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STRESZCZENIE

StOWA KLUCZOWE

Celem artykulu jest analiza konstrukcji zastosowanej w Konwencji CMR oraz Regu-
tach rotterdamskich, polegajacej na odwotaniu do hipotetycznej umowy przewozu dla
okreslenia wlasciwego rezimu odpowiedzialnosci przewoznika przy przewozie z wy-
korzystaniem wiecej niz jednego $rodka transportu. Autorzy dochodza do wniosku,
ze przepisy postugujace si¢ ta konstrukeja stanowia w istocie swoiste normy kolizyjne.
Koniecznos¢ zastosowania tak oryginalnej konstrukcji wynika z wielo$ci galezi trans-
portu oraz unormowan dotyczacych umoéw przewozu w tych galeziach, do ktérych
nastepuje odestanie.

umowa przewozu, odpowiedzialno$¢ przewoznika, konwencja CMR, Reguly rotter-
damskie, przewéz ,na barana”, przewéz multimodalny

WPROWADZENIE

W Konwencji CMR' oraz Regulach rotterdamskich® - przy regulowaniu przewozow zwigza-
nych z wykorzystaniem wigcej niz jednego $rodka transportu — zastosowano szczegélne roz-
wigzanie, polegajace na ustaleniu regut odpowiedzialnosci przewoznika, poprzez odwotanie

1 Konwencja o umowie migdzynarodowego przewozu drogowego towardw i protokoé! podpisania sporzadzo-
ne w Genewie 19.05.1956 r., Dz.U. z 1962 r., nr 49, poz. 238 z pdzn. zm. (zw. dalej Konwencja CMR lub CMR).

2 Konwencja Narodéw Zjednoczonych z 11.12.2008 r. o umowach miedzynarodowego przewozu towardw,
w calosci lub czesciowo, drogg morska. W dalszej czeéci artykulu uzywana jest stosowana powszechnie
skrocona nazwa konwencji Reguly rotterdamskie badz skrot RR. Do 14.06.2016 r. konwencje podpisato 25
krajow, a 3 dokonaly jej ratyfikacji (Kongo, Hiszpania i Togo). Do wejscia konwencji w zycie konieczna jest
jej ratyfikacja przez 20 panstw (art. 94 ust. 1 RR).
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sie do rezimu prawnego innego niz wynikajacy z danej konwencji, ktory to rezim nie ma za-
stosowania do danego przewozu, ale mialby zastosowanie do przewozu, gdyby na poszczegol-
ne odcinki przewozu zawierane byly odrebne umowy. W literaturze moéwi sie w takich przy-
padkach o odwolaniu si¢ do hipotetycznej umowy przewozu. Celem niniejszego artykulu jest
analiza rozwigzan konstrukcyjnych przyjetych w obydwu wymienionych wyzej konwencjach,
proba znalezienia ich punktéw wspdlnych oraz réznic. Opierajac si¢ na orzecznictwie i wypo-
wiedziach przedstawicieli nauki prawa, zwrdcimy takze uwage na problemy jakie wywotuje sto-
sowanie w praktyce regulacji zawartej w starszej o ponad pét wieku Konwencji CMR, usitujac
jednoczes$nie dokonaé oceny czy podobne watpliwosci moga powsta¢ na gruncie unormowa-
nia zawartego w Regutach rotterdamskich. W koncu podejmiemy prébe odpowiedzi na pyta-
nie, czy figura prawna, przyjeta w obu ww. konwencjach miedzynarodowych, niemajaca prece-
densu w znanych nam przepisach prawa, stanowi oryginalne rozwigzanie, charakteryzujace si¢
wlasnymi cechami, czy tez jest w istocie powszechnie znanym i stosowanym odestaniem do in-
nych przepisow.

PRZEWOZY PIGGYBACK (,,NA BARANA”) — ART. 2 CMR — ISTOTA | CEL REGULACJI

Konwencja CMR ma zastosowanie do miedzynarodowych przewozdéw drogowych. Nie stosuje
sie jej do przewozéw innymi srodkami transportu. Przewiduje ona jednak rozwigzanie szczegol-
ne, dotyczace tzw. przewozéw piggyback (,,na barana”), polegajacych na przewozie pojazdu sa-
mochodowego wraz z nieroztadowanym towarem (przesylka), srodkiem transportu innym niz
drogowy. Rozwigzanie to wprowadzone zostalo do konwencji na wniosek przedstawicieli Wiel-
kiej Brytanii, ktora widziata sens przynaleznoéci do tej konwencji tylko w sytuacji, gdyby obej-
mowala ona swojg regulacjg przewéz samochodu wraz z tadunkiem morzem (Haak, 1986, s. 94).
Przepis art. 2 ust. 1 CMR ma nastepujace brzmienie:
Jezeli pojazd samochodowy, zawierajacy towary, przewozony jest na czeéci drogi morzem, koleja,
$rédladowa droga wodna lub powietrzem, bez przetadunku, z wyjatkiem ewentualnego zastosowa-
nia postanowien artykulu 14, niniejsza Konwencje stosuje si¢ mimo to do catoéci przewozu. Jednak
w miare udowodnienia, ze zaginigcie, uszkodzenie lub opdznienie dostawy towaru, ktére zdarzyto sie
w czasie przewozu innym rodzajem transportu niz drogowy, nie zostalo spowodowane dzialaniem
lub zaniechaniem ze strony przewoznika drogowego, lecz ze wynika ono z faktu, ktéry mégt zdarzyé
sie tylko w trakcie i na skutek przewozu innego niz drogowy, odpowiedzialno$¢ przewoznika drogo-
wego jest okreslona nie przez niniejsza Konwencje, lecz w sposob, wedlug ktérego bylaby okreslona
odpowiedzialnos¢ przewoznika innego niz drogowy, gdyby umowa przewozu zostata zawarta miedzy
nadawcg, a tym przewoznikiem o sam przewoz towaru, zgodnie z obowigzujacymi postanowieniami
prawa, dotyczacymi przewozu towaréw innym rodzajem transportu niz drogowy. Jednak w braku ta-
kich postanowien, odpowiedzialnoé¢ przewoznika drogowego bedzie okreslona niniejsza Konwencja.

