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WSTEP

Oddajemy do rak Czytelnikdéw drugi juz numer ,,Probleméw Transportu i Logistyki” poswiecony
w calo$ci zagadnieniom prawnym. Problematyka prawa przewozowego na tamach naszego czaso-
pisma obecna jest do$¢ czesto, z reguly jednak jako uzupelnienie zagadnien natury ekonomiczne;j.
Tym razem jest to materia wylaczna. Wzrastajaca aktywno$¢ naukowa prawnikow zajmujacych
sie prawem przewozowym wynika nie tylko ze zmian w zakresie regulacji dziatalno$ci przewozo-
wej, lecz takze z trudnosci w stosowaniu przepiséw prawa przewozowego, tworzonych niekiedy
przed kilkudziesieciu laty, we wspotczesnych, jakze zmienionych, warunkach ekonomicznych czy
technologicznych. Stad tez proba poszukiwania takiej wykladni przepiséw, aby — pomimo zacho-
dzacych zmian - zachowac¢ ich wlasciwy sens ekonomiczny. Nie zawsze jest to na dluzsza mete
mozliwe, formulowane sg zatem wnioski de lege ferenda dotyczace przyszlej regulacji.

Obecny numer ,,Probleméw Transportu i Logistyki” podzielony jest na trzy czesci. W pierw-
szej omowiono zagadnienia natury ogélnej, w drugiej — problematyke przewozu towar6w, a w trze-
ciej — kwestie wynikajace z przewozu osob.

Numer otwiera artykut ukazujacy historyczny proces ksztaltowania sie regulacji prawnej umo-
wy przewozu. Problematyka ta tylko na pozoér odlegla jest od biezacych zagadnien praktycznych.
Uswiadomienie sobie drég rozwoju regulacji pozwala zaréwno na jej prawidlowa wyktadnie, jak
réwniez umozliwia trafniejsze przewidywanie kierunkéw jej dalszego postepu. Kolejne opracowa-
nie z tej czesci dotyczy pojecia armatora w zegludze $rodladowej. Odczuwalny jest powazny deficyt
publikacji dotyczacych problematyki prawnej zeglugi srodladowej, zatem artykul ten w pewnym
zakresie wypelnia luke, o ktérej mowa.

Na cze$¢ poswiecona przewozom przesylek sktadajg sie artykuly dotyczace: ubezpieczenia fa-
dunku w transporcie morskim, charakteru prawnego czynnosci polegajacej na wydaniu towardw,
przedawnienia roszczen odszkodowawczych z umowy przewozu, ktérych podstawa prawna nie
wynika jednak z przepiséw prawa przewozowego, a takze proponowanych kierunkéw zmian w za-
kresie odpowiedzialnosci przewoznika.

Z kolei zagadnieniom przewozu osob poswiecone sa teksty dotyczace odpowiedzialnosci kon-
traktowej przewoznika znajdujacego sie w upadiosci oraz mozliwoéci dochodzenia zado$éuczy-
nienia za doznang krzywde przez osoby najblizsze pasazerowi, ktory doznat ciezkiego i trwalego
uszczerbku na zdrowiu. Ten ostatni problem omawiany jest na bazie ,,goracej” jeszcze uchwaly
Sadu Najwyzszego z 27 marca b.r.

Redaktor czasopisma
Elzbieta Zaloga
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STRESZCZENIE Celem niniejszego artykutu 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 postawic¢ 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 dzialalnoéci 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
wiladcow 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
czbten i todzi wykorzystywana w drobnych przewozach wykonywanych - jak mozna przypusz-
cza¢ - na zlecenie 0s6b 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 rozwdj 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 cechg 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 rodzajoéw przewozéw w zaleznosci od wykorzystywanego srodka

1 O znaczeniu przewozu woda $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 ktorych 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 si¢
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$¢
przewoznika za powierzone mu do przewozu rzeczy. Mozna przypuszczaé, ze to wlasnie poszu-
kiwanie wla$ciwej 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 wywarty 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 $cislej rzecz ujmujac, jego odmiany, ktora
w pdzniejszym okresie okreélana byla jako locatio-conductio operis (najem dzieta; Rozwadowski,
1992, s. 181)°. Byt to kontrakt o szerokim zakresie zastosowania, ktérego istotg byto osiagniecie
przez wykonawce okreslonego rezultatu. Wiasciwe dla tego kontraktu reguly odpowiedzialnosci
wykonawcy okazaly sie jednak niewystarczajace w odniesieniu do stosunku przewozu. Wielo$¢
zagrozen zwigzanych z przewozem, trudno$ci dowodowe dotykajace kontrahenta przewoznika
oraz zdarzajace si¢ przypadki oszukanczych dziatan przewoznikéw (np. wspélpracy z piratami)
doprowadzity do wyksztalcenia sie rozwigzan, ktére w wyzszym stopniu uwzglednialy interesy
nadawcéw (Soséniak, 1974, s. 117; Stec, 1993, s. 26). Poczatkowo polegaly one na skladaniu przez
przewoznika dodatkowego zobowiazania gwarancyjnego, w ktérym zobowigzywat si¢ on do wy-
dania przesytki w stanie nienaruszonym, co w okresie przedklasycznym prowadzito do jego abso-
lutnej odpowiedzialnoéci (Stec, 1993, s. 26-27). W pdzniejszym czasie odpowiedzialno$¢ 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$ci z doktryna i praktyka” (Soéniak,
1993, 5. 7).
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Odpowiadalo to instytucji custodia, charakterystycznej dla zobowigzan, w ramach ktérych dtuz-
nik byt zobowigzany do strzezenia cudzej rzeczy (Rozwadowski, 1992, s. 154). Odpowiedzialno$¢
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 sposob profesjonalny. Do kategorii tej zaliczano
réwniez przewoznikéw. Na podmioty, ktérym przystugiwal przymiot common callings, naktadano
specjalne obowigzki, w szczegdlnoséci 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 utrzymujagcy domy go-
$cinne (zajazdy, karczmy, hotele, oberze itp.)” (art. 1782 KN). Nawiazanie do rzymskich recepta jest
tu ewidentne (Sosniak, 1993, s. 9). Za utrate lub uszkodzenie rzeczy przewoznik mogt si¢ zwolni¢
od odpowiedzialno$ci wytgcznie, powolujac sie na wypadek losowy lub site wyzsza (art. 1784 KN).
W literaturze wskazuje sig, ze kodeks cywilny Napoleona zblizat przewdz do najmu dzieta, 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 obowiazek pieczy nad przesylka i jej zwrotu po wyko-
naniu przewozu. Od odpowiedzialnosci za szkode przewoznik moégt 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$cig oparta na custodia a dzisiejsza odpowiedzialno$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¢ spelnione, 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 obstugiwala 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 niektorych 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-
golnych 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 miedzynarodowej 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$¢ wykonywanych tam przewozow miala charakter miedzynarodowy, co rodzito czeste konflik-
ty miedzy systemami prawnymi réznych panstw (Lyon-Caen, 1893, s. 471; Zokcifiski, 1971, s. 24).
W 1874 roku prace nad konwencja rozpoczeta specjalna komisja powotana przez rzad szwajcarski.
Drugi projekt byl przygotowywany réwnolegle przez rzad niemiecki. Réznice miedzy nimi pole-
galy gltéwnie na tym, ze Szwajcarzy czesto odwotywali sie do prawa krajowego (panstwa wysyiki,
tranzytu lub przeznaczenia), podczas gdy w projekcie niemieckim znacznie ograniczono liczbe ta-
kich odestan (Lyon-Caen, 1893, s. 472). Pierwsza konferencja, na ktdrej podjeto probe uchwalenia
konwencji, odbyta sie w 1878 roku. Jej rezultaty okazaly si¢ obiecujace i wypracowany podczas niej
dokument spotkat sie z przychylna opinig wiekszosci uczestnikéw. Niestety ani na drugiej konfe-
rencji zwotanej w 1881 roku, ani na trzeciej z roku 1886 konwencji nie udato sie uchwali¢. Dopiero
na kolejnym spotkaniu w 1890 roku konwencja zostata podpisana przez dziewig¢ uczestniczacych
w nim panstw’. Wymiana dokumentéw ratyfikacyjnych nastapila w dniu 30 wrze$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 przewozow,
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, Wtochy, Belgia, Luksemburg, Holandia, Rosja. Polska
przystapita do konwencji 24 lutego 1922 r. Por. (O$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 konwencgji zob. (Zbkcinski, 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 racj¢ 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 rozpoczat 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 niektérych krajach Europy) dopiero Konwencja budapesztenska
z roku 2001.

PODSUMOWANIE

Proces internacjonalizacji prawa przewozowego ma charakter ciagly. Postep techniczny i przemia-
ny gospodarcze wymuszaja zmiany konwencji i dostosowanie ich przepiséw do aktualnych po-
trzeb. Konwencje dotyczace poszczegolnych galtezi 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; Protokdl, 1955).

16 Konwencja, 1999.

17 Konwencja, 1956. Stronami Konwencji CMR byly poczatkowo wylacznie panstwa europejskie, w pdzniejszym
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 przewozéw 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®, regulujagce 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 kwestia 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 zosta¢ 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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STRESZCZENIE Przedmiotem artykutu jest analiza pojecia armatora, ktorego uzyto w ustawie o zegludze $rodlado-
wej. W opracowaniu dokonano rozréznienia terminu ,,armator” wystepujacego w Kodeksie mor-
skim oraz w ustawie o zegludze §rédladowej. Wskazano m.in., ze definicja zawarta w tym drugim
akcie prawnym jest wprawdzie bardzo szeroka, jednak nieprecyzyjna. Dla zrozumienia analizowa-
nego pojecia nie mozna takze korzysta¢ z Kodeksu morskiego. W przeciwienstwie do niego ustawa
o zegludze $rodladowej w wigkszym stopniu uzaleznia przestanki ,,bycia” armatorem od treéci za-
wartej miedzy stronami umowy. W opracowaniu skoncentrowano sie takze na réznicach pomiedzy
pojeciem statku morskiego a statku srodladowego.

