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STRESZCZENIE Celem niniejszego artykulu jest zwiezle przedstawienie procesu rozwoju umowy przewozu rzeczy
ze wskazaniem na zasadnicze okolicznosci, ktore wplywaly na takie, a nie inne uksztattowanie pod-
stawowych praw i obowiazkow stron tej umowy. Spojrzenie historyczne pozwala postawi¢ pyta-
nia o kierunki dalszej ewolucji umowy przewozu oraz regulujacych ja konwencji przewozowych
w zmieniajacej sie rzeczywistosci gospodarczej i technologiczne;.

SLOWA KLUCZOWE umowa przewozu, przewoz rzeczy, miedzynarodowe konwencje przewozowe, odpowiedzialnosé
przewoznika

WPROWADZENIE

Historia transportu rozpoczela sie, gdy cztowiek zaczal tworzy¢ $rodki utatwiajace przemieszcza-
nie i wprzega¢ w ich ruch zewnetrzne sily przyrody (Wielopolski, 1975, s. 18). W czasach najdaw-
niejszych rozwoj tej dziedziny gospodarki przebiegal wiec stosunkowo powoli, gtéwnie ze wzgledu
na ograniczenia techniczne. Do intensyfikacji dzialalnosci transportowej przyczynila sie rewolu-
cja neolityczna (Wielopolski, 1975, s. 25). Zdobywanie praktycznych umiejetnosci tworzenia no-
wych narzedzi, poznawanie praw przyrody, udomowienie zwierzat pociaggowych miato decydujacy
wplyw na wzrost mobilnoséci jednostek i plemion, zwigkszanie zajmowanych obszaréw oraz po-
czatki wymiany handlowej. Przemieszczanie si¢ ludzi byto juz powodowane nie tylko przyczynami
o charakterze zewnetrznym (zmiany klimatyczne, poszukiwanie pozywienia), lecz takze pojawie-
niem sie stosunkéw wymiany (Wielopolski, 1975, s. 25). Na wieksza skale rozwinely sie one naj-
szybciej na Bliskim Wschodzie - w kolebce cywilizacji europejskiej, a takze w Indiach i Chinach.
W dziejach Bliskiego Wschodu transport ladowy odgrywal mniejsze znaczenie, m.in. ze wzgledu
na duze odleglosci, trudnosci topograficzne i niebezpieczenstwa podrézy. Podstawowe znacze-
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nie miat transport drogami $rédladowymi oraz transport morski (Wielopolski, 1975, s. 31-32)".
Znaczenie transportu ladowego wzroslo zas dopiero w panstwie rzymskim ze wzgledu na ladowy
charakter rzymskiej kolonizacji (Wielopolski, 1975, s. 63).

Mozna przypuszczaé, ze stosunki prawne zwiazane z transportem ewoluowaly réwnolegle
z jego rozwojem, cho¢ poczatkowo na pewno bardzo powoli. Transport byl kontrolowany przez
wiladcéw i mial stuzy¢ celom panstwowym - zbieraniu danin, budowie §wiatyn, patacéw czy in-
nych budowli publicznych - oraz militarnym. Intensyfikacja wymiany handlowej musiata jednak
prowadzi¢ do wyodrebniania sie profesji przewoznika. Juz w starozytnym Egipcie powstala flotylla
czblen i todzi wykorzystywana w drobnych przewozach wykonywanych - jak mozna przypusz-
cza¢ - na zlecenie 0séb prywatnych. Indywidualni przewoznicy, zaréwno ladowi, jak i morscy,
dzialali tez w starozytnym Rzymie®. Dochodzilo zatem do zawierania uméw przewozu?®, ktére
z czasem zyskiwaly wlasny rys.

