje ,,nadzwyczajne okoliczno$ci”. Zakres tej przyczyny zwalniajacej
jest wezszy niz przyczyny wynikajacej z art. 19 konwencji montrealskiej.

PRZEPISY KRAJOWE

Umowa przewozu w prawie krajowym unormowana jest przepisami kodeksu cywilnego oraz prze-
pisami szczegdlnymi. Przepisy kodeksu cywilnego (ustawa z 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny,
tekst jedn. Dz.U. z 2017 r., poz. 459 ze zm.) w czeéci dot. umowy przewozu (art. 774-793 k.c.) nie
zawierajg postanowien szczegolnych, odnoszacych si¢ do zasady odpowiedzialnosci przewoznika,
a co za tym idzie - odpowiedzialno$¢ przewoznika, do ktérego miatyby bezposrednie zastosowa-
nie przepisy kodeksu cywilnego, opierataby sie na ogdlnych zasadach odpowiedzialnosci kontrak-
towej (art. 471 i n. k.c.). O ile strony nie uméwig sie inaczej, dtuznik (przewoznik) moze uwolnié
sie od odpowiedzialnosci, jesli udowodni, ze do szkody doszto pomimo dotozenia przez niego
nalezytej starannoéci (art. 472 k.c.). Takie uksztaltowanie odpowiedzialnosci powoduje, ze prze-
woznik mogtby uwolni¢ si¢ od odpowiedzialnosci za szkody spowodowane stanem pojazdu, jesli
wykazalby, ze z nalezyta staranno$cig dbat o stan pojazdu, dokonywal terminowych przegladéw,
wymian czg$ci i materialéw podlegajacych zuzyciu w trakcie eksploatacji. Obecnie jednak zastoso-
wanie tych przepiséw do odpowiedzialnoéci przewoznika jest znikome (przynajmniej w zakresie
odpowiedzialnoéci za szkody w przewozonych przesytkach i opdznienie w przewozie). Przepisy te
bowiem majg zastosowanie wylacznie do przewozéw, w odniesieniu do ktérych nie zostaty wyda-
ne postanowienia szczegdlne. W praktyce chodzi wylacznie o transport przy uzyciu zwierzat lub
mie$ni ludzkich. W odniesieniu do pozostatych galezi transportu w prawie krajowym obowigzujg
przepisy szczegélne, a przepisy kodeksu cywilnego stosowane sa positkowo, tj. do kwestii nieure-
gulowanych w tych przepisach szczegdlnych.

Wirdd przepiséw szczegdlnych na pierwszy plan wysuwajg sie postanowienia pr. przew. Usta-
wa ta ma zastosowanie do przewozéw we wszystkich galeziach transportu za wyjatkiem przewo-
z6w lotniczych, morskich i konnych (art. 1 ust. 1). Pr. przew. nie jest rowniez stosowane w przy-
padku przewozéw pocztowych, gdyz te reguluje odrebna ustawa. Odpowiedzialno$¢ za szkody
w przesylce i opdznienie w przewozie uksztaltowana zostala w ww. ustawie na zasadzie ryzyka.
Sama konstrukcja przepiséw dotyczacych odpowiedzialnosci jest taka sama jak w przypadku CMR
i RU/CIM (ogoélne i uprzywilejowane przyczyny zwalniajace — art. 65 ust. 2 i 3), cho¢ wystepu-
ja réznice w sposobie sformutowania tych przyczyn. Podobnie jak to ma miejsce w RU/CIM, pr.
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przew. nie odnosi si¢ wprost do stanu pojazdu jako przyczyny szkody. Wérdd przyczyn zwalniajg-
cych ustawa nie wymienia takze ,winy osoby trzeciej”. Oznacza to, ze przewoznik nie moze powo-
tywad sie na wady czy awarie pojazdu, nawet jesli zostaly spowodowane dzialaniami 0séb trzecich
(np. wadg fabryczna pojazdu lub jego poszczegdlnych czeéci, niewlasciwym wykonaniem naprawy
w warsztacie). Wady czy awarie pojazdu pozostaja zatem w zakresie przyczyn, za ktére przewoznik
ponosi odpowiedzialnos¢.