StOWA KLUCZOWE pojecie armatora, armator zeglugi §rédladowej, armator Zeglugi morskiej, statek morski, statek
$rédladowy

WPROWADZENIE

Przedmiotem artykulu jest analiza pojecia armatora, ktore zostalo uzyte przez ustawodawce
w ustawie o zegludze $rédladowej (2000). Wykladnia tego zwrotu jest istotna chociazby z uwagi
na doniostoé¢ zagadnienia pod katem odpowiedzialno$ci odszkodowawczej osob, ktore sg arma-
torami w zegludze $rdédladowej. Przy czym mozna zauwazy¢, ze zasady tej odpowiedzialnosci cze-
$ciowo sg uregulowane w Kodeksie morskim. Przepisy w szczegdlnosci reguluja odpowiedzialnosé
za zderzenie statku zeglugi srodladowej ze statkiem morskim (Ustawa, 2001, art. 257 i n.). Jak-
kolwiek w najnowszej literaturze oméwiono kilka tematéw zwigzanych z zagadnieniami dotycza-
cymi zeglugi §rédladowej (zob. np. Adamowicz, 2014, s. 25 i n.; Iwanski, 2014, s. 167 i n.; Stec, 2017,
s. 1403), to przedstawiona w artykule tematyka na chwile obecng nie doczekata si¢ poglebionej
analizy.
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WZAJEMNY STOSUNEK NORM PRAWNYCH UJETYCH W USTAWIE KODEKS MORSKI
| NORM ZAWARTYCH W USTAWIE 0 ZEGLUDZE SRODLADOWE]

Zaréwno w Kodeksie morskim, jak tez w ustawie o zegludze $rédladowej uzyto pojecia armatora.
Zostalo ono zdefiniowane na poczatku tekstu ustawy (2001, art. 7). Rdwniez w ustawie o zegludze
$rédladowej wyjasnienia tego pojecia nalezy szukaé wsrdd jej poczatkowych artykuldéw (Ustawa,
2000, art. 5 ust. 1 pkt. 2). Niewatpliwie miedzy pojeciami w obu aktach prawnych wystepuja rézni-
ce. Podczas gdy Kodeks morski opisuje armatora jako tego, ktory we wlasnym imieniu uprawia ze-
gluge statkiem morskim wlasnym lub cudzym, w ustawie o zegludze $rédladowej pojecie to ujeto
odmiennie. Mianowicie armatorem jest wlasciciel statku lub osoba, ktdra uzyskata od wlasciciela
tytul prawny do wladania statkiem we wlasnym imieniu. Te réznice moga mie¢ wplyw na wiele
obowigzkéw armatora ujetych w obu ustawach, a takze na zasady jego odpowiedzialnosci wzgle-
dem o0s6b trzecich czy obowiazki o charakterze administracyjno-prawnym. Na uwage zastuguje
réwniez fakt, ze na gruncie Kodeksu morskiego odpowiedzialno$¢ armatora w pewnych przypad-
kach jest ograniczona (Ustawa, 2001, art. 97 i n.), z kolei przepisy ustawy o zegludze srédladowe;j
milczg w tym zakresie.

Majac na uwadze powyzsze roznice, w pierwszej kolejnosci nalezaloby si¢ zastanowi¢ nad sto-
sunkiem norm prawnych wynikajacych z obu wspomnianych ustaw wzgledem siebie. Ustalenie
tego stosunku umozliwi stwierdzenie czy dla samego terminu ,,armator’, jak réwniez innych zwro-
tow uzytych w ustawie o zegludze $rédladowej, mozna si¢ positkowac ta samgq siatka pojeciows, jak
na gruncie ustawy Kodeks morski. Dopuszczenie ,,przenikania” si¢ wzajemnie ustaw umozliwia-
toby takze positkowanie si¢ pojeciami/definicjami zawartymi w obu aktach prawnych w zakresie,
w jakim si¢ one nie wykluczaja.

W powyzszym kontekécie mozna zaja¢ dwa stanowiska. Z jednej strony mozna przyjaé, ze nor-
my prawne ujete w ustawie o zegludze srédladowej pozostaja w stosunku lex specialis derogat legi
generali w odniesieniu do norm wynikajacych z Kodeksu morskiego czy tez innych ustaw. Z dru-
giej zas mozna zatozy¢, ze uregulowania zawarte w ustawie o zegludze srédladowej s3 autonomicz-
ne w stosunku do przepiséw Kodeksu morskiego. Nalezatoby wybra¢ ten drugi sposéb ustalenia
stosunku aktéw prawnych wzgledem siebie. Po pierwsze, zakres regulacji obu ustaw jest odmienny.
Podczas gdy ustawa o zegludze $rédladowej obejmuje sprawy zwigzane z uprawianiem zeglugi na
wodach $rédladowych (Ustawa, 2000, art. 1), Kodeks morski (Ustawa, 2001, art. 1) odnosi sie do
regulacji prawnych zwiazanych z zegluga morska. Po drugie, przepisy zeglugowe na srodladowych
drogach wodnych sa odmienne od zasad postepowania dotyczacych zeglugi morskiej, z czego wy-
nika, ze ustawodawca zamierzal w rézny sposéb uregulowac obie materie. Po trzecie, ustawa o ze-
gludze srodladowej w zakresie w niej nieuregulowanym nie odsyta do Kodeksu morskiego, lecz do
przepisow Kodeksu cywilnego dotyczacych umowy przewozu oraz przepisOw prawa przewozowe-
go (Ustawa, 2000, art. 3 ust. 1). Z kolei te ostatnie zasadniczo odsytaja do regulacji Kodeksu cy-
wilnego (Ustawa, 1984, art. 90)'. W rezultacie nalezatoby przyjaé, ze mamy do czynienia z dwoma
odrebnymi regulacjami prawnymi i nieuzasadnione jest sieganie do regulacji zawartych w jednej
z ustaw w celu wyjasnienia siatki pojeciowej zawartej w przepisach drugiej ustawy.

1 Powyzsze stwierdzenie nie dotyczy oczywiscie norm prawnych, ktére wyraznie reguluja niektore aspekty zeglar-
stwa $rodladowego, a ktore zawarto w Kodeksie morskim. W tym kontekscie nalezy mie¢ na uwadze w szczegol-
nosci regulacje zwiazane z odpowiedzialnoscia za zderzenie statkow zeglugi $rédladowej i morskiej.
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POJECIE ARMATORA NA GRUNCIE USTAWY 0 ZEGLUDZE SRODLADOWE)

Odrzucajac zatem mozliwo$¢ siegniecia do Kodeksu morskiego w celu wyjasnienia terminu ,,ar-
mator’, nalezatoby sie skoncentrowa¢ wylacznie na tekécie ustawy o zegludze srodladowej. Tym
bardziej ze Kodeks cywilny (Ustawa, 1964) takze nie postuguje sie tym pojeciem. Jego autonomicz-
ng definicje zawiera ustawa o zegludze srodladowej (2000, art. 5 ust. 1 pkt. 2). Jak wspomniano
powyzej, pod tym pojeciem nalezy rozumie¢ wlasciciela statku lub osobe, ktéra uzyskata od wila-
$ciciela tytut prawny do wladania statkiem we wlasnym imieniu. Odmienng definicje znajdujemy
w innych aktach prawnych. W mysl przepiséw Kodeksu morskiego armatorem jest ten, kto we
wiasnym imieniu uprawia zegluge statkiem morskim wlasnym lub cudzym (Ustawa, 2001, art. 7).
Ubocznie nalezy zauwazy¢, ze pojecie armatora wystepuje tez np. w ustawie o Funduszu Zeglugi
Srédlgdowej i Funduszu Rezerwowym (2002, art. 2 pkt. 1) i takze jest ono odmienne. Powolujac
sie na te ostatnig ustawe, jako armatora nalezy rozumie¢ osobe fizyczng lub prawng bedaca wla-
$cicielem statku polskiego. Z uwagi na to, ze pojecie armatora zostalo zdefiniowane w ustawie
o zegludze srodladowej, nalezy przyjac, ze jest ono autonomiczne i positkowanie sie definicjami
z innych ustaw jest niedopuszczalne.

ARMATOR — WEASCICIEL

W $wietle przepisow ustawy o zegludze $rodladowej podmiot bedacy wlascicielem statku jest ar-
matorem. Do tej grupy mozna zaliczy¢ zar6wno osoby fizyczne, jak i osoby prawne oraz jednostki
organizacyjne nieposiadajace osobowosci prawnej. W mysl powyzszej ustawy armatorem moze
by¢ wigc np. osoba, ktéra zaréwno prowadzi dzialalno$¢ gospodarcza, jak i jej nie prowadzi (sze-
rzej na temat konstelacji podmiotéw gospodarczych zob. Gérski, Wesotowski, 2000, s. 3 i n.). Po-
dobnie armatorem moze by¢ takze spétka z ograniczong odpowiedzialnoscia.