PARTYKULARYZM ROZWOJU UMOWY PRZEWOZU

Trudno wskaza¢ na okre$lone etapy rozwoju umowy przewozu. Jej ewolucja nie miata charakteru
jednokierunkowego; pewne elementy sie rozwijaly, a nastepnie zanikaly, stopien uwzgledniania in-
tereséw stron umowy zmienial si¢ w zaleznosci od okolicznosci. Ogromny wplyw na tre$¢ stosun-
kéw przewozowych, by¢ moze o wiele wigkszy niz w przypadku innych stosunkéw cywilnopraw-
nych, wywarly rozwoj techniki, nowe $rodki transportu, a takze zwigzane z nimi udogodnienia
i niebezpieczenstwa. Réwniez stosunki ekonomiczne, pozycja materialna i spoteczna wiascicieli
przewozonych débr oraz podmiotéw podejmujacych sie ich przewozu odgrywaly znaczacy role,
zwlaszcza w odniesieniu do okreslania rezimu odpowiedzialnosci przewoznika. Trzeba ponadto
wskazac, ze cecha rozwojowa umowy przewozu towaréw byl jej partykularyzm?, o ktérym mozna
mowi¢ na kilku poziomach. Odrebnym torem rozwijaly si¢ prawo morskie i umowa przewozu
towaréw morzem. Jej rozwdj przebiegal, zwlaszcza w starozytnosci i sredniowieczu, w ,,mikroukta-
dach, jakimi byty osrodki handlu morskiego o stopniu zorganizowania i spolecznym charakterze
stosunkéw odbiegajacych od ogolnego ukladu stosunkéw spoteczno-gospodarczych krajéw, na
ktérych obszarze te osrodki sie znajdowaly” (Lopuski, 1989, s. 8). Poczatkowo zatem rozwigzania
przyjmowane w poszczegdlnych osrodkach byly zréznicowane, cho¢ w pdzniejszym okresie, dzigki
wspotpracy miedzy nimi, dochodzito do migracji rozwigzan, zapozyczen i nasladownictwa, ktére
w rezultacie prowadzily do ostabienia partykularyzmu i w znacznym stopniu utatwily pézniejsze
ujednolicanie regulacji najpierw krajowych, a potem takze w skali miedzynarodowej. Partykula-
ryzm wyrazny byt rowniez w prawie przewozéw ladowych i srodladowych. Tu takze odmienne
zasady dotyczyly poszczegdlnych rodzajow przewozéw w zaleznosci od wykorzystywanego srodka

1 O znaczeniu przewozu wodg $wiadcza np. regulacje zawarte m.in. w Kodeksie Hammurabiego (art. 234-239).

2 Nie wydaje sie wiec trafne twierdzenie J. von Gierkego (1949, s. 463, za: Gorski, 1959, s. 31), ze pojecie transpor-
tu jako samodzielnej dzialalnoséci gospodarczej wytworzylo sie dopiero w XIV w.

3 Trzeba jednak zauwazy¢, ze juz w starozytnoséci podstawy prawne, na ktérych opieral si¢ przewoz, nie byly jed-
nolite i oprécz umowy przewozu rozwijata si¢ umowa najmu okretu wraz z zaloga (por. Soéniak, 1987, s. 132).

4  Zwraca na to uwage (odnoszac te ceche do rozwoju prawa morskiego) m.in. Lopuski (1989, s. 8). Z kolei M. So-
$niak (1993, s. 13) pisze o branzowosci transportu.
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transportu, rodzaju przewozonego tadunku, przejazdu kupca lub jego zaufanego razem z towarem
(Soéniak, 1993, s. 13), nie wspominajac o oczywistych odmiennosciach rozwigzan przyjmowa-
nych w poszczegdlnych panstwach. Branzowy charakter regulacji transportu, mimo istniejacych
tendencji unifikacyjnych, jest wyrazny do dzis, zwlaszcza w prawie miedzynarodowym i - jak sie¢
wydaje — na obecnym etapie rozwoju nie da si¢ go wyeliminowac.

ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA JAKO WEZEOWE ZAGADNIENIE STOSUNKOW ZWIAZANYCH
LPRZEWOZEM

Weztowym problemem stosunkéw prawnych zwigzanych z przewozem jest odpowiedzialno$¢
przewoznika za powierzone mu do przewozu rzeczy. Mozna przypuszczaé, ze to wlasnie poszu-
kiwanie wlasciwej rownowagi intereséw stron przewozu stanowito podstawowg przyczyne wy-
odrebnienia sie stosunkdéw prawnych zwigzanych z przewozem i ich autonomicznych regulacji.
Operacja przewozu pozostaje catkowicie poza kontrolg kontrahenta przewoznika, ktéry oddaje
rzecz do przewozu. Element oddania rzeczy we wladanie osobie trzeciej jest wprawdzie charak-
terystyczny dla wielu stosunkéw prawnych (najem, dzierzawa, przechowanie), przewdz jednak
niesie za soba niebezpieczenstwa, ktore nie wystepuja w przypadku innych stosunkéw prawnych
wiazacych sie z wladaniem cudzg rzeczg. Nadawca — gtéwnie ze wzgledu na odleglos¢ — nie moze
czuwaé nad procesem przewozu ani kontrolowaé sposobu sprawowania pieczy przez przewozni-
ka. Ta charakterystyczna cecha przewozu doprowadzila do przyjecia rozwigzan prowadzacych do
zaostrzenia zasad odpowiedzialnosci przewoznika. Zasadnicze znaczenie miaty w tym przypadku
rozwiazania stosowane w prawie rzymskim, ktére wywarly wptyw na unormowania przyjete w in-
nych panstwach i to mimo tego, ze w starozytnym Rzymie nie doszlo do wyodrebnienia umowy
przewozu z innych kontraktow. W zamknietym systemie kontraktowym prawa rzymskiego prze-
woz byl dokonywany na podstawie locatio-conductio, a $cislej rzecz ujmujac, jego odmiany, ktora
w pozniejszym okresie okreslana byla jako locatio-conductio operis (najem dziela; Rozwadowski,
1992, s. 181)°. Byt to kontrakt o szerokim zakresie zastosowania, ktérego istotg byto osiagniecie
przez wykonawce okreslonego rezultatu. Wiasciwe dla tego kontraktu reguly odpowiedzialnosci
wykonawcy okazaly sie jednak niewystarczajace w odniesieniu do stosunku przewozu. Wielos¢
zagrozen zwigzanych z przewozem, trudnosci dowodowe dotykajace kontrahenta przewoznika
oraz zdarzajace si¢ przypadki oszukanczych dziatan przewoznikéw (np. wspoélpracy z piratami)
doprowadzity do wyksztalcenia sie rozwigzan, ktére w wyzszym stopniu uwzglednialy interesy
nadawcow (Soséniak, 1974, s. 117; Stec, 1993, s. 26). Poczatkowo polegaly one na skladaniu przez
przewoznika dodatkowego zobowiazania gwarancyjnego, w ktérym zobowigzywat si¢ on do wy-
dania przesytki w stanie nienaruszonym, co w okresie przedklasycznym prowadzito do jego abso-
lutnej odpowiedzialnoéci (Stec, 1993, s. 26-27). W pdzniejszym czasie odpowiedzialno$¢ ta siegata
do granic sity wyzszej (Stec, 1993, s. 27). Inaczej niz typowi dtuznicy, przewoznik byl zatem odpo-
wiedzialny za przypadek zwykly (casus fortuitus), czyli zdarzenie, ktérego skutkom dtuznik, przy
maksymalnej starannosci, mogl przynajmniej teoretycznie zapobiec (Rozwadowski, 1992, s. 154).

5 Kwestia ta budzi jednak wiele watpliwosci i charakterystyczne jest tu zdanie M. Sosniaka, ktory twierdzi, iz
swtlaczanie” przewozu w ramy locatio-conductio ,pozostawalo w sprzeczno$ci z doktryna i praktyka” (Soéniak,
1993, 5. 7).
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Odpowiadalo to instytucji custodia, charakterystycznej dla zobowigzan, w ramach ktérych dtuz-
nik byt zobowiazany do strzezenia cudzej rzeczy (Rozwadowski, 1992, s. 154). Odpowiedzialno$¢
przewoznika opierata si¢ wiec nie na przestankach natury podmiotowej, lecz przedmiotowej, czyli
ryzyku (Rozwadowski, 1992, s. 154; Stec, 1993, s. 27-28)°.