W poréwnaniu do ww. konwencji miedzynarodowych pr. przew. zamiast przyczyny zwalnia-
jacej w postaci okolicznosci nieuniknionych i przemoznych przewiduje ekscepcje w postaci sily
wyzszej. Pojecie to nie jest zdefiniowane w tresci obowigzujacego w Polsce prawa, stad tez ist-
nieje niekiedy tendencja do rozumienia tego pojecia w sposéb potoczny, jako okolicznosci nie-
zaleznych od przewoznika. W tym jednak przypadku stuszna skadingd dyrektywa, aby uzywane
w prawie pojecia, w zwiazku z brakiem odmiennych definigji legalnych, byly rozumiane tak, jak
w jezyku potocznym, nie ma zastosowania. Pojecie sily wyzszej ma bowiem uksztaltowane w na-
uce prawa i orzecznictwie znaczenie, ktére wyklucza z jego zakresu wady i awarie pojazdu. Nie
wchodzac w szczegély i nie omawiajgc poszczegdlnych znamion sity wyzszej, wspomnie¢ nalezy
o cesze zewnetrznosci zdarzenia, powszechnie przyjmowanej w polskiej doktrynie i orzecznictwie
(por. Ambrozuk, Wesolowski, 2007, s. 125-137 i podana tam literatura). Sita wyzsza mogg by¢
zatem wylacznie takie zdarzenia, ktére nie tylko sg nieuniknione i przemozne, ale takze zewnetrz-
ne w stosunku do przedsiebiorstwa dluznika. Wada czy awaria pojazdu tej cechy nie spelniaja.
Oczywiscie nie mozna wykluczy¢ sytuacji polegajacej na tym, ze zdarzenie noszace znamiona sity
wyzszej powoduje awarie pojazdu, ktora jest bezposrednia przyczyng szkody. Biorac jednak pod
uwage bardzo rygorystyczne podejscie do tego pojecia w orzecznictwie, jest to raczej mozliwo$é
czysto teoretyczna.

Podobnie jak na gruncie CMR i RU/CIM, takze i w prawie wewnetrznym przewoznik zwol-
niony zostanie z odpowiedzialnosci, jesli udowodni, ze awaria pojazdu powstata wskutek dzialania
nadawcy lub (zupelnie sporadycznie) odbiorcy. Pr. przew. ujmuje zreszta t¢ przyczyne zwalniajaca
szerzej, stanowiac o okolicznosciach lezacych po stronie tych osob, a nie o ich winie. Roznica
wobec procesu tzw. obiektywizacji winy w obrocie gospodarczym nie wywiera wiekszych skutkow
w praktyce.

Jesli chodzi o rozwigzania obowiazujace w krajowym prawie lotniczym, nie réznig sie one od
tych, ktére wynikaja z konwencji montrealskiej. Ustawa z 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze (tekst
jedn. Dz.U. z 2017 r., poz. 959 ze zm., dalej pr. lot.) odsyla bowiem w zakresie regulacji odpowie-
dzialnoéci przewoznika do konwencji miedzynarodowych (art. 208 ust. 11 2).