ARMATOR, CZYLI 0SOBA WADAJACA STATKIEM WE WEASNYM IMIENIU NA PODSTAWIETYTULU
PRAWNEGO

PRZESLANKA WEADANIA STATKIEM WE WEASNYM IMIENIU

W $wietle ustawy o Zegludze srodladowej armatorem nie jest jedynie wlasciciel. Jest juz nim jednak
osoba, ktora od armatora uzyskata tytut prawny do wladania statkiem we wlasnym imieniu. Pod
pojeciem tego zwrotu rozumie sie takie postepowanie osoby wladajacej statkiem, ktéra wystepuje
we wlasnym imieniu w stosunku do oséb trzecich (tak w odniesieniu do armatoréw morskich zob.
Matysik, 1963, s. 118). Z kolei na gruncie Kodeksu morskiego podkresla si¢ istotno$¢ faktycznego
sprawowania wladztwa nad statkiem (Py¢, Zuzewicz-Wiewidrowska, 2012, komentarz do art. 7
ustawy kodeks morski). Z literalnego brzmienia przepiséw ustawy o zegludze srédladowej nie
mozna jednak wyinterpretowac tej przestanki.

Ustawa o zegludze $rédladowej nie wyjasnia, co nalezy rozumie¢ pod pojeciem wiadania stat-
kiem. Skoro brak w niej tego wyjasnienia, a w zakresie nieuregulowanym odsyta ona do prawa
przewozowego, a nastepnie do Kodeksu cywilnego (Ustawa, 2000, art. 3), nalezaloby siegna¢ do
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regulacji tego ostatniego aktu prawnego. W uregulowaniach Kodeksu cywilnego odniesienie do
wiadztwa znajduje si¢ gtownie w regulacjach zwigzanych z posiadaniem rzeczy (Ustawa, 1964,
art. 336). W rezultacie pojecie wladztwa uzyte w ustawie o zegludze srédladowej nalezatoby utoz-
sami¢ z wszelkimi formami posiadania, o ktérych mowa w Kodeksie cywilnym. Wtadztwo nad
statkiem bedzie mial zaréwno posiadacz zalezny, jak i dzierzyciel.

Koniecznos¢ wystepowania we wlasnym imieniu w stosunku do 0séb trzecich prowadzi tez
do wniosku a contrario, ze armatorem w $wietle ustawy o zegludze srédladowej nie jest podmiot,
ktéry wprawdzie wlada statkiem, czyni to jednak w cudzym imieniu. Te stwierdzenia w praktyce
moga prowadzi¢ do wielu watpliwosci natury dowodowej. Nie zawsze podczas przemieszczania
sie statkiem osoba, ktéra nim wilada, oswiadcza wobec 0s6b trzecich, ze czyni to we wlasnym lub
cudzym imieniu. Trudno sobie przykladowo wyobrazi¢ takie postepowanie zeglarza podczas sa-
motnego rejsu na jeziorze.

PRZESEANKA TYTULU PRAWNEGO DO WEADANIA STATKIEM

Pod pojeciem tytulu prawnego do wladania statkiem nalezaloby z kolei rozumie¢ tresci stosun-
ku prawnego, na podstawie ktérego pomiedzy wlascicielem a zeglujagcym nastgpito przeniesienie
posiadania/dzierzenia statku. Zasadniczo strony w tym zakresie majg pelna swobode co do usta-
lania tresci faczacej jej umowy (Ustawa, 1964, art. 353"). Nalezy mie¢ jednak na uwadze, Ze nie-
ktore z zawartych pomiedzy nimi uméw moga by¢ wyznaczane takze trescig Kodeksu morskiego,
np. w zakresie czarteru na czas (Ustawa, 1984, art. 91).

Wydaje sie, ze uzycie sformutowania, iz poza wlascicielem armatorem jest ten podmiot, ktéry
wlada statkiem we wlasnym imieniu na podstawie tytulu prawnego, moze w pewnych sytuacjach
prowadzi¢ do niezamierzonych skutkéw. Mianowicie w przypadku, gdy osoba trzecia zawtadnie
statkiem bez zgody armatora. W tej sytuacji nie bedzie ona ani wlascicielem statku, ani nie bedzie
nim wladata w jego imieniu. W konsekwencji zakres jej odpowiedzialnosci moze by¢ np. mniejszy
niz w sytuacji, gdy za zdarzenie bedzie odpowiadat armator. Takze wszelkiego rodzaju wadliwo-
$ci umowy beda dzialaly tylko i wylacznie na niekorzy$¢ wlasciciela statku $rodladowego. Wada
o$wiadczenia woli z reguly bedzie prowadzita do wadliwosci tytulu prawnego do wiadania rzeczg
ze strony ,,pierwotnego armatora’, a w konsekwencji do wylgczenia pewnych regul czy tez obo-
wigzkéw natozonych na zeglarza tredcig ustawy o zegludze $rédladowej. Formulujac wiasnie z tego
wzgledu postulat de lege ferenda, nalezaloby zmieni¢ definicje armatora, o ktdrej mowa w ustawie
o zegludze $rodladowej, aby skupiala si¢ ona bardziej na sposobie korzystania ze statku, a nie na
wiezi prawnej pomiedzy wlascicielem statku a podmiotem, ktéry nim wlada w jego imieniu. Po-
dobnie jak czyni to wlasnie Kodeks morski.

POJECIE STATKU SRODLADOWEGO JAKO JEDEN Z WYZNACZNIKOW POJECIA ARMATORA

Skoro w $wietle ustawy o Zegludze $rédladowej wyznacznikiem pojecia armatora jest to, ze jest on
wiadcicielem statku, istotne w tym kontekscie jest takze ustalenie uzytego w tym akcie prawnym
pojecia statku.

Ustawa o zegludze $rédladowej zawiera kolejng legalng definicje w powyzszym zakresie.
W mysl jej unormowan pod pojeciem statku nalezy rozumie¢ urzadzenie plywajace o napedzie

N
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mechanicznym lub bez napedu mechanicznego, w tym réwniez prom, wodolot i poduszkowiec,
przeznaczone lub uzywane na $rédladowych drogach wodnych do: przewozu oséb lub rzeczy,
pchania lub holowania, inspekcji, nadzoru nad bezpieczenstwem ruchu zeglugowego lub szkole-
nia, ratowania zycia lub mienia, polowu ryb, wykonywania prac technicznych, utrzymania szlakow
zeglugowych lub eksploatacji zt6z kruszyw, uprawiania sportu lub rekreacji, celéw mieszkalnych,
biurowych, gastronomicznych, hotelowych lub warsztatowych, a takze jako przystanie plywajace,
doki lub zaktady kapielowe (Ustawa, 2000, art. 5 ust. 1 pkt. 1 lit. a-h).

Majac na wzgledzie przytoczone powyzej regulacje, statek winien posiada¢ dwie nastepujace ce-
chy: A) urzadzenie musi ptywa¢, B1) urzadzenie musi by¢ przeznaczone do wskazanych w ustawie
celow, jak np. przewdz oséb, ktdry ma sie odbywac na $rédladowych drogach wodnych, albo B2)
urzadzenie musi by¢ uzywane na $rédladowych drogach wodnych do wskazanych wyzej celow.

Wymog, aby statek ptywal, raczej nie wywoluje watpliwosci interpretacyjnych. Pojecie ptywa-
nia nalezaloby utozsami¢ z synonimem utrzymywania si¢ na powierzchni wody. Nie wydaje si¢, by
wyktadnia tego pojecia nastreczata trudnosci®.

Watpliwosci pojawiaja sie jednak w kontekscie drugiej czesci definicji (tj. wariantu B1). Na-
lezy zauwazy¢, ze ustawodawca nie okreslil, czy statek winien by¢ przeznaczony do wskazanych
w ustawie celow i osoba nim Zeglujaca na srédladowych drogach wodnych ma spelniaé wskazane
w ustawie cele, czy tez wystarczy samo przeznaczenie statku, np. do celéw rekreacyjnych. Innymi
stowy, czy wystarczy przeznaczenie statku do celéw rekreacyjnych, czy tez statek winien by¢ prze-
znaczony do celéw rekreacyjnych na $rodladowych drogach wodnych. To rozrdznienie jest o tyle
istotne, ze termin ,$rédladowe drogi wodne” jest wezszy od pojecia wod $rodladowych. W usta-
wie o zegludze $rédladowej wyjasniono to pierwsze pojecie, wskazujac, ze nalezg do nich tylko
te wody $rodladowe, ktdre w mysl ustawy prawo wodne (Ustawa, 2000, art. 1) zostaly uznane za
zeglowne. W konsekwencji ustawa nie definiuje wprost tego pojecia, lecz odsyla w tym zakresie do
przepiséw prawa wodnego (Ustawa, 2017). To z kolei oznacza, ze pod pojeciem srodladowej drogi
wodnej nalezy rozumie¢ drogi, ktére moga stuzy¢ potrzebom $rédladowego transportu wodnego
i zeglugowego wykorzystywanego przez statki (Ustawa, 2017, art. 193 ust. 1). Jakie konkretnie
wody nalezy zaliczy¢ do $rédladowych drég wodnych, kazdorazowo okresla ostatecznie Rada Mi-
nistréow w drodze rozporzadzenia (Ustawa, 2017, art. 193 ust. 1). Wydaje si¢, ze nalezaloby zato-
zy¢, ze ustawodawca chcial obja¢ zakresem regulacji statki Zeglujace na srodladowych drogach
wodnych. W odmiennym przypadku cze$¢ przepiséw znajdujacych zastosowanie wobec statkow
na innych niz $rédladowe drogi wodne bytaby zbedna. W tym kontekscie warto podkresli¢, ze
do $rodladowych drog wodnych zalicza sie cze$¢ najwiekszych rzek w Polsce, a tylko nieliczne
jeziora. Oznacza to, Ze termin ,,statek” nalezy odnie$¢ do tych urzadzen, ktdre sg przeznaczone
jedynie na te srodladowe drogi wodne. O ile wiec urzadzenie (statek) nie jest przeznaczone na
$rédladowe drogi wodne, o tyle przepisy ustawy w $wietle przytoczonej definicji nie maja wobec
niego zastosowania. W konsekwencji tez wlasciciel tego urzadzenia nie bedzie armatorem w mysl
ustawy o zegludze srodladowe;j.