Jest symptomatyczne, ze podobne rozwigzanie wypracowal réwniez system common law, mimo
jego istotnej odmiennoéci od systemu kontynentalnego. Poczawszy od XIII i XIV wieku, w Anglii
ksztaltowala sie kategoria podmiotéw zwanych common callings. W wieku XIV obejmowala ona
kilkadziesiagt zawodow, ktére byly wykonywane w sposéb profesjonalny. Do kategorii tej zaliczano
réwniez przewoznikéw. Na podmioty, ktérym przystugiwal przymiot common callings, naktadano
specjalne obowigzki, w szczegdlnoéci bezwzgledna odpowiedzialno$¢ za niewykonanie zobowia-
zania. Tak wiec przewoznicy bedacy common callings (pdzniej zwani common carriers) ponosili
bezwzgledna odpowiedzialno$¢ za utrate przesytki wedtug regut absolute liability’. W orzecznic-
twie angielskim i literaturze poréwnywano zatem odpowiedzialno$¢ przewoznika do odpowie-
dzialno$ci ubezpieczyciela, zaznaczajac jednak, ze przewoznik jest ,ubezpieczycielem, ktéremu
nie przystuguja uprawnienia ubezpieczyciela” (Beale, 1897, s. 168).

Do rozwigzan rzymskich jednoznacznie odwolano si¢ w kodeksie cywilnym Napoleona
z 1804 roku (dalej: KN), stanowiac, ze ,przewozacy ladem i wodg ulegaja, pod wzgledem dozoru
i zachowania powierzonych sobie rzeczy, tym samym zobowiazaniom co i utrzymujacy domy go-
$cinne (zajazdy, karczmy, hotele, oberze itp.)” (art. 1782 KN). Nawiazanie do rzymskich recepta jest
tu ewidentne (Sosniak, 1993, s. 9). Za utrate lub uszkodzenie rzeczy przewoznik mogt si¢ zwolnié
od odpowiedzialno$ci wytgcznie, powolujac sie na wypadek losowy lub site wyzsza (art. 1784 KN).
W literaturze wskazuje sig, ze kodeks cywilny Napoleona zblizat przewéz do najmu dziela, cho¢
w doktrynie francuskiej umowe przewozu zaliczano do contrats dentreprise, wskazujac na nieza-
leznos¢ przewoznika od uzytkownika transportu (Soéniak, 1993, s. 9). Podobne rozwigzania przy-
jeto we francuskim kodeksie handlowym (dalej: KH) z 1807 roku (Stec, 1993, s. 47 i n.). W tym
ostatnim akcie prawnym regulacja umowy przewozu laczyta w sobie cechy najmu oraz przechowa-
nia (Sosniak, 1993, s. 9). Nacisk polozono na obowigzek pieczy nad przesylka i jej zwrotu po wyko-
naniu przewozu. Od odpowiedzialnosci za szkode przewoznik mogt si¢ tylko zwolnié, powotujac
sie na sile wyzsza lub wlasciwosci przesylki (art. 103 ust. 2 KH).

Obiektywizacja odpowiedzialnosci przewoznika jest zatem jedng z cech wiodacych umowy
przewozu (Soéniak, 1987, s. 133). Trzeba przy tym podkresli¢, ze odejscie od winy, przy jedno-
czesnym pozostaniu na plaszczyznie kontraktowej, stanowi rozwigzanie wyjatkowe (Beale, 1897,
s. 157; Stec, 1993, s. 13) wynikajace ze specyfiki stosunku przewozu. Nie oznacza to jednak, ze
w kazdym czasie i w odniesieniu do przewozéw kazdego rodzaju przewoznik ponosit odpowie-
dzialno$¢ wedlug surowszych regut niz w typowym stosunku kontraktowym. Istniejacy w okreslo-

6 Nieco odmienne zdanie ma M. Sosniak, ktory twierdzi, ze nie mozna si¢ doszukiwa¢ podobienstw miedzy
odpowiedzialno$cia oparta na custodia a dzisiejsza odpowiedzialno$cia obiektywna, bedaca wynikiem rozwoju
technicznego (Sosniak, 1974, s. 116-117, 1987, s. 130-131). Klauzula dotyczaca zobowigzan gwarancyjnych
przewoznika stala si¢ w pdZniejszym okresie immanentnym dodatkiem do kontraktu; ostatecznie uwazana byla
za skuteczng z chwilg zatadowania rzeczy na $rodek transportowy, niezaleznie od faktycznego jej zastrzezenia
(Stec, 1993, 5. 27).