W literaturze podkresla sig, Ze celem omawianego unormowania jest harmonizacja zasad
odpowiedzialnosci przewoznika drogowego wobec osoby uprawnionej (nadawcy lub odbiorcy
przesytki) z zasadami rzadzacymi odpowiedzialno$cig przewoznika innego niz samochodowy.
Regulacja niewatpliwie wprowadzona zostata przede wszystkim w interesie przewoznika drogo-
wego, w celu unikniecia sytuacji, w ktérej on sam ponositby odpowiedzialno$¢ wzgledem osoby
uprawnionej wedlug do$¢ surowych zasad, przynajmniej w zakresie alokacji ryzyka transporto-
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wego, wynikajacych z CMR, nie majac jednoczesnie mozliwosci skutecznego dochodzenia rosz-
czen wobec przewoznika innej galezi transportu, ze wzgledu na specyficzne dla tej gatezi wyla-
czenia i ograniczenia odpowiedzialnosci (Hill, Messent, 1984, s. 46; Hoeks, 2010, s. 165).
Twércom CMR nie chodzilo jednak o catkowity synchronizacje zasad odpowiedzialnosci
przewoznika drogowego i przewoznika innego niz drogowy, a jedynie o ich zblizenie. Przepis
art. 2 ust. 1 zd. 2 CMR odsyla bowiem w zakresie odpowiedzialno$ci przewoznika drogowe-
go, nie do regut, wedlug ktérych odpowiada przewoznik inny niz drogowy wobec przewoznika
drogowego, a do zasad, wedlug ktdrych:
bytaby okreélona odpowiedzialno$¢ przewoznika innego niz drogowy, gdyby umowa przewozu zosta-
fa zawarta miedzy nadawcy, a tym przewoznikiem o sam przewoz towaru, zgodnie z obowiazujacymi
postanowieniami prawa, dotyczacymi przewozu towardéw innym rodzajem transportu niz drogowy.

W literaturze w zwigzku z tym moéwi si¢ o odwolaniu do hipotetycznej (fikcyjnej) umowy
taczgcej nadawce z przewoznikiem innym niz drogowy, w ktdrej przedmiotem przewozu byta-
by sama przesytka (bez samochodu) (Bombeeck, Hamer, Verhaegen, 1990, s. 134; Czapski, 1990,
s. 173; Hoeks, 2010, s. 167).

Rozwiazanie przyjete w CMR ma charakter pewnego kompromisu. Chodzilo zatem o to, aby,
z jednej strony, przewoznik drogowy mégt powolywac sie na wylaczenia i ograniczenia odpo-
wiedzialnosci (w tym co do wysokosci odszkodowania), obowiazujace w danej gatezi transpor-
tu, ale z drugiej strony, aby sytuacja osoby uprawnionej nie byta mniej korzystna od tej, w ktorej
sama byltaby strong umowy z przewoznikiem innej gatezi transportu niz drogowy. W powyzsze
wpisuje si¢ ograniczenie mozliwoéci powolywania sie na przepisy inne niz CMR tylko do sytu-
acji, gdy szkoda lub opdznienie powstaly wylacznie z przyczyn charakterystycznych dla gatezi
transportu innej niz drogowa.

Kwestia nalezy jednak do dyskusyjnych. Niektorzy autorzy wigza zasady odpowiedzialnosci
przewoznika drogowego z odpowiedzialno$cig przewoznika innego niz drogowy, przewozace-
go samochdd wraz z towarem (Bombeeck i in., 1990, s. 140; Loewe, 1976, s. 427; Theunis, 1987,
5. 256)’. Takie rozwiazanie, prostsze w praktyce, jest sprzeczne z brzmieniem przepisu art. 2 ust.
1 zd. 2 CMR. Dodatkowo przeciwnicy wigzania zasad odpowiedzialnosci przewoznika drogo-
wego z zasadami rzadzacymi odpowiedzialnoscig innego przewoznika, wzgledem przewozni-
ka drogowego wskazuja, ze rozwiazanie takie jest niekorzystne dla osoby uprawnionej (Clar-
ke, 2014, s. 48; Czepelak, 2008, s. 193). Cho¢ twierdzenie to w konkretnym przypadku wcale nie
musi by¢ prawdziwe, argumentacja przemawiajaca za koniecznosécig ustalania i stosowania za-
sad, jakie rzadzilyby hipotetyczng umowa pomiedzy nadawcg a przewoznikiem innej niz dro-
gowa galezi transportu jest przekonujaca.