PODSUMOWANIE

Dokonany przeglad rozwigzan obowiazujacych w miedzynarodowym i krajowym prawie przewo-
zowym, pomimo odmiennosci szczegétowych rozwigzan, pozwala na pewne uogolnienia. Wady
i awarie $rodka transportowego nie stanowig odrebnej przyczyny zwalniajacej przewoznika od
odpowiedzialnosci, nawet w sytuacji, gdy spowodowane zostaly przez osoby trzecie, niebiorace
udzialu w wykonywaniu zobowigzania. Przewoznik moze powolywac¢ sie na wade lub awarie $rod-
ka transportowego wylacznie w sytuacji, gdy jest ona spowodowana wing nadawcy (na gruncie pr.
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przew. — okoliczno$ciami lezgcymi po stronie tych oséb). Omawiane przyczyny szkody nie miesz-
czg si¢ w zakresie przyczyny zwalniajacej, jaka jest sita wyzsza (znanej prawu polskiemu) Teore-
tycznie nie mozna wykluczy¢, ze wada lub awaria, bedaca samoistng przyczyng szkody, moglaby
wyczerpywaé znamiona okolicznosci, ktérych przewoznik nie moégl unikngé i ktérych skutkom
nie mogt zapobiec, znanej konwencjom CMR i RU/CIM. W migdzynarodowym prawie lotniczym
powolywanie si¢ na wady lub awarie samolotu, jako samoistng przyczyne szkody, mozliwe jest
z kolei w przypadku opdznienia w przewozie towaréw, poprzez dowdd podjecia srodkéw, jakich
mozna bylo rozsadnie oczekiwa¢, aby zapobiec szkodzie. Z praktycznego punktu widzenia moz-
liwosci ekscepcji na podstawie tych przepiséw sg bardzo waskie. Wymogi odnoszace si¢ do ww.
okolicznoéci zwalniajacych musza by¢ interpretowane w sposob rygorystyczny (z uwzglednieniem
miernika w postaci szczegélnej starannoéci). Ponadto na gruncie CMR obowiazuje norma wprost
uniemozliwiajagca powolywanie sie na stan pojazdu, co uniemozliwia kwalifikacje wady lub awarii
jako ww. okoliczno$ci.

W przypadku mi¢dzynarodowych przewozéw samochodowych wystepuje wykladnia art. 18
ust. 4 CMR pozwalajaca na zwolnienie przewoznika od odpowiedzialno$ci za szkody wynikajace
z naturalnych wlasciwosci niektérych towaréw przewozonych w chtodniach, jesli przewoznik udo-
wodnil, ze przedsiewziat wszelkie obowigzujace go w danych okolicznosciach srodki co do wyboru,
utrzymania i uzycia urzadzen chlodniczych, oraz ze zastosowal sie do specjalnych, udzielonych
mu instrukeji. Wykladnia taka nie jest jednak powszechnie przyjmowana.

Biorgc pod uwage powyzsze, nie jest zasadne wprowadzanie do regulacji umowy przewozu
w prawie krajowym odrebnej przyczyny zwalniajacej w postaci niezawinionej przez przewoznika
wady pojazdu. Wydaje sie jednak, ze zastgpienie ekscepcji sily wyzszej formulg opisows, znang
konwencjom CMR i RU/CIM, w postaci okoliczno$ci, ktérych przewoznik nie moégt uniknad i kto-
rych skutkom nie mogt zapobiec, dawatoby przewoznikom pewne mozliwo$ci uwolnienia si¢ od
odpowiedzialnoéci takze w przypadku wystapienia wady pojazdu, spelniajacej cechy nieuniknio-
nosci i przemoznosci.
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TECHNICAL CONDITION OF MEANS OF TRANSPORT AS THE CAUSE OF TRANSPORT DAMAGE

ABSTRACT The authors present the issue of the carrier’s possibility to release himself from the liability for the damage
caused by the defect or failure of the means of transport. The analysis of the international and domestic
provisions leads to a conclusion that the technical condition of the vehicle, as an independent cause of the
damage, is covered by the carrier’s liability in all of the analysed legal acts. The carrier is not allowed to
invoke this circumstance, even if it was caused by a third party who is not engaged in the execution of the
contract. However, one exception may be found in CMR Convention, which may be interpreted in a way
allowing the carrier to exonerate from the liability for defect or failure of the refrigeration equipment in-
stalled on the vehicle, if he proves that he took all necessary and applicable measures regarding the choice,
maintenance or use of the equipment and that the followed all given instructions. The carrier of each
transport sector may release himself from the liability if he proves that the defect or failure of the vehicle
was caused by the default of the consignor.
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