Takze drugi z wymogdéw ustawowych definicji statku wywoluje watpliwo$ci (wariant B2 -
tj. uzywanie urzadzenia na $rédladowych drogach wodnych). Jedli urzadzenie, ktore ptywa,

2 Aczkolwiek mogg sie np. pojawi¢ watpliwosci, czy pod pojeciem statku mozna takze rozumiec urzadzenie, ktére
plywa pod powierzchnia tafli wody.
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znajduje sie na $rédladowych drogach wodnych i jest przeznaczone do jednego ze wskazanych
w ustawie celow (np. rekreacyjnych), to nalezy je uznac za statek ($rédladowy). Takie ujecie statku
z jednej strony umozliwia zakwalifikowanie do kategorii statku $rodladowego bardzo duzej liczby
urzadzen plywajacych, np. materaca. Z drugiej strony okolicznos¢, ze urzadzenie plywajace znaj-
duje sie na $rédladowych drogach wodnych i nie jest wykorzystywane do zadnego z wymienionych
w ustawie celow, prowadzi do stwierdzenia, Ze nie mamy do czynienia ze statkiem (§rédladowym).
Innymi stowy, jacht, ktéry bedzie stuzyl tylko i wylacznie magazynowaniu surowcéw, nie bedzie
wypelnial definicji statku $rédladowego.

Ciekawe w tym kontekscie wnioski wynikaja ze szczatkowego orzecznictwa sadowego. Sady
raczej nie chcg zajmowac stanowiska w powyzszych sprawach. Jedng ze spornych kwestii w orze-
czeniu Wojewddzkiego Sadu Administracyjnego byla prawidtowa kwalifikacja statku. Na podnie-
siony przez strong zarzut, ze ponton, na ktérym posadowiona jest barka, jest statkiem morskim,
sad odmoéwil w ogole udzielenia odpowiedzi w tej materii, stwierdzajac, Ze nie ma to znaczenia dla
rozstrzyganej sprawy (Orzeczenie, 2005).

Pewnym wyznacznikiem co do zamiaru armatora sposobu wladania statkiem moze by¢ fakt
jego wpisania do odpowiedniego rejestru. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze zardwno w Kodeksie morskim
(Ustawa, 2001, art. 23), jak i w ustawie o zegludze $rédladowej (2000, art. 18) ustawodawca natozy!
na armatoréw pewnych statkoéw obowigzek ich zgloszenia do odpowiednich rejestréw — posrednio
mozna z tego wywnioskowac¢ ich przeznaczenie. Nie jest to jednak oczywiste z uwagi na pytanie
dotyczace stosunku poszczegolnych rejestréw wzgledem siebie i ich funkcji (Lopuski, 2002, s. 17
w odniesieniu do watpliwosci zwigzanych z funkcjg poszczegdlnych rejestrow).

Nalezy tez wspomnie¢, ze w literaturze przedmiotu wskazywano na trudnoséci zwigzane z nie-
ktérymi sposobami przeznaczenia statku, np. w kontekscie rekreacji, ktéra rozumiana jest jako
czynny wypoczynek podejmowany w celu regeneracji sit (Gospodarek, 2007, s. 37). W konsekwen-
¢ji nie zawsze jednoznacznie wynika, kiedy statek wykorzystywany jest do celow rekreacji.

Reasumujac, nalezy stwierdzié, ze armatorem jest wlasciciel statku, czyli urzadzenia ptywajace-
go przeznaczonego do uzywania na §rédladowych drogach wodnych, ktérych zakres kazdorazowo
okresla Rada Ministrow, albo uzywanego na tych drogach. W ten sposob Rada Ministréw okresla
takze posrednio, kto jest armatorem w mysl ustawy o zegludze srédladowe;.

(ZY WEASCICIEL INNEGO STATKU NA DROGACH SRODLADOWYCH JEST ARMATOREM?

Przepisy ustawy o zegludze srédladowej nalezy stosowac tez do innych statkéw niz te, o ktérych
mowa powyzej, gdy sa one wykorzystywane na wodach srédladowych i stuza do: 1) przewozéw
miedzybrzegowych, 2) zarobkowego przewozu oséb lub tadunkéw, 3) uprawiania sportu lub re-
kreacji, 4) zarobkowego polowu ryb, 5) wykonywania robét technicznych lub eksploatacji zt6z
kruszywa na innych wodach $rédladowych (Ustawa, 2000, art. 1 ust. 3). Literalne brzmienie po-
wyzszego przepisu prowadzi do wniosku, Ze nalezy go stosowaé wobec statkdw, ale juz nie wobec
innych kwestii poruszonych w ustawie o zegludze $rédladowej. W konsekwencji, w mysl regulacji
ustawy o Zegludze srodladowej za armatora nie mozna uzna¢ osoby, ktora np. wlada statkiem
na malym jeziorze, nie nalezy ono bowiem do srédladowych drég wodnych. Co najwyzej w mo-
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mencie, gdy rozpocznie on uzywac swdj statek na srédladowych drogach wodnych, bedzie mozna
go uzna¢ za armatora w $wietle analizowanych w niniejszym artykule przepisow.

WNIOSKI

Uzyte w ustawie o zegludze $rédladowej pojecie armatora jest niejednoznaczne i wywoluje wie-
le watpliwosci interpretacyjnych, co przedstawiono powyzej. Formulujac postulat de lege ferenda,
nalezaloby w niej takze w sposob jednoznaczny wskaza¢ kryteria rozrézniajace statki morskie od
$rodladowych. Istniejace w obecnym stanie prawnym kryteria sg niejasne i w gtéwnej mierze kon-
centrujg si¢ na zamiarze armatora co do sposobu wykorzystania statku. Ta okoliczno$¢ z punktu
widzenia praktyki jest niewystarczajaca i z procesowego punktu widzenia takze trudna do udo-
wodnienia.

W rezultacie watpliwo$ci w zakresie pojecia armatora prowadza do dalszych watpliwoéci zwia-
zanych z innymi zagadnieniami prawnymi, jak w szczegolnosci z odpowiedzialno$cig armatora
wzgledem innych oséb i ograniczen tej odpowiedzialno$ci. W zwigzku z tym moze to takze rzuto-
wa¢é na mozliwo$¢ zastosowania przepiséw ograniczajacych odpowiedzialno$¢ przewoznika (sze-
rzej na temat samego ograniczenia odpowiedzialnosci zob. Dragun, 1984, s. 9in.).
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THE INTERPRETATION PROBLEMS OF THE NOTION “ARMATOR" (AN INLAND WATERWAY VESSEL
OPERATOR) USED IN THE INLAND WATERWAYS ACT

ABSTRACT

KEYWORDS

2

The subject of this article is the analysis of the notion of “armator” (an inland waterway vessel operator)
used in the Inland Waterways Act. It is argued that there is a distinction between the notion of “armator”
used in the Maritime Code Act and the same word being used for the purpose of the Inland Waterways Act.
It was shown that the definition of “armator” in the Inland Waterway Act is broad but imprecise. Moreover,
the Maritime Code Act cannot serve as a reference to get a better understanding of this notion. It was
presented that contrary to the Maritime Code Act, the attributes pertaining to “armator”, according to the
Inland Waterways Act, depend more on the content of a particular contract “armator” entered into. The
article focuses also on the differences between “statek morski” (a ship) and “statek srodladowy” (an inland
waterway vessel). We have suggested some criteria that may make the distinction between “statek morski’
(a ship) and “statek srodladowy” easier.
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the definition of a shipowner, an inland waterway operator, a sea operator, a sea ship, an inland ship
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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

WPROWADZENIE

Celem artykulu jest analiza obowiazujacych regulacji w zakresie odpowiedzialnosci i roztozenia
ryzyka spowodowanego utrata lub uszkodzeniem tadunku podczas transportu morskiego'. W arty-
kule oméwiono kwestie wylaczen odpowiedzialnosci przewoznika na gruncie Regut hasko-visbij-
skich w kontekscie uszkodzen albo zniszczen towaru powstalych w trakcie transportu morskiego.
Artykul zawiera analize powszechnie stosowanych klauzul instytucjonalnych w umowach ubezpie-
czeniowych zawieranych przez ubezpieczycieli.