3 Koncepcja taka znajduje zastosowanie takze w orzecznictwie — vide wyrok francuskiego Cour d’apppel
2 05.07.1988, European Transport Law 1989, s. 49.

275



276

Krzysztof Wesotowski, Daniel Dabrowski

1. PROBLEMY ZWIAZANE ZE STOSOWANIEM ART. 2 UST. 1 CMR — ENGLISH
NIGHTMARE

Postanowienie art. 2 ust. 1 CMR zawiera regule ogélna, odnoszaca si¢ do przewozoéw piggyback,
nakazujgcg stosowanie do takich przewozéw postanowienn CMR oraz wyjatek od niej, wskazu-
jacy jako wlasciwe postanowienia prawa, dotyczgce przewozu towaréw innym niz drogowy ro-
dzajem transportu. Zasadnicza cze$¢ przepisu art. 2 ust. 1 CMR poswigcona jest wyjatkowi od
zasady stosowania przepiséw tej Konwencji takze do sytuacji, polegajacej na przewozie pojaz-
du samochodowego wraz z towarem innym $rodkiem transportu. Postanowienie art. 2 ust. 1
zd. drugie CMR odwoluje sie do innych niz CMR unormowan umowy przewozu (nie wskazu-
jac jednak zadnych konkretnych przepiséw) w zakresie oceny odpowiedzialnoséci przewoznika
drogowego, jezeli spelnione zostaly tacznie warunki okreslone ww. przepisem. Juz samo rozu-
mienie tych warunkow przysparza judykaturze i doktrynie wielu probleméw. Ramy artykutu
nie pozwalaja na ich omdwienie (zob. szerzej Wesotowski, 2013, s. 131 i n.). Oprdcz nich, po-
jawily sie nastepujace inne kwestie, o zasadniczym znaczeniu dla oceny charakteru regulacji:
- czy przepisy, do ktérych odsyla art. 2 ust. 1 zd. 2 CMR to przepisy bezwzglednie wigzace (co
sugeruje francuska wersja CMR), czy takze przepisy dyspozytywne?
- czy odestanie dotyczy wyltacznie przepiséw stosowanych z mocy samego prawa, czy tez pra-
wa stosowanego z woli stron,
- czy chodzi wylacznie o przepisy zawarte w konwencjach miedzynarodowych, czy tez o po-
stanowienia wynikajace z prawa krajowego.
Kontrowersje, jakie narosly wokot wymienionych probleméw spowodowaly, ze w literaturze
regulacje art. 2 CMR nazwano English nightmare — angielski koszmar (Theunis, 1987, s. 256).
Co do charakteru przepiséw odsylanych, w literaturze wskazuje si¢ na odmienne znaczenie
uzytych w przepisie art. 2 ust. 1 zd. 1 CMR terminéw w angielskiej i francuskiej wersji jezyko-
wej (Czepelak, 2008, s. 420-421; Hoeks, 2010, s. 168). W wersji angielskiej uzyto wyrazenia the
conditions prescribed by law, co dostownie mozna tlumaczy¢ jako warunki okreslone przez pra-
wo. W wersji francuskiej okreslenie dispositions impératives de la loi sugeruje, ze chodzi wylacz-
nie o normy bezwzglednie wigzace. W zwiazku z tym wypowiadane sag odmienne poglady co do
zakresu przepisow, ktére mogg znalez¢ zastosowanie do odpowiedzialno$ci przewoznika samo-
chodowego w zwiazku z przewozem typu piggyback. Autorzy opowiadajacy sie za waskim ro-
zumieniem omawianego odestania wskazuja, Ze przepis art. 2 ust. 1 zd. 2 CMR wprowadza wy-
jatek od zasady stosowania jednolitego prawa, zawartego w CMR, a co za tym idzie - powinien
by¢ interpretowany wasko (Bombeeck i in., 1990, s. 141; Clarke, 2014, s. 49). Z kolei zwolenni-
cy szerokiego podejscia, oprécz argumentéw odwotujacych sie do historii tworzenia regulacji’
wskazujg, ze taka wykladnia pozbawialaby omawiany przepis sensu, zwlaszcza w transporcie
morskim, gdzie kwestia charakteru norm zawartych w konwencji o konosamentach nie jest
jednoznaczna (Basedow, 1997, s. 912; Lojda, 2015, s. 162; Ramberg, 1987, s. 29-30). Wyktad-
nia zgodna z francuskim brzmieniem CMR prowadzitaby ponadto do wybiérczego stosowania
norm zawartych w innych konwencjach. Nalezy opowiedzie¢ si¢ za druga z przedstawionych in-

4 W. Czapski twierdzi, ze francuska wersja art. 2 ust. 1 CMR jest blednym ttumaczeniem przepisu zredagowa-
nego pierwotnie w jezyku angielskim (Czapski, 1990, s. 179).
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terpretacji. Argumenty jej zwolennikow sa przekonujace. Nie mozna zapominac o genezie i celu
przepisu. Przyjecie restrykcyjnej wyktadni, zgodnej z francuska wersja jezykowa, praktycznie
calkowicie marginalizowaloby zastosowanie przepisu.