7  Pojecie absolute liability nalezy utozsamia¢ z odpowiedzialno$cig obiektywna (niezalezng od winy), a nie tylko
odpowiedzialno$cig absolutng. Na temat rozwoju odpowiedzialnoéci przewoznika w prawie angielskim zob.
w szczegolnosci (Beale, 1897, s. 158-168).
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nym czasie sposob regulacji odpowiedzialno$ci przewoznika, w tym takze dopuszczalno$¢ regu-
lowania tej odpowiedzialnosci w umowie stron, stanowil w znacznym stopniu odbicie aktualnej
pozycji (sily) grup spotecznych o przeciwnych interesach - z jednej strony wlascicieli fadunkéw,
z drugiej za$ przewoznikéw oraz innych podmiotéw z nimi powigzanych. Przyktadowo w pra-
wie angielskim do konca XIX wieku dopuszczalne byto umowne ograniczenie odpowiedzialnosci
przewoznika morskiego nawet za szkody powstale z jego winy, podczas gdy w odniesieniu do
przewozow kolejowych juz w potowie XIX wieku (1854) uchwalona zostata ustawa wprowadzajgca
szczegolne warunki, ktore musiaty by¢ spetnione, by ograniczenie takie bylto skuteczne (Stec, 1993,
s. 32). Odmienna byta jednak pozycja przewoznikéw morskich i kolejowych oraz ich kontrahen-
tow. Ogromna flota handlowa Anglii obstugiwata w duzej mierze kontrahentéw zagranicznych;
zaostrzanie odpowiedzialnoéci przewoznikéw morskich byloby zatem dzialaniem w interesie
tych kontrahentéw, nieuzasadnionym takze z punktu widzenia intereséw panstwa angielskiego.
W przypadku przewoznikéw kolejowych do powstania ustawowych regulacji ograniczajacych
swobode kontraktowa w zakresie uregulowania ich odpowiedzialnosci doprowadzil natomiast sil-
ny nacisk ze strony kontrahentéw, niezadowolonych z nieuczciwych praktyk przewoznikéw (Stec,
1993, s. 31-32). W tym ostatnim przypadku przewazyly zatem interesy wtascicieli przewozonych
towarow. Oczywiscie wplyw na ostateczny ksztalt odpowiedzialno$ci przewoznika mialy takze
inne czynniki ekonomiczne, spoteczne czy techniczne. Rezimy odpowiedzialnosci stawaly sie
bardziej skomplikowane, a zaostrzona odpowiedzialno$¢ przewoznika w niektérych przypadkach
uzyskiwala przeciwwage w kwotowym ograniczeniu jego odpowiedzialno$ci.

KODYFIKACJA UMOWY PRZEWOZU ORAZ JEJ MIEDZYNARODOWE UREGULOWANIA

Istotne znaczenie dla rozwoju umowy przewozu miata kodyfikacja prawa cywilnego oraz przyjmo-
wanie miedzynarodowych regulacji dotyczacych tej umowy. W epoce nowozytnej wraz z dalszym
rozwojem transportu wzrastalo zainteresowanie umowa przewozu (Stec, 2011, s. 818). Powstawaly
wowczas czastkowe regulacje tej umowy, szczegolnie w zakresie przewozéw morskich®. Przetomo-
we znaczenie miata jednak dopiero wspomniana wyzej kodyfikacja napoleoniska. Umowa przewo-
zu zostata wyodrebniona z innych uméw i uregulowana zaréwno w kodeksie cywilnym Napoleona,
jak i Kodeksie handlowym. Unormowania umowy przewozu w tych aktach prawnych w znacznym
stopniu wplynely na ksztalt regulacji przyjmowanych w panstwach znajdujacych sie pod wypty-
wem kodyfikacji napoleonskiej, w tym takze w Polsce.