Autorka zwraca uwage na konieczno$¢ nowelizacji przepisow, ktore dotycza wylaczen odpowie-
dzialno$ci przewoznika za szkody badz uszkodzenia tfadunkéw w czasie transportu morskiego.
Dawne instytucje prawne stuzace rozlozeniu ryzyka sg przestarzale i mato efektywne, cho¢ nadal
funkcjonujg w prawie morskim ze wzgledu na jego tradycjonalizm i uprzywilejowanie grupy ar-
matoréw. Patrzac jednak na specyfike transportu morskiego, zwiekszajaca sie ilo§¢ towaréw trans-
portowanych droga morska oraz tendencje wzrostowa we wspolpracy polskich przedsigbiorcow
z zagranicznymi przewoznikami, powinna zosta¢ poruszona kwestia zmiany podstawy prawnej
dotyczacej tej galezi transportu.

ubezpieczenie tadunkow, transport morski, odpowiedzialnos¢ przewoznika

W dobie globalizacji transport stanowi podstawe dla wlasciwie funkcjonujacego miedzynarodo-
wego handlu towarami. Nalezy mie¢ na uwadze obecne tendencje wskazujace na wyrazne zwiek-
szanie si¢ stopnia wykorzystywania transportu morskiego. Wymaga to zapewnienia minimalizacji
ryzyka zwigzanego z mozliwymi kosztami spowodowanymi uszkodzeniami badz catkowitg utrata

transportowanych fadunkéw. Sama idea roztozenia ryzyka wigzacego si¢ z transportem morskim

lezy u podstaw réznych ograniczen odpowiedzialno$ci przewoznika morskiego, ktére spotykane

1 Analiza zostala zawezona tylko do uméw przewozowych na podstawie konosamentow.
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s3 we wspolczesnym prawie morskim, a ktdre rozkladaja finansowy ciezar szkody na jej sprawce
i poszkodowanego. Rozwdj ubezpieczen i reasekuracji jako efektywny instrument daje mozliwos¢
roztozenia ryzyka zwigzanego z prowadzeniem dziatalnosci na morzu.

W niniejszym artykule zostala podjeta proba wskazania tego, ze obowiagzujace regulacje doty-
czgce odpowiedzialnosci przewoznika za utrate lub uszkodzenie tadunku opieraja sie na zasadzie
winy, przy zachowaniu wielu wylaczen, co wptywa na powszechno$¢ ubezpieczen cargo. Celem
artykulu jest analiza tresci regulacji majacych wplyw na przeniesienie finansowych nastepstw
zdarzen, ktére powoduja szkody w mieniu, np. w fadunku, i s3 ponoszone nie przez podmioty
prowadzace dziatalno$¢ morska, ale przez ich ubezpieczyciela. Obecnie tradycyjne instytucje pra-
wa morskiego odgrywaja role wtérng, stanowiac podstawe rozliczenn migdzy ubezpieczycielami.
Nalezy zaznaczy¢, ze przejecie ryzyka przez ubezpieczyciela ma jednak okreslony koszt wyrazony
w skladce ubezpieczeniowej, a wigc podmioty ponoszace okreslone ryzyko zwigzane z prowadzong
przez nie dzialalnoscig zainteresowane sg tym, aby bylo ono jak najmniejsze.

Autorka zwraca uwage na konieczno$¢ nowelizacji przepisow, ktore regulujg zagadnienie odpo-
wiedzialno$ci przewoznika za szkody badz uszkodzenia tadunkéw w czasie transportu morskiego,
poniewaz rozlozenie ryzyka przewidziane przez okreslone instytucje prawa morskiego sprowadza
sie do rozlozenia kosztow ubezpieczenia na podmioty zaangazowane w proces transportu. Nie jest
to sprawa bagatelna, zwlaszcza gdy uwzglednimy trudnosci wystepujace na arenie miedzynarodo-
wej, jesli chodzi o osiggniecie porozumienia w takich kwestiach, jak odpowiedzialno$¢ przewozni-
ka morskiego lub ograniczenia odpowiedzialnosci za roszczenia morskie.

OGRANICZONA ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA MORSKIEGO

Przewdz fadunkéw droga morska jest regulowany przepisami Konwencji brukselskiej z 1924 roku
o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentéw (Reguly haskie), uzupelnione;
o podpisany w 1968 roku protokoél zwany Regutami Visby oraz protokot z 1979 roku. Zasady te
funkcjonuja jako Reguly hasko-visbijskie? i regulujg kwestie przewozu droga morska wszelkich
tadunkdw, na ktére wystawiono konosamenty. Sa one takze podstawa do okreélenia granic od-
powiedzialnosci odszkodowawczej oraz mozliwych roszczen klientéw przewoznika morskiego za
szkode w fadunku przewozonym?®.

Na podstawie art. 4 Regul hasko-visbijskich przewoznik nie odpowiada za szkody pochodzace
lub wynikajace z powodu niezeglownosci statku, jak réwniez za straty bedace wynikiem niedbal-
stwa czy wady m.in. kapitana, marynarza w zegludze lub w administracji statku. W art. 4 kon-
wencji wymieniono wiele przestanek wylaczajacych odpowiedzialno$¢ przewoznika za powstate
szkody. Wérdéd nich wymienione sg: pozar, wypadki na morzu, sita wyzsza, dziatania wojenne lub
tez zajecie sadowe, szkody spowodowane czynem albo przeoczeniem zatadowcy badz wiascicie-
la towaréw. Omawiane wylaczenie obejmuje takze szkody wynikajace m.in ze strajkow, zastojow
czy tez z powodu ratowania lub usilowania ratowania zycia albo mienia na morzu. Wylaczeniu

2 Konwencja, 1924. Polska jest strong tej konwencji od 1936 r., a jej przepisy zostaly ponadto inkorporowane do
Kodeksu morskiego (Ustawa, 2001). W stosunkach prawnych pomiedzy podmiotami krajowymi stosuje si¢
przepisy Kodeksu morskiego, a w relacjach z udzialem podmiotéw zagranicznych przepisy ww. konwencji.

3 Wyrok, 2003.
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podlegaja rowniez straty mechaniczne na objetosci lub wadze czy tez wszystkie inne straty badz
szkody wynikajace z wady ukrytej, natury specjalnej albo wady wlasciwej towarowi, ewentualnie
z niedostatecznego opakowania czy z wad ukrytych uchodzacych uwadze przy zachowaniu nale-
zytej starannosci.

Regulacje Regul hasko-visbijskich w art. 4 ust. 5 okreslaja kwote odszkodowania za strate lub
uszkodzenie tadunku. Jest ona obliczana na podstawie warto$ci towaréw w miejscu i czasie, w kto-
rym zostaly lub powinny zosta¢ wyladowane ze statku. Warto$¢ towaréw okresla sie wedtug kursu
gietdowego, a w przypadku braku takiego kursu wedlug biezacej ceny rynkowej lub tez wartosci to-
wardw takiego samego rodzaju i jakosci. W omawianej konwencji pojawia si¢ réwniez ogranicze-
nie kwoty odszkodowania w przypadku, gdy rodzaj i warto$¢ towardw nie zostaly zadeklarowane
przez zatadowce przed zatadowaniem i zamieszczone w konosamencie. W takiej sytuacji przewoz-
nik bedzie odpowiedzialny tylko i wylacznie do kwoty stanowigcej rGwnowartos¢ 666,67 jednostek
rozliczeniowych za opakowanie czy jednostke lub dwdch jednostek rozliczeniowych za kilogram
wagi brutto towardw straconych badz uszkodzonych, w zaleznosci od tego, ktora kwota bedzie
wyzsza. Ponadto na podstawie art. 4 ust. 5 Regul hasko-visbijskich catkowite wylaczenie odpowie-
dzialnosci przewoznika za strate lub uszkodzenie fadunku pojawia¢ sie bedzie w przypadku, gdy
zaladowca $wiadomie zadeklarowal w konosamencie nieprawdziwy rodzaj albo warto$¢ towaru.
Natomiast w przypadku udowodnienia, ze szkoda wynikla ze §wiadomego dziatania czy na skutek
niedbalstwa w dziataniu lub zaniechaniu przewoznika, nie bedzie on miat podstaw do skorzysta-
nia z przestanek dotyczacych ograniczenia odpowiedzialnosci. Jest to szczegdlna postaé winy nie-
umyslnej wyzszego stopnia, ktora w literaturze okresla si¢ jako ,,wine niewybaczalng” Istotng cecha
tego pojecia winy jest jej element podmiotowy. Postepowanie osoby odpowiedzialnej nie tylko
musi by¢ lekkomyslne, a wigc naruszajace w sposob razacy przyjete normy zachowania, lecz takze
niezbedny jest element $wiadomej akceptacji ryzyka po stronie tej osoby (Lopuski, 1998, s. 301).
Jest to daleko idace zawezenie pojecia winy, pozbawiajace osobe odpowiedzialng za roszczenia
morskie prawa do ograniczenia odpowiedzialno$ci. Nalezy zaznaczy¢, ze w razie watpliwosci, czy
zachodzi szczegodlna postaé winy osoby odpowiedzialnej uzasadniajaca wylaczenia stosowania
ograniczenia, ci¢zar dowodu wykazania takiej winy bedzie spoczywac na osobie dochodzacej rosz-
czenia (Lopuski, 1998, s. 302), ktdra z tego faktu wywodzi swoje prawo do pelnego odszkodowania.

Przeanalizowano regulamin przewozu jednego z najwiekszych przewoznikéw morskich,
tj. A.P. Moller-Mersk A/S, ktdry opiera sie na regulacjach zawartych w Regutach hasko-visbijskich
i w ktérym przewoznik okreslit gérna granice swojej odpowiedzialno$ci. Jest ona ograniczona do
dwdch jednostek rozliczeniowych za kilogram wagi brutto towaru uszkodzonego lub utraconego.
Taki zapis w regulaminie przewozu konkretyzuje sposéb obliczania kwoty odszkodowania nalez-
nego za powstala szkode. Nie zawsze jednak zastrzezenie to wskazuje na przelicznik, ktéry bedzie
odzwierciedlal warto$¢ uszkodzonego towaru.