Odrebnym problemem jest to, na ile konkretne warunki przewozu, ustalone w umowie po-
miedzy przewoznikami i spos6b udokumentowania przewozu wplywaja na stosowanie innych
niz CMR przepiséw. Rzecz dotyczy przede wszystkim transportu morskiego. Konwencja o ko-
nosamentach nie ma zastosowania w przypadku, gdy nie zostal wystawiony konosament. Sy-
tuacje takie w odniesieniu do przewozéw pojazddéw samochodowych wraz z towarem sa regula.
Podobnie przewdz towaru na pokladzie statku czy przew6z zywych zwierzat wylaczone sg z za-
kresu zastosowania tej konwencji (art. 1 lit. ¢) Regul Hasko-Visbijskich). Czesto jednak, w sa-
mej umowie przewozu (dokumencie przewozowym) lub w przygotowanych przez przewozni-
kéw morskich wzorcach umownych istnieje odestanie do postanowien tej konwencji (klauzula
paramount). Jest ona wowczas stosowana w relacji pomiedzy przewoznikami z woli stron, jako
tzw. lex contractus. Rozpatrywany jest w zwigzku z tym problem, czy w takiej sytuacji przewoz-
nik samochodowy moze powotywac sie na postanowienia konwencji o konosamentach w celu
uwolnienia si¢ od odpowiedzialnosci (czy tez jej zlagodzenia) (Clarke, 2014, s. 43-46; Hoeks,
2010, s. 167-173; Theunis, 1987, s. 253). W orzecznictwie zauwaza si¢ rozbiezno$¢ rozstrzygnieé
w tym zakresie. Obok wyrokéw odmawiajacych zastosowania przepiséw konwencji o konosa-
mentach’ spotka¢ mozna si¢ z pogladem, ze przewoznik drogowy moze powolywac sie na kon-
wencje o konosamentach wobec osoby uprawnionej w celu uwolnienia sie od odpowiedzialno-
éci tylko wtedy, gdy osoba ta wyraznie zaakceptowata powyzsza klauzule’.

Wydaje si¢ jednak, ze kwestia nie jest wlasciwie postawiona, biorac pod uwage, ze w istocie
rzeczy nie chodzi o warunki umowy taczacej przewoznikéw miedzy sobg, a o warunki umowy,
jaka miataby by¢ zawarta pomiedzy nadawcg przesylki a przewoznikiem morskim. Przyjmujac
zatem koncepcje hipotetycznej umowy pomiedzy nadawcg przesylki a przewoznikiem innym
niz drogowy, nalezatoby konsekwentnie zbada¢, czy w przypadku zawarcia takiej umowy, kon-
wencja o konosamentach mialyby zastosowanie. Decyduje o tym przede wszystkim odmien-
ny przedmiot przewozu. Okolicznos¢, ze dla tadunku, jakim jest samochod wraz z towarem
nie wystawiono konosamentu nie oznacza, ze nie wystawiono by go dla fadunku, jakim bylby
sam towar. Podobnie rzecz si¢ przedstawia z przewozem na poktladzie, a nie w tadowniach stat-
ku. Ustalenia takie wcale nie musiatyby prowadzi¢ do jednoznacznych rezultatéw. I tak, jesli
przedmiotem przewozu byt kontener, w réwnym stopniu mdglby by¢ przewozony na poktadzie,

5 Sady wyrazaja czesto poglad, ze do oceny odpowiedzialnoéci przewoznika drogowego stosuje si¢ wowczas
przepisy CMR, a nie postanowienia konwencji o konosamentach. Patrz np. francuski Cour de Cassation
w wyroku z 5.07.1988 r., European Transport Law 1989, s. 49; wyrok Cour d’Appel d’Anvers z 15.03.1989 r.,
European Transport Law 1989, s. 574; wyrok Cour d’Appel de Gand z 19.06.1990 r., European Transport Law
1991, s. 377; Tribunal de Commerce d’Anvers w wyroku z 18.11.1987 r., European Transport Law 1990, s. 589;
odmiennie orzekl jednak Hoge Raad w wyroku z 29.06.1990 r., European Transport Law 1990, s. 589, odwo-
tujac sie do konstrukeji fikcyjnej umowy pomiedzy nadawca przesytki a przewoznikiem morskim, do ktérej,
zdaniem tego sadu, nalezy stosowa¢ konwencje o konosamentach, niezaleznie od tego, jaka byta tres¢ rze-
czywistej umowy taczacej przewoznika drogowego i morskiego. W sprawie bedacej przedmiotem orzecze-
nia przewdz odbywat si¢ na pokladzie i nie byl wystawiony konosament.