Szybki rozwdj transportu kolejowego w XIX wieku doprowadzit do wydawania w poszcze-
gblnych panstwach aktéw prawnych dotyczacych przewozéw kolejowych, w tym réwniez umowy
przewozu w transporcie kolejowym lub pewnych aspektéw tej umowy, zwlaszcza odnoszacych sie
do odpowiedzialno$ci przewoznika. Kolejne akty prawne wydawane byly m.in. w Anglii (1830,
1854) oraz Prusach (1838, 1861). Od tej galezi transportu rozpoczatl si¢ tez proces internacjona-
lizacji prawa przewozowego. Idea uchwalenia migedzynarodowej konwencji dotyczacej przewozu
towar6w koleja narodzila sie w Szwajcarii. Ze wzgledu na tranzytowe polozenie tego kraju znaczna

8 Dotyczy to m.in. francuskiego ordonansu o marynarce (1681), gdanskiej ordynacji o zegludze przybrzeznej
(1697) oraz pruskiej ustawy o prawie morskim (1727). Por. (Holowinski, 1964, s. 22; Stec, 2011, s. 819).
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cze$¢ wykonywanych tam przewozéw miala charakter miedzynarodowy, co rodzito czeste konflik-
ty miedzy systemami prawnymi réznych panistw (Lyon-Caen, 1893, s. 471; Zokcifiski, 1971, s. 24).
W 1874 roku prace nad konwencja rozpoczeta specjalna komisja powotana przez rzad szwajcarski.
Drugi projekt byl przygotowywany réwnolegle przez rzad niemiecki. Réznice miedzy nimi pole-
galy gtéwnie na tym, ze Szwajcarzy czesto odwotywali sie do prawa krajowego (panstwa wysyiki,
tranzytu lub przeznaczenia), podczas gdy w projekcie niemieckim znacznie ograniczono liczbe ta-
kich odestan (Lyon-Caen, 1893, s. 472). Pierwsza konferencja, na ktdrej podjeto probe uchwalenia
konwencji, odbyta sie w 1878 roku. Jej rezultaty okazaly si¢ obiecujace i wypracowany podczas niej
dokument spotkat sie z przychylna opinig wiekszosci uczestnikéw. Niestety ani na drugiej konfe-
rencji zwotanej w 1881 roku, ani na trzeciej z roku 1886 konwencji nie udato sie uchwali¢. Dopiero
na kolejnym spotkaniu w 1890 roku konwencja zostata podpisana przez dziewig¢ uczestniczacych
w nim panstw’. Wymiana dokumentéw ratyfikacyjnych nastapila w dniu 30 wrze$nia 1892 roku.

Roli Konwencji bernenskiej z 1890 roku nie sposdb przeceni¢. Byta to jedna z pierwszych
umow miedzynarodowych dotyczacych unifikacji prawa prywatnego, a prawdopodobnie pierwsza,
ktéra odnosila sie do prawa umow. Jej zasieg terytorialny byt wprawdzie poczatkowo ograniczo-
ny, stopniowo jednak do konwencji przystapita znaczna liczba panstw europejskich, a takze kilka
panstw z Afryki i Azji. Z biegiem czasu rozszerzal si¢ tez zakres normowania konwencji - objeto
nig réwniez przewdz pasazerdw, towaréw niebezpiecznych itp.'* Mozna bez watpienia stwierdzié,
ze konwencja odegrala duze znaczenie w unifikacji prawa prywatnego takze w innych dziedzinach,
a w szczegdlnosci umowy przewozu w pozostatych galeziach transportu. Jest to szczegdlnie wyraz-
ne w transporcie drogowym, ale w pewnym stopniu tez w transporcie lotniczym. Bezdyskusyjny
jest rdwniez wplyw tej konwencji na prawo krajowe. Juz w pierwszych latach jej obowiazywania
panstwa bedace jej stronami dokonaly zmian przepiséw dotyczacych przewozéw krajowych, tak
by dostosowac je do regulacji konwencyjnych (Lyon-Caen, 1893, s. 469-470).