Wydawac¢ sie moze, ze to wlasnie powszechnie stosowane regulaminy przewoznikéw i ich nie-
che¢ do zmian podstawy prawnej nie pozwalaja na nowelizacje regulacji, ktére by odpowiadaly
aktualnie panujacym warunkom na rynku gospodarczym. Dlaczego podejmowane préby wprowa-
dzenia zmian w przepisach, ktére powinny naktada¢ na przewoznikéw wieksza odpowiedzialnos¢,
konczg si¢ niepowodzeniem? Dlaczego podstawa do dochodzenia odpowiedzialnosci za uszko-
dzenia badz utrate fadunku sg regulacje z poprzedniego stulecia? Stulecia, w ktérym transport
morski wygladat zupelnie inaczej. Pojawia si¢ pytanie, czy na armatora mozna nalozy¢ obowigzek
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pelnej odpowiedzialnosci za powstate szkody, cho¢by byta ona dla niego rujnujaca i niemozliwa do
objecia w pelni ubezpieczeniem. Gdzie nalezy szuka¢ zlotego srodka przy rozlozeniu ryzyka zwia-
zanego z transportem morskim? Czy ubezpieczenie cargo moze by¢ narzedziem gwarantujacym
rekompensate za straty w tadunku?

UBEZPIECZENIE CARGO

Towar w czasie transportu jest narazony na czesciowe badz nawet catkowite zniszczenie. Z uwagi
na to jest on zwigzany z kwestiami ubezpieczen przesylki, ktére coraz czesciej sa jedna z metod
zarzadzania ryzykiem. To wlasnie ubezpieczenie tadunkéw w transporcie nalezy do podstawowej
grupy ubezpieczen transportowych. Zakres ochrony ubezpieczeniowej z tytutu ubezpieczenia car-
go jest w warunkach ubezpieczen dostosowany do specyfiki mozliwego ryzyka. Ladunek moze by¢
objety ubezpieczeniem na calej trasie przewozu podanej w dokumentach przewozowych, z uzy-
ciem jednego lub kilku $rodkéw transportu, obejmujacym niezbedne czynnosci przetadunkowe
czy przejsciowe magazynowanie na trasie przewozu.

Ubezpieczenie tadunkow nalezy do zlozonych ubezpieczenn majacych zastosowanie w trans-
akcjach handlu zagranicznego, zwlaszcza w przewozie morskim (Sangowski, 2007, s. 409). Nalezy
wymieni¢ dwa czynniki, ktére wplywaja na ztozono$¢ omawianego ubezpieczenia. Jest to m.in. ko-
niecznos$¢ precyzyjnego rozstrzygniecia na podstawie uméw majacych zastosowanie w miedzyna-
rodowym obrocie gospodarczym, ktéra ze stron tych uméw i od jakiego momentu ponosi ryzyko
szkod w fadunku w czasie transportu. Drugim czynnikiem jest udzial wielu podmiotéw w procesie
transportu miedzynarodowego, co wplywa na odpowiedzialno$¢ cywilng kazdego z nich.

Omawiajac ubezpieczenie cargo, nalezy zaznaczyc, ze jest to dobrowolne ubezpieczenie fadun-
ku, niezalezne od ubezpieczenia casco, ktore dotyczy ubezpieczenia $rodka transportowego i jest
zawierane przez przedsigbiorstwo transportowe (Janufa, Trus, Gutowska, 2011, s. 188). Uprawnio-
nym do ubezpieczenia cargo nie moze by¢ ani przewoznik, ani spedytor, jesli dzialaja we wlasnym
imieniu. Jesli natomiast dzialania s3 podejmowane w porozumieniu z podmiotem uprawnionym,
czyli z wladcicielem fadunku lub ze spedytorem, ktéremu przyznano prawo do dysponowania
przesylka, podmioty te sa uprawnione do zawarcia umowy ubezpieczenia cargo. W takim przy-
padku staja si¢ beneficjentami wyptaty odszkodowania w przypadku dojscia do szkody na fadunku
(Biatkowski, 2011, s. 34). Podsumowujac, niezaleznie od obowiazkéw zmierzajacych do ochrony
praw przewoznika z inicjatywa zawarcia umowy ubezpieczeniowej wystepuje gestor tadunku.

Na gruncie krajowych regulacji prawnych umowy ubezpieczeniowe nalezy analizowa¢ na pod-
stawie przepisow Kodeksu cywilnego (dalej: k.c.; Ustawa, 1964), tj. regulacji zawartych w art. 805-
828 k.c., a w zakresie ubezpieczen morskich w art. 292-338 Kodeksu morskiego (Ustawa, 2001).

Z kolei zasad, jakimi nalezy si¢ kierowa¢ przy zawieraniu uméw ubezpieczenia, nalezy poszuki-
waé w Ogdlnych Warunkach Ubezpieczen (dalej: OWU), jakimi postuguja si¢ poszczegélni ubez-
pieczyciele. Dopiero na tej podstawie mozna wyciagna¢ odpowiednie wnioski, z ktérych wynika,
iz kazda umowa ubezpieczeniowa musi zawiera¢ okreslone w k.c. elementy, ktorych uszczegéto-
wienie znajduje sie w OWU. Potwierdzeniem tej reguly jest art. 807 § 1 k.c., w ktérym wskazuje sie,
ze OWU i tre$¢ samej umowy ubezpieczenia winny by¢ zgodne z bezwzglednie obowiagzujacymi
przepisami k.c., gdyz w przeciwnym razie beda niewazne.
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Na zakres umownego ubezpieczenia fadunku morskiego najwiekszy wplyw maja wzorce
umowne, wérdd ktérych dla ubezpieczenia praw wlasciciela tadunku szczegélne znaczenie beda
mialy instytutowe klauzule tadunkowe, ktdre zostang omdéwione w dalszej czesci artykutu. W pol-
skim systemie prawnym ubezpieczyciele majg mozliwo$¢ wydawania OWU na podstawie art. 16
ustawy o dziatalno$ci ubezpieczeniowej i reasekuracyjnej (Ustawa, 2015), jednakze dla dziatalno-
$ci armatorskiej zwigzanej z przewozem tadunkéw tego nie robia. Sg one zastgpowane regutami
obcymi, ktérych obowigzywanie w Polsce ma watle podstawy prawne. Aby jednak obowigzywaly,
nalezy uzna¢, ze w polskim systemie prawa ubezpieczeniowego beda pelnity role OWU. Zabieg
ten umozliwia art. 385 i n. k.c. Natomiast wzorce umowne uzywane przez armatoréw noszg nazwe
regulaminéw wlasciwych dla ubezpieczen krajowych. Przy czym do ich interpretacji stosuje si¢
orzecznictwo sadéw brytyjskich, co z punktu widzenia krajowych zasad stosowania prawa jest
dziataniem nie do konca uzasadnionym (Brodecka-Chamera i in., 2010, s. 800).

Przedmiotem umowy ubezpieczenia tadunku jest nienaruszalno$¢ przesylki. Przedmiotem
ubezpieczen tadunkéw moga by¢ m.in. towary natury handlowej powszechnie wystepujace w ob-
rocie gospodarczym, ktére w umowie przewozu sg okreslone jako tadunek, eksponaty targowe
i wystawowe, wyroby artystyczne, rzeczy przesiedlencéw oraz inne przedmioty niebedace przed-
miotem handlu (Brodecki, Sodolska, 2010, s. 845; zob. tez: Salomon, 2003, s. 77).

W praktyce spotykane sg zréznicowane warunki pokrycia szkdd skonstruowane w zaleznosci
od zaistniatych potrzeb i mozliwosci podmiotu ubezpieczajacego. W tym celu wykorzystywane
sg klauzule instytutowe opracowane przez Instytut Londynskich Ubezpieczycieli. Najwazniejsze
z nich to: instytutowe klauzule tadunkowe (A, B, C), instytutowe klauzule wojenne, instytutowe
klauzule strajkowe oraz instytutowe klauzule wyltaczajace skazenia radioaktywne. Instytutowe
klauzule tadunkowe (Klauzula A, 2009; Klauzula B, 2009; Klauzula C, 2009) sa powszechnie uzy-
wane w miedzynarodowych ubezpieczeniach tadunkowych. Maja one charakter uniwersalny ze
wzgledu na mozliwos¢ ich zastosowania do wigkszo$ci rodzajéw fadunkéw przewozonych rézny-
mi §rodkami transportu. Najczesciej stosuje si¢ trzy zestawy omawianych klauzul: A, B i C. Réznia
sie one gléwnie zakresem ochrony ubezpieczeniowej, czyli tzw. klauzulg ryzyka (Brodecki, Sodol-
ska, 2010, s. 844). Skutkuje to réznicami w zakresie ciezaru dowodu. W klauzulach B i C zakres
ochrony ubezpieczeniowej jest ograniczony do zamknietych list ryzyka, a ci¢zar dowodu wykaza-
nia szkody powstalej wskutek nich spoczywa na ubezpieczonym. Zupelnie inaczej jest w klauzu-
li A, ktéra oparta jest na zasadzie all risks, gdzie ubezpieczony musi wykaza¢, ze szkoda powstala
w sposoOb przypadkowy i nieunikniony. Réwniez przy jej zastosowaniu ubezpieczenie obejmuje
ryzyko straty lub szkody w przedmiocie ubezpieczenia z wymienionymi wyjatkami w pkt 4.1-4.7
klauzuli A, ktére pokrywaja si¢ z wylaczeniami na gruncie konwencji. W zwiagzku z tym wg klau-
zuli A ubezpieczeniem nie sg objete:

- strata, szkoda lub wydatek spowodowany przez samego ubezpieczajacego;