6 W takim duchu wypowiedzialy si¢ francuski Cour de Cassation w wyroku z 5.07.1988 r., European Trans-
port Law 1989, s. 49 a takze Arroudissementsrechtbank te Amsterdam w wyroku z 18.11.1987 r., European
Transport Law 1990, s. 251.
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jak i w fadowni statku. Poza tym na niektdrych trasach, obstugiwanych przez promy nie bylo-
by mozliwo$ci przewozu towaru luzem. Dociekanie sposobu przewozu hipotetycznej przesytki
i jego dokumentowania staje si¢ wowczas bezprzedmiotowe.

W zwigzku z tym zauwaza sie tendencje¢ do pewnej obiektywizacji zagadnienia. Przyjmuje
sie mianowicie istnienie wlasciwej dla przewozdéw morskich konwencji miedzynarodowej i ko-
niecznosci jej stosowania w relacji przewoznik drogowy-osoba uprawniona, bez ustalania czy
w konkretnym przypadku spelnione bytyby warunki obowigzkowego jej stosowania (przewoz
w ladowni, wystawienie konosamentu). Stosowanie Regul Haga-Visby do odpowiedzialnosci
przewoznika drogowego odbywa sie przy tym niezaleznie od tego, czy rzeczywisty przewoz sa-
mochodu wraz z towarem odbywat si¢ w warunkach obligatoryjnego stosowania tej konwencji'.
Wobec klopotéw, a nawet niemozliwosci takich ustalen, podejscie to uzna¢ nalezy za stuszne
(tak tez Hill, Messent, 1984, s. 54; Lojda, 2015, s. 162), z tym jednak zastrzezeniem, Ze nie nale-
zaloby odbiera¢ stronom sporu mozliwoéci udowodnienia, ze w konkretnym przypadku, gdyby
umowa o przewodz zawarta zostala bezposrednio przez nadawce, Reguly Haga-Visby nie bylyby
stosowane (np. ze wzgledu na przedmiot przewozu).

Kolejnym zagadnieniem jest to, czy odestanie dotyczy wylacznie przepiséw miedzynarodo-
wych, czy tez krajowych. Wykladnia jezykowa sugerowataby, ze odestanie zawarte w art. 2 ust.
1 zd. 2 CMR moze odnosi¢ sie rdwniez do przepiséw krajowych (lege non distinguente). Takie
stanowisko wydaje si¢ by¢ uzasadnione takze potrzeba unifikacji sytuacji prawnej przewoznika
drogowego i przewoznika innej gatezi transportu w zakresie odpowiedzialnosci. Problem jed-
nak nie jest oczywisty. Przeciwko stosowaniu przepiséw krajowych przemawia w pierwszej ko-
lejnosci zasada pewnosci prawa. Chodzi o trudnos¢, czy nawet niemozliwo$¢, jednoznacznego
ustalenia wlasciwego prawa krajowego dla hipotetycznej umowy pomiedzy nadawca a przewoz-
nikiem innym niz drogowy. Ponadto wystapilby problem trudnosci, czy tez niemozliwosci za-
znajomienia si¢ z tym prawem nie tylko w momencie zawierania umowy, ale takze i po powsta-
niu zdarzenia, podlegajacego ocenie prawnej i to takze wowczas, gdy prawo to zostanie ustalone.

Powyzsze okolicznosci sg wystarczajace do odrzucenia tezy, ze przepisami, o jakich mowa
wart. 2 ust. 1 zd. 2 CMR moga by¢ przepisy prawa krajowego (Lojda, 2015, s. 162). Dodatkowy

7 Przykladem takiego podejscia jest wyrok Tribunal de Commerce d’Anvers z 25.02.2000 r., European Trans-
port Law 2000, s. 527-540, w ktérym sad uznal, ze art. 2 ust. 1 zd. 2 CMR odsyla do obiektywnie istniejace-
go, miedzynarodowego, zunifikowanego rezimu prawnego, obowigzujacego w danej galezi transportu. Sad
pominal przy rozstrzygnieciu warunki umowy przewozu pomiedzy przewoznikiem samochodowym a mor-
skim. Nie wnikal tez, jakie bylyby warunki przewozu hipotetycznej umowy pomiedzy nadawcg a przewoz-
nikiem morskim. Takie podejécie uzasadnil potrzebg ochrony nadawcy, ktéry nie moze bra¢ udzialu w ne-
gocjacjach z przewoznikiem innym niz drogowy. W ten sam nurt wpisuje si¢ wyrok Cour d’Appel d’Anvers
2 22.12.1997 r., European Transport Law 1998, s. 399-418. Por. réwniez powolywany juz wyrok Hoge Raad
229.06.1990 r., European Transport Law 1990, s. 589, w ktorym sad uznal, Ze odpowiedzialno$¢ przewoznika
drogowego nie zalezy od warunkow rzeczywistej umowy pomiedzy nim a przewoznikiem morskim. Jedno-
czeénie interpretujac zwrot ,warunki przewidziane przez prawo” sad stwierdzit, ze odnosi si¢ on do konwen-
cyjnego systemu odpowiedzialnosci, wynikajacego z konwencji obowigzujacych w innych galeziach trans-
portu, niezaleznie od charakteru zawartych w nich przepiséw, bowiem twércy CMR z pewno$cia nie chcieli
Regul Haskich (obecnie Regul Haga-Visby) wykluczy¢ z zakresu zastosowania przepisu art. 2 ust. 1 CMR.
Sad tez stwierdzil, ze w przypadku kilku konwencji miedzynarodowych lub w przypadku réznych transpo-
zycji do prawa krajowego tej samej konwencji miedzynarodowej, zwrot ,warunki przewidziane przez prawo”,
o ktérym mowa wart. 2 ust. 1 zd. 2 CMR oznacza przepisy kraju zaladunku pojazdu wraz z towarem na inny
$rodek transportu. To ostatnie stwierdzenie wydaje si¢ nadmiernym uproszczeniem zagadnienia.
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argument wynika z tre$ci samej Konwencji. Ot6z, w my$l postanowienia art. 2 ust. 1 zd. 3 CMR,
w przypadku braku postanowien prawa, dotyczacych przewozu towaru innym niz drogowy ro-
dzajem transportu, odpowiedzialno$¢ przewoznika drogowego jest okreslona przepisami CMR.
Przy zalozeniu, ze wchodzitoby w gre prawo krajowe, przytoczony przepis bylby bezprzedmio-
towy, bowiem zawsze mozna by wskaza¢ postanowienia prawa wtasciwego dla danego przewo-
zu. Taka wykladnia kfdcitaby sie zatem z dyrektywa wykladni jezykowej, w my$l ktorej przepis
nie moze by¢ interpretowany w sposéb pozbawiajacy jego czesci znaczenia.