Konwencja bernenska od poczatku przewidziala system rewizji jej postanowien na konferen-
cjach rewizyjnych (najpierw co trzy, a nastepnie co pie¢ lat). Nowelizacje konwencji pozwalaly
na dostosowywanie jej postanowien do zmieniajacych sie warunkéw wykonywania przewozoéw,
uwzglednianie rozwoju technicznego i organizacyjnego, poprawe rozwigzan, ktére nie sprawdzaty
sie w praktyce. Bardzo istotne bylo to, ze konwencja nie doprowadzita do petryfikacji regulacji
umowy miedzynarodowego przewozu towaréw koleja, ale umozliwila jej rozwdj. Co wazne - ina-
czej niz w transporcie lotniczym - nigdy nie doszto do zduplikowania systemu prawa kolejowego,
tzn. wszystkie panstwa przyjmowaly kolejne wersje konwencji w jej nowym brzmieniu''. Utrzyma-
nie jednolitosci systemu byto mozliwe dzigki temu, ze prace nad tymi nastepnymi wersjami pro-

9 Byly to: Szwajcaria, Niemcy, Francja, Austro-Wegry, Wlochy, Belgia, Luksemburg, Holandia, Rosja. Polska
przystapita do konwencji 24 lutego 1922 r. Por. (Oé$wiadczenie, 1922). Konwencja byta wéwczas zmieniona
Porozumieniem dodatkowym z dnia 16 lipca 1895 r. oraz Konwencjami dodatkowymi z dnia 16 czerwca 1898 .
i 19 wrzesnia 1906 r.

10 Szeroko na temat ewolucji konwencji zob. (Z6bkcinski, 1971, s. 32-39).

11 Odrebng kwestig jest wyksztalcenie si¢ rownolegtego systemu prawnego dotyczacego przewozéw kolejowych
w panstwach socjalistycznych (tzw. system SMGS).
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wadzone byly w ramach Centralnego Biura Miedzynarodowych Przewozéw Koleja'2. Niewatpliwie
utrzymaniu jednolitosci sprzyjal tez regionalny, a nie ogélnoswiatowy charakter konwencji.

W 1924 roku uchwalono konwencje dotyczaca transportu morskiego®, ktdrej zakres regulacji
byt jednak znacznie wezszy niz w przypadku konwencji kolejowej. Uregulowata ona jedynie za-
gadnienia zwigzane z konosamentem oraz odpowiedzialnoscig przewoznika morskiego. Juz w cza-
sie przygotowania konwencji przyjete w niej rozwiazania budzity watpliwosci. Okreslano jg jako
kompromisowg (Cole, 1922, s. 31), w istocie jednak w wiekszym stopniu uwzgledniata interesy
przewoznikéw morskich kosztem intereséw nadawcéw, przewidujac daleko idace ograniczenie
odpowiedzialnosci przewoznika. Nawet jesli taka regulacja byla uzasadniona w czasie przyjmo-
wania konwencji, to w miare¢ rozwoju technologicznego i minimalizowania w ten sposéb ryzy-
ka zwigzanego z przewozem uzasadnienie to utracilo racje bytu (Lopuski, 2011, s. 142). Niestety
mimo wielu préb nie udalo si¢ doprowadzi¢ do zastgpienia Regul haskich nowg konwencja, ktéra
uwzglednialaby zmiany, jakie zaszty w przewozach morskich w okresie ostatnich stu lat'. Wskutek
uchwalenia Regul haskich doszto zatem do petryfikacji umowy przewozu tadunku morzem na
podstawie konosamentu.

W 1929 roku przyjeto Konwencje warszawska'® regulujaca przewozy lotnicze (pasazerskie
i towarowe), ktérych rozwoj rozpoczal si¢ kilkanascie lat wezesniej. Po kilkudziesieciu latach jej
obowigzywania doszto do uchwalenia nowej konwencji lotniczej zwanej Konwencja montrealska'®.
Niestety proces zastepowania starej konwencji nowa jest dtugotrwaly i obecnie utrzymuja sie dwa
systemy prawa lotniczego. Ujednolicenie umowy migdzynarodowego przewozu drogowego towa-
réw na skale regionalng zostato uregulowane Konwencja CMR z 1956 r.", a przewozéw droga
wodng $rodladows (i to tylko w niektorych krajach Europy) dopiero Konwencja budapesztenska
z roku 2001.