- zwykly wyciek, zwykta strata na wadze lub objetosci, lub zwyczajne zuzycie przedmiotu ubez-
pieczenia. Dotyczy tylko takich przypadkoéw, ktdre nosza znamiona zwyczajnosci i nalezy sie
ich spodziewa¢ podczas normalnego przebiegu transportu;

- strata, szkoda spowodowana przez niedostateczne lub niewlasciwe opakowanie, lub przygoto-
wanie przedmiotu ubezpieczenia do podrézy. Czesto kwestia sporna jest to, czy opakowanie
towaru jest uznane za wystarczajace i odpowiednie dla danego rodzaju lfadunkdéw transpor-
towanych. Uznaje si¢, ze opakowanie czy przygotowanie przedmiotu ubezpieczenia zgodnie

33



Renata Husiatyriska

z powszechnie przyjetymi zwyczajami i praktykami handlowymi spetnia powyzsze kryteria
(EW. Berg, 2010). W wypadku, gdy opakowanie stanowi integralng cze$¢ ubezpieczonego fa-
dunku i okaze si¢ ono niedostateczne, strata lub uszkodzenie mogg zosta¢ uznane za spowodo-
wane wada ukrytg przedmiotu ubezpieczenia;

- strata, szkoda lub wydatek spowodowany przez wade ukryta lub naturalng wlasciwo$¢ przed-
miotu ubezpieczenia;

- strata, szkoda lub wydatek spowodowany bezposrednio przez zwloke, nawet jesli spowodowa-
na byla przez niebezpieczenstwo, od ktdrego zostato zawarte ubezpieczenie. Takie uregulowa-
nie wskazuje na to, iz uplyw czasu nie moze by¢ traktowany jako ryzyko, od ktérego mozna
ubezpieczy¢ fadunki w transporcie;

- strata, szkoda lub wydatek wynikajacy z niewyplacalnosci lub niesprawnosci finansowej wia-
$cicieli i operatorow statku;

- strata, szkoda lub wydatek wynikajacy z uzycia jakiejkolwiek broni wojennej wykorzystujacej
energie jadrowa lub materialy radioaktywne.

Pojecie all risks obejmuje jakiekolwiek straty lub uszkodzenia tadunku bedacego przedmiotem
ubezpieczenia poniesione przypadkowo, a nie w sposéb mozliwy do przewidzenia (Brodecki, So-
dolska, 2010, s. 845). Nie dotyczy to wiec sytuacji pewnych lub wysoce prawdopodobnych, takich
jak wada ukryta, naturalne wlasciwosci badz straty czy uszkodzenia, ktére mozna przypisa¢ dzia-
taniom wlasnym ubezpieczonego. Ci¢zar dowodu spoczywa na ubezpieczonym, ktory jest obo-
wigzany wykaza¢, ze szkoda powstata wskutek ryzyka, ktére wystapito podczas trwania ochrony
ubezpieczeniowej (Brodecki, Sodolska, 2010, s. 845). W tym miejscu nalezy zastrzec, ze poprzez
pojecia straty lub uszkodzenia powinno si¢ rozumie¢ szkody fizyczne w ubezpieczonym fadunku,
a nie samoistne badz nastepcze w stosunku do nich straty finansowe, cho¢by nawet powstaly na
skutek wystgpienia ryzyka objetego ochrong ubezpieczeniowa (Brodecki, Sodolska, 2010, s. 845).
Konsekwentnie ubezpieczeniem nie sg objete koszty czy wydatki, z wyjatkiem tych zwyczajowo
ponoszonych w procesie ustalania rozmiaru i wysokosci szkody, jak np. sortowanie i separacja
tadunkéw uszkodzonych czy koszty ekspertyz fadunkowych.

Wada ukryta jest definiowana jako niezdolnos¢ fadunkéw do przetrwania w dobrym stanie
podczas normalnie przebiegajacej podrozy, przy zalozeniu zachowania przez armatora wszelkiej
starannosci i dbaloéci o fadunek, do jakiej jest zobowigzany odpowiednig umowg (Brodecki, So-
dolska, 2010, s. 845). Szkoda powstata wskutek naturalnych wlasciwosci to za$ taka, ktora jest
spowodowana naturalnym zachowaniem ubezpieczonego tadunku w okoliczno$ciach, w jakich
jest on transportowany (British, 2010).

Klauzule B i C zawierajg o jedno wylaczenie wigcej w stosunku do tych zawartych w klauzuli A.
Mianowicie jest to wylaczenie rozmyslnego uszkodzenia, zniszczenia przedmiotu ubezpieczenia
lub jakiejkolwiek jego czesci wskutek bezprawnego czynu jakiejkolwiek osoby. Chodzi tu m.in.
o takie dziafania, jak wyrzucenie tadunku za burte bez rozsadnej przyczyny, podpalenie czy sabo-
taz skutkujacy zatonieciem statku.

Ubezpieczenia cargo zawarte na podstawie instytutowych klauzul typu C, zapewniajacych
tzw. ograniczone pokrycie, obejmuje straty lub szkody, ktére mozna przypisa¢ tym samym przy-
czynom, co w przypadku klauzul B, z jednym jednak wyjatkiem. Klauzule C nie obejmujg strat
i szkdd dajacych sie przypisac trzesieniu ziemi, wybuchowi wulkanu lub uderzeniu pioruna.
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Omawiajgc ubezpieczenia tadunkéw w transporcie morskim, nalezy podkresli¢, kto moze wy-
stapi¢ z inicjatywa ubezpieczenia przesylki na czas transportu. Z takim wnioskiem do ubezpie-
czyciela wystepuje gestor tadunku, ustugobiorca przewoznika. Pojawia sie pytanie, kto miatby by¢
uznany za gestora fadunku oraz za kontrahenta przewoznika - wysylajacy przesylke, czyli nadawca,
czy tez moze jej adresat. Zazwyczaj ryzyko szkod transportowych spoczywa na wlascicielu prze-
sylki. On tez ma tzw. gesti¢ ubezpieczeniowg (Gorski, 1999, s. 114). Kogo nalezy uwazaé za wla-
$ciciela fadunku w czasie transportu? To zalezy od konkretnych okolicznosci, a przede wszystkim
od samych podmiotéw obrotu gospodarczego oraz ponoszonego przez nie ryzyka. Zagadnienie to
reguluja przepisy odnoszace sie bezposrednio do obrotu gospodarczego, dla ktdérego wymownym
przykladem jest w szczegolnosci umowa sprzedazy, co wynika wprost z przepiséw art. 612 k.c.
W tym kontekscie, w my$l art. 548 § 1 k.c., stwierdza si¢, ze z chwilg wydania rzeczy sprzedanej ko-
rzy$ci i ciezary z nig zwigzane, a takze niebezpieczenstwo jej przypadkowej utraty lub uszkodzenia
przechodza na kupujacego. Natomiast regulacja art. 544 § 1 k.c. wskazuje, ze jezeli sprzedana rzecz
ma by¢ przestana przez sprzedawce do miejsca, ktore nie jest miejscem spelnienia $wiadczenia,
w razie watpliwosci poczytuje sie, ze wydanie zostaje dokonane z chwila, gdy w celu dostarczenia
rzeczy na miejsce przeznaczenia sprzedawca powierzyl ja przewoznikowi trudnigcemu si¢ prze-
wozem tego rodzaju rzeczy.

W tym miejscu nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze poruszane przepisy odnosza sie do momentu
przejécia ryzyka szkody w fadunku. W praktyce obrotu gospodarczego pojawily sie specjalne regu-
ty interpretacyjne, tzw. INCOTERMS. Klauzule te okreslane s3 czesto jako warunki przewozu od
sprzedawcy do odbiorcy i odnosza sie do ustalenia wysokosci obcigzen finansowych poszczegélnych
stron umowy przewozowej (Gorski, 1999, s. 114). Ich tres¢ zostala sprecyzowana przez Miedzynaro-
dowa Izbe Handlowg w Paryzu. Tylko dwie formuly z INCOTERMS zawierajg wyraznie okreslony
obowigzek podstawowego ubezpieczenia towaru — CIF (stosowana w transporcie morskim) i CIP
(Salomon, 2003, s. 77). Wszystkie pozostale formuly precyzyjnie okreslajg chwile przejscia ryzyka
ze sprzedajacego na kupujacego, gdzie strona bedaca gestorem samodzielnie podejmuje decyzje
o ewentualnym ubezpieczeniu. Podczas ustalania warunkéw dostawy nalezy pamietac, ze przejecie
przez jedna strone umowy gestii transportowej i ubezpieczeniowej skutkuje tym, ze druga strona
nie uzyska ewentualnych korzysci wynikajacych z posiadania gestii. Po zawarciu umowy ubezpie-
czeniowej przez odpowiednia osobe i na jej zagdanie ubezpieczyciel obowigzany jest wyda¢ polise
stwierdzajacg zawarcie umowy (Salomon, 2003, s. 78). Polisa ubezpieczeniowa stanowi jedno-
stronne potwierdzenie zawarcia umowy ubezpieczenia na $cisle okreslonych w niej warunkach
(Janula, Trus, Gutowska, 2011, s. 190). Podkre$lenia wymaga to, ze umowa ubezpieczenia cargo
nie musi mie¢ charakteru okresowego, moze to by¢ umowa jednostkowa (Majerska, Sowa, 2015,
s. 175). Mienie bedgce przedmiotem przewozu moze by¢ ubezpieczone na podstawie:

- umowy ubezpieczenia jednostkowego, tzw. polisa jednostkowa, gdzie ochrong ubezpieczenio-
w3 objeta jest wowczas konkretna przesylka stanowigca przedmiot okreslonego przewozu,

- umowy ubezpieczenia generalnego, tzw. polisa generalna — ochrong ubezpieczeniowa obje-
te sa wowczas wszystkie lub tylko niektére tadunki przewozone na ryzyko ubezpieczajacego

w okreslonym czasie.