REGULY ROTTERDAMSKIE

O ile Konwencja CMR jest typowa konwencja unimodalng, i zawarta w niej regulacja przewo-
zu ,ha barana” ma charakter wyjatkowy, o tyle Reguly rotterdamskie to, w zamierzeniu ich
tworcow, konwencja maritime plus. Oznacza to, Ze maja one normowac nie tylko przewo6z mor-
ski (cho¢ to jest gtéwnym ich celem), ale takze towarzyszace odcinkowi morskiemu przewozy
innymi $rodkami transportu. Reguly rotterdamskie regulujg zatem réwniez umowe przewo-
zu multimodalnego, o ile obejmuje ona przewé6z droga morska. Odpowiedzialno$¢ przewozni-
ka za szkode w przysylce oraz za opdznienie w przypadku takiego przewozu zostata uregulowa-
na z zastosowaniem tzw. zmodyfikowanego systemu sieciowego (ang. modified network system).
Istota tego systemu sprowadza si¢ do stosowania do odpowiedzialnoéci przewoznika regut cha-
rakterystycznych dla przewozu multimodalnego wylacznie w sytuacji, gdy nie da si¢ ustali¢ na
jakim odcinku doszto do szkody badz zdarzenia powodujacego opéznienie (tzw. szkoda niezlo-
kalizowana, ang. non-localized damage). Jezeli natomiast miejsce powstania szkody czy zdarze-
nia powodujacego opdznienie jest znane, wowczas przewoznik ponosi odpowiedzialnos¢, zgod-
nie z rezimem wtasciwym dla danego odcinka przewozu (Glass, 2013, s. 278 i n.; Hoeks, 2010,
s. 19-20; Kwasniewski, 1989, s. 44).

Reguly rotterdamskie reguluja odpowiedzialno$¢ przewoznika w sposob charakterystyczny
dla prawa morskiego (art. 17 i n RR). Zmodyfikowany system sieciowy zostal natomiast wpro-
wadzony do konwencji z zastosowaniem koncepcji hipotetycznej umowy przewozu (Sturley, Fu-
jita, Ziel, 2010, s. 65-66; Ziegler, Schelin, Zunarelli, 2010, s. 148). Jego ide¢ wyraza art. 26 RR
o nastepujacym brzmieniu:

Jezeli zaginiecie towaru, szkoda w towarze lub zdarzenie badz okolicznos¢ powodujace opdznienie

w jego dostawie wystapily w okresie odpowiedzialnosci przewoznika, ale wylacznie przed zatadun-

kiem towaru na statek lub wylacznie po jego roztadunku ze statku, postanowienia niniejszej Konwen-

cji nie maja pierwszenstwa przed postanowieniami innego aktu miedzynarodowego, ktére w chwili
zaginiecia, szkody lub zdarzenia badz okolicznosci powodujacych opéznienie:

a) zgodnie z postanowieniami takiego aktu miedzynarodowego miatyby zastosowanie do wszystkich

lub niektérych dziatan przewoznika, w sytuacji, gdyby nadawca zawarl odrebna umowe bezpoéred-

nio z przewoznikiem w odniesieniu do poszczegdlnego odcinka przewozu, na ktérym wystapily zagi-
nigcie, szkoda lub zdarzenie badz okoliczno$¢ powodujace opdznienie w dostawie;

b) w sposéb szczegdlny reguluja odpowiedzialno$¢ przewoznika, ograniczenie odpowiedzialnoscilub

terminy przedawnienia, i

¢) zgodnie z postanowieniami tego aktu nie moga by¢ wylaczone w umowie w ogoéle lub nie moga by¢