PODSUMOWANIE

Proces internacjonalizacji prawa przewozowego ma charakter ciagly. Postep techniczny i przemia-
ny gospodarcze wymuszajg zmiany konwencji i dostosowanie ich przepiséw do aktualnych po-
trzeb. Konwencje dotyczace poszczegolnych gatezi transportu oddzialuja na siebie, poszczegolne
postanowienia stanowig wzorce dla rozwigzan przyjmowanych w innych konwencjach, wptyw ten
wyrazny jest takze przy ich interpretacji. Na obecnym etapie rozwoju miedzynarodowego prawa

12 Central Office for International Carriage by Rail (OCTI). Organizacja ta powstata w 1893 r. Obecnie funkcjo-
nuje pod nazwg Miedzyrzadowa Organizacja dla Miedzynarodowych Przewozéw Koleja (Intergovernmental
Organisation for International Carriage by Rail, OTIF).

13 Zob. (Konwencja, 1924; Protokdl, 1968; Protokdl, 1979). Konwencja zwana jest Regutami haskimi, a wersja
zmieniona protokolem z 1968 r. Regutami hasko-visbijskimi.

14 Rezultatem takich prob jest m.in. Konwencja Narodéw Zjednoczonych podpisana w Rotterdamie w dniu
23 wrzesnia 2009 r. o umowach miedzynarodowego przewozu towaréw, w caloéci lub cze$ciowo, drogg morska
(zwana Regulami rotterdamskimi). Konwencja ta nie weszta do tej pory w zycie.

15 Zob. (Konwencja, 1929; Konwencja, 1961; Protokodl, 1955).

16 Konwencja, 1999.

17 Konwencja, 1956. Stronami Konwencji CMR byly poczatkowo wylacznie panstwa europejskie, w pézniejszym
okresie takze niektore kraje Afryki i Azji.
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przewozowego ma ono jednak w dalszym ciggu charakter branzowy i - jak wyzej wspomniano —
nie wydaje si¢ mozliwe, by w przewidywalnej przysztosci doszto do ujednolicenia regulacji do-
tyczacych przewozow roznymi galeziami transportu. Branzowy charakter regulacji stanowi pod-
stawowa przeszkode w unormowaniu miedzynarodowych przewozéw multimodalnych, ktérych
rola ro$nie od kilkudziesieciu lat. Dotyczaca tych przewozéw konwencja uchwalona w 1980 roku'®
nie weszta nigdy w zycie. Réwniez wspomniane wyzej Reguly rotterdamskie®, regulujace m.in.
przewozy multimodalne, ktérych czesécig jest przewoz morski, nie zyskaly wystarczajacego uzna-
nia miedzynarodowego. Jedng z podstawowych przeszkdd dla powszechnej akceptacji wskazanych
konwencji jest ocena wzajemnych relacji miedzy konwencjami multimodalnymi a konwencjami
unimodalnymi.

Jak wskazano wyzej, weztowym zagadnieniem zwigzanym z przewozem jest odpowiedzialno$¢
przewoznika. Mozna mie¢ pewno$¢, ze wraz z rozwojem techniki oraz zmianami spolecznymi
i gospodarczymi regulacje dotyczace odpowiedzialnosci przewoznika, zaréwno w prawie poszcze-
golnych krajow, jak i prawie miedzynarodowym, beda ulegaty dalszym przeobrazeniom.

Odrebng kwestig jest dostosowanie regulacji dotyczacych przewozéw krajowych do unormo-
wan wynikajacych z konwencji miedzynarodowych. Rozréznienie na przewozy krajowe i mie-
dzynarodowe powoli traci na znaczeniu, zwlaszcza w odniesieniu do przewozéw wykonywanych
w ramach Unii Europejskiej. Naturalnym kierunkiem zmian jest bowiem harmonizacja prawa
krajowego z prawem konwencyjnym. Takie rozwigzanie powinno zostaé takze przyjete docelowo
w prawie polskim (Dgbrowski, Wesotowski, 2017, s. 546).
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A FEW REMARKS ON THE DEVELOPMENT OF THE CONTRACT OF CARRIAGE OF GOODS
AND TRANSPORT CONVENTIONS

ABSTRACT The purpose of this article is to outline briefly the development of the contract of carriage of goods, point-
ing out the essential circumstances which have influenced the formation of fundamental rights and obliga-
tions of the parties to the contract. The historical perspective allows to ask questions about the directions of
further evolution of the contract of carriage and the international transport conventions in the a-changing
economic and technological reality.
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