35



Renata Husiatyriska

WNIOSKI

Podsumowujac, przedmiotem ubezpieczenia moze by¢ mienie okreslone w umowie ubezpie-
czeniowej, przewozone na ryzyko ubezpieczajacego w takim zakresie, ktére mozna okresli¢ jako
elementarne (pozar, uderzenie pioruna, wybuch, huragan, sztorm, powddz) czy tez od wypadku,
jakiemu ulegt $rodek transportowy, zaginieciu, kradziezy i rabunku albo z innych przyczyn niz
wymienione powyzej, jezeli w ich nastepstwie doszlo do potamania, potluczenia, rozbicia, zamo-
czenia, porysowania przewozonego mienia, tzw. ryzyka sensu stricto transportowego (Sangowski,
2007, 5. 415).

Ubezpieczyciel odpowiada za szkody bedace bezposrednim nastepstwem niebezpieczenstw
objetych umowa ubezpieczenia. Nie odpowiada jednak za szkody powstale z winy umyslnej lub ra-
zacego niedbalstwa ubezpieczonego czy wskutek ukrytej wady fadunku, jego naturalnej lub szcze-
golnej wlasciwosci oraz nienalezytego opakowania (Salomon, 2003, s. 78). Ubezpieczyciel obowig-
zany jest zaplaci¢ odszkodowanie ubezpieczeniowe, choc¢by szkode objeta ubezpieczeniem byla
obowiazana naprawi¢ osoba trzecia. Z tego tez powodu dla ubezpieczycieli istotne jest sprawo-
wanie chociaz czg$ciowej kontroli nad okoliczno$ciami wplywajacymi na bezpieczenistwo tadun-
ku w trakcie trwania ubezpieczenia. Uzyskuja to, stosujac w umowie ubezpieczenia tzw. klauzule
klasyfikacyjng. Wymusza ona konieczno$¢ stosowania do przewozu tylko takich statkéw, ktérych
bezpieczenstwo ocenione zostalo przez jedno z renomowanych towarzystw klasyfikacyjnych po-
przez przyznanie odpowiedniej klasy statku.

Reasumujac, na umowe ubezpieczenia cargo nalezy spojrze¢ jak na instrument kompensaty
i ochrony przed ryzykiem straty lub uszkodzeniami w transportowanym ladunku oraz zwiazanym
z tym kosztem. Obecnie obowiazujace regulacje dotyczace odpowiedzialnosci odszkodowawczej
armatoréw nie pelnig kompletnej funkeji ochronnej dla wiascicieli transportowanych fadunkéw
i moga za bardzo uprzywilejowywa¢é przewoznikéw morskich.
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CARGO INSURANCE IN MARITIME TRANSPORTATION

ABSTRACT The aim of the article is to analyze the applicable regulations regarding liability and risk distribution caused
by the loss or damage of cargo during sea transport. The article discusses the issues of exclusion of carrier
liability under the Hague-Visbian Rules in the context of damage or destruction of goods created during
maritime transport. The article contains an analysis of commonly used institutional clauses in insurance
contracts concluded by insurers.

The author draws attention to the need to amend the provisions that apply to the exclusion of carrier’s
liability for damage or damage to cargo during sea transport. Former legal institutions serving the distribu-
tion of risk seem to be outdated and not very effective. These institutions are still functioning in maritime
law through its traditionalism and privileging the group of shipowners, and due to the specificity of mari-
time transport, the increasing amount of goods transported by sea and an upward trend in the cooperation
of Polish entrepreneurs with foreign carriers, the issue of changing the legal basis in this transport branch.

KEYWORDS cargo insurance, maritime transport, carrier liability
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STRESZCZENIE W artykule podjeto probe oceny charakteru czynnosci polegajacej na wydaniu towaru przez prze-
woznika w drogowym przewozie towaréw. Autor rozpatruje powyzszy problem na gruncie regulacji
krajowych w $wietle Kodeksu cywilnego oraz Prawa przewozowego, a w odniesieniu do regulacji
miedzynarodowych na podstawie Konwencji CMR. Analiza teoretycznego ujecia czynnosci praw-
nej prowadzi do wniosku, ze wydanie towaru przez przewoznika po dostarczeniu do miejsca prze-
znaczenia nie stanowi czynnosci prawnej ze wzgledu na brak jej podstawowego elementu w postaci
o$wiadczenia woli. Wydanie towaru jest jedynie czynnoscia faktyczna, bedaca czescig wykonania
zobowiazania, ktora wywoluje pewne skutki prawne. Skutki te sg jednak niezalezne od woli prze-
woznika, a wynikaja jedynie z tresci obowiazujacych regulacji prawnych. W konsekwencji nie jest
mozliwe stosowanie do tego zdarzenia m.in. przepisoéw dotyczacych zasad skladania oswiadczen
woli, form czynnosci prawnych, wad o$wiadczen woli, a takze przepisow o petnomocnictwie.

SLOWA KLUCZOWE prawo przewozowe, Konwencja CMR, wydanie towaru

WPROWADZENIE

Wydanie towaru odbiorcy przez przewoznika jest czynnoscia, do ktérej odnosza si¢ zardwno prze-
pisy prawa transportowego na szczeblu krajowym (Ustawa, 1964; Ustawa, 1984), jak i regulacje
o charakterze miedzynarodowym (Konwencja CMR, 1956). Zdarzenie to nastepuje w koricowej
fazie realizacji umowy przewozu drogowego towaréw i ma niewatpliwie istotne znaczenie z per-
spektywy oceny prawidtowego wykonania zobowigzania przewoznika. Co wigcej — nie jest ono
tylko ostatnim elementem czynno$ci podejmowanych w procesie translokacji przesyliki, lecz takze
wywoluje istotne skutki prawne. Kwestie zwigzane z wydaniem przesylki byly juz przedmiotem
rozwazan w literaturze. Podkreslono, ze zdarzenie to inicjowane jest przez wyrazenie zgody na
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rozpoczecie jej przejmowania od przewoznika (Kolarski, 2002, s. 79). Wyrazono tez stanowisko,
ze przyjecie przesylki nie jest obowigzkiem, a jedynie uprawnieniem odbiorcy (Goik, 1987, s. 168;
Stec, 2005, s. 226; Szancilo, 2008, s. 228). Pozycja odbiorcy ma przy tym charakter samodzielny
(Gorski, Mendyk, 2005, s. 47), a zroédlem jego uprawnienia jest samo wskazanie go w umowie
przewozu, pomimo tego, ze nie jest on jej strong (Dabrowski, 2014, s. 210). Analogiczne poglady
formutowano takze w odniesieniu do Konwencji CMR (Clarke, 2009, s. 103; Dabrowski, 2015,
s. 168; Hill, Messent, Glass, 2000, s. 88; Wesotowski, 2013, s. 266).

Nie jest jednak jasne, czy wydanie towaru przez przewoznika powinno by¢ kwalifikowane
jako czynno$¢ prawna, czy moze faktyczna. Poszukujac odpowiedzi na tak sformutowane py-
tanie, w pierwszej kolejnosci nalezy si¢ odwota¢ do odpowiednich regulacji prawnych. Przepis
art. 785 Kodeksu cywilnego (dalej: k.c.) — stosowany na gruncie Prawa przewozowego w zwigzku
z odestaniem zawartym w art. 90 tego ostatniego aktu — przewiduje, ze odbiorca moze wykonywa¢
wszelkie prawa wynikajace z umowy przewozu, w tym zada¢ wydania przesylki i listu przewozo-
wego. Na podstawie tresci tego przepisu wyrazono poglad, ze przyjecie towaru przez odbiorce jest
jedynie czynnoscig faktyczng (Sychowicz, 2003, s. 499). Prezentowane jest tez jednak stanowisko,
zgodnie z ktérym przyjecie przesylki jest nie tylko zdarzeniem faktycznym, lecz takze ciagiem
czynnosci, réwniez prawnych, szczegoélnie ze wzgledu na sktadanie przez odbiorce oswiadczenia
woli podczas przyjmowania przesylki od przewoznika (Stec, 2005, s. 223, 237; 2011, s. 872).

Analogiczne uprawnienie odbiorcy do Zadania wydania towaru zostalo przyznane takze na
gruncie art. 13 ust. 1 Konwencji CMR (1956). Tres¢ tego aktu nie dostarcza jednak jakichkolwiek
wskazéwek co do charakteru wydania. Nalezy natomiast przywota¢ jeden z wyrokéw Sadu Naj-
wyzszego, w ktorym stwierdzono, ze przyjecie towaru i listu przewozowego w warunkach przewo-
zu sukcesywnego stanowi czynno$¢ prawna (Wyrok, 2015). Stanowisko to odnosi sie do kwestii
odmiennej, cho¢ w istocie zblizonej do tytulowego zagadnienia. Poglad ten sformulowano jednak
tylko na marginesie gtéwnych rozwazan i nie zostat on w zaden sposéb uzasadniony. W zwiazku
z tym problem charakteru prawnego czynnosci polegajacej na wydaniu towaru przez przewoznika,
chociaz zostal dostrzezony w doktrynie i orzecznictwie, to niewatpliwie wymaga dalszej analizy.
Rozstrzygniecie tej kwestii nie jest zadaniem o wymiarze tylko teoretycznym, poniewaz bedzie skut-
kowato powstaniem wielu konsekwencji praktycznych. Gdyby wydanie