wylaczone na niekorzys$¢ nadawcy.
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Podobnie jak w przypadku art. 2 CMR punktem wyjscia do stosowania innego rezimu od-
powiedzialno$ci przewoznika niz wynikajacy z danej konwencji jest istnienie zwiazku czaso-
wego miedzy szkoda (przyczyna opdznienia) a przewozem wykonywanym na okreslonym od-
cinku. W przepisie art. 2 CMR mowa jest o udowodnieniu, ze ,zaginiecie, uszkodzenie lub
opoznienie (...) zdarzylo si¢ w czasie przewozu innym $rodkiem transportu niz drogowy”. Za-
cytowany wyzej art. 26 RR stanowi o zaginieciu, szkodzie czy przyczynie opdznienia, ktére wy-
stapily ,wylacznie przed zatadunkiem towaru na statek lub wyltacznie po jego roztadunku ze
statku”. Zadna z konwencji nie okresla, na ktérej ze stron spoczywa cigzar dowodu wykaza-
nia zwiazku czasowego z przewozem na okre§lonym odcinku. Nalezy przyjaé, ze obowiazuja
tu ogdlne zasady rozkladu cigzaru dowodu. W przypadku konwencji CMR zainteresowanym
w udowodnieniu takiego zwigzku jest z reguly przewoznik, gdyz odwotanie si¢ do regulacji in-
nych niz wynikajace z konwencji CMR bedzie, co do zasady, korzystne dla niego. Wydaje sie na-
tomiast, Zze w przypadku Regul rotterdamskich, to nadawca bedzie zwykle starat sie wykaza¢,
ze do szkody doszto na odcinku przewozu innym niz morski. Konwencje unimodalne inne niz
morska reguluja bowiem odpowiedzialnoé¢ przewoznika bardziej restrykcyjnie, a limity kwo-
towe odpowiedzialnosci sa w tych konwencjach wyzsze.

Reguly rotterdamskie wymagaja, by zaginiecie, uszkodzenie czy zdarzenie powodujace
opoznienie wystapily wylacznie przed zatadunkiem towaru na statek lub wytacznie po jego
roztadunku ze statku. Jezeli zatem zdarzenie wywotujace szkode czy opdznienie wystgpito na
odcinku innym niz morski, ale trwalo takze podczas przewozu morzem, wéwczas przewoznik
ponosi odpowiedzialno$¢ na podstawie Regul. Dotyczy to przykladowo sytuacji, w ktorej na
odcinku drogowym doszto do awarii systemu chiodzenia kontenera, ktéra trwata w czasie prze-
wozu statkiem (Eftestol-Wilhelmsson, 2010, s. 282; Krezel, 2011, s. 152; Sturley i in., 2010, s. 66).
Konwencja CMR podobnego wymogu nie zawiera, jednak uzaleznia mozliwo$¢ powolywania
sie na reguly odpowiedzialnos$ci inne niz wynikajace z tej konwencji, od wykazania, ze zaginie-
cie, uszkodzenie lub opdznienie wynika z faktu, ktéry mogt sie zdarzy¢ tylko w trakcie i na sku-
tek przewozu innego niz drogowy.

Konstrukeja odwotania si¢ do hipotetycznej umowy przewozu jest podobna w obydwu kon-
wencjach. Ich postanowienia nakazuja stosowa¢ rezim, ktéry znajdowalby zastosowanie ,,w sy-
tuacji, gdyby nadawca zawarl odrebng umowe bezposérednio z przewoznikiem w odniesieniu do
poszczegolnego odcinka przewozu” (art. 26 RR) badz:

gdyby umowa przewozu zostala zawarta migdzy nadawcg a tym przewoznikiem o sam przewoz towa-

ru, zgodnie z obowigzujacymi postanowieniami prawa, dotyczacymi przewozu towaréw innym ro-

dzajem transportu niz drogowy.

Reguly rotterdamskie zawieraja jednak dodatkowe wskazowki, ulatwiajace poszukiwanie
wlasciwego rezimu odpowiedzialnosci. Twércy Regul znali z pewno$cig problemy interpreta-
cyjne powstajace na tle art. 2 CMR i podjeli probe takiego sformutowania art. 26 RR, by unik-
naé watpliwoéci powstajacych w wyniku stosowania konwencji CMR. Dotyczy to nastepuja-
cych kwestii.

Po pierwsze, Reguly rotterdamskie ustepuja pierwszenstwa wylacznie postanowieniom in-
nego aktu prawa miedzynarodowego, natomiast nie ustepuja przepisom krajowym. Jezeli zatem
hipotetyczna umowa przewozu, o ktdrej stanowi art. 26 RR, nie bylaby regulowana przepisami
konwencji miedzynarodowej, a prawem krajowym, wéwczas nawet w przypadku, udowodnie-
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nia, ze szkoda wystgpila na innym odcinku niz morski, do odpowiedzialnosci przewoznika za-
stosowanie znajduje rezim Regul rotterdamskich. Kwestia ta byla przedmiotem dyskusji pod-
czas prac nad Regulami, jednak ostatecznie dano pierwszenstwo wylacznie przepisom prawa
miedzynarodowego, uznajac podwyzszy to poziom harmonizacji (Dragun-Gertner, 2008, s. 25;
Sturley i in., 2010, s. 68; Ziegler i in., 2010, s. 147). Dzi¢ki temu, strony w momencie zawierania
umowy moga tatwiej przewidzie¢ jaki rezim odpowiedzialnosci moze mieé zastosowanie, w ra-
zie gdyby doszto do szkody (opéznienia) na odcinku innym niz morski. Wymoég uwzglednia-
nia prawa krajowego wiazalby sie z koniecznoscig ustalania - przy zastosowaniu norm kolizyj-
nych - przepisy ktérego kraju znajdowalyby zastosowanie do hipotetycznej umowy przewozu.
W wielu przypadkach byloby to znacznie utrudnione, a czasem nawet niemozliwe.

Po drugie, art. 26 RR wyraznie odsyla tylko do tych postanowien innych konwencji miedzy-
narodowych, ktdre stosowane sg ,,automatycznie” i tylko tych, ktore dotycza odpowiedzialnosci
przewoznika, ograniczenia jego odpowiedzialnosci i terminéw przedawnienia.

Po trzecie, jednoznacznie wskazano, ze chodzi jedynie o normy bezwzglednie wigzace, badz
takie, ktorych stosowania nie mozna wylaczy¢ na niekorzys¢ nadawcy. W $wietle art. 26 RR
nie ma wigc potrzeby odtwarzania treéci hipotetycznej umowy, ktéra zawierana bylaby miedzy
nadawcg a przewoznikiem.

Z analizy art. 26 RR wynika zatem, ze tworcy tej konwencji wykorzystali ide¢ zawartg w art.
2 CMR, twoérczo jg rozwijajgc i usuwajac mankamenty, ktore ujawnity sie w zwigzku z przewo-
zami ,,na barana”.

PODSUMOWANIE

Tworcy obu konwencji nie mogli postuzy¢ si¢ tradycyjna metoda odestania do innych przepiséw,
poprzez uzycie normy odsylajacej, wskazujacej przepisy odsytane. Wieloé¢ galezi transportu,
a co za tym idzie — wielo§¢ unormowan, dotyczacych uméw przewozu zawieranych w tych ga-
teziach, w praktyce na to nie pozwalaly. Teoretycznie, mozna by wymieni¢ poszczegdlne akty
prawne (konwencje miedzynarodowe), ale takie rozwigzanie powodowaloby znaczacy rozrost
przytoczonych przepiséw obu konwencji (i tak do$¢ obszernych i tym samym nietatwych do
zrozumienia) a ponadto wymagaloby to, wraz ze zmianami unormowania, licznych noweliza-
¢ji (aktualizacji) tych przepisow, ktore w odniesieniu do konwencji migdzynawowych sa pra-
cochtonne, dlugotrwate i prowadza do dekompozycji systemu (nie wszystkie panstwa bedace
stronami pierwotnego tekstu konwencji na czas ratyfikuja jej zmiany). Zaistniala zatem potrze-
ba postuzenia si¢ konstrukcja hipotetycznej umowy, ktéra dotyczylaby konkretnej gatezi trans-
portu, pozwalajaca na identyfikacje wlasciwych przepiséw prawa. Przepisy postugujace sie ta
konstrukcja zawieraja w istocie swoiste normy kolizyjne. Ich swoisto$¢ polega na tym, ze nie po-
stuguja sie one tradycyjnymi tacznikami, wskazujacymi wlasciwe prawo krajowe a odsylaja do
innych konwencji miedzynarodowych, wlasciwych ze wzgledu na gataz transportu. Co wiecej,
zastosowanie art. 2 ust. 1 zd. 2 CMR oraz art. 26 RR wymaga stosowania wlasciwych norm ko-
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lizyjnych, wyznaczajacych zakres zastosowania konwencji ustanawiajacych prawo jednolite)®.
W tym sensie przepisy, postugujace si¢ figura hipotetycznej umowy przewozu, przewiduja roz-
wigzanie oryginalne, niemajace swojego odpowiednika.

Co si¢ natomiast tyczy samego mechanizmu stosowania przepiséw, do ktérych nastepuje
odeslanie, nie ma tu niczego nowego. W szczegélnosci konstrukeja hipotetycznej umowy nie
pozwala na wychodzenie poza same przepisy prawa. Przepisy postugujace si¢ ta konstrukcja
nie pozwalajg bowiem na konstruowanie tresci hipotetycznej umowy, a co za tym idzie - sto-
sowanie regul, ktére wynikalyby z samej umowy lub innych, niz bezwzglednie wigzace prze-
pisy prawa, determinant treci stosunku prawnego, powstalego w wyniku zawarcia tej umowy
(np. zwyczajow).
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THE CONCEPT OF HYPOTHETICAL CONTRACT AS THE BASIS OF THE CARIER’S
LIABILITY IN THE CONVENTIONS OF CARRIAGE

ABSTRACT The aim of the article is to analyze the structure used in the CMR Convention and Rotter-
dam Rules, which involves reference to the hypothetical contract of carriage to determine
the proper liability regime of the carrier who uses more than one mode of transport. The
authors conclude that the provisions creating this structure are essentially a kind of conflict
of law rules. The need for using such an original structure is the effect of the multiplicity of
modes of transport and multiplicity of regulations governing the transport contract in these
modes of transport.

KEYWORDS | contract of carriage, carrier’s liability, CMR Convention, Rotterdam Rules, piggyback trans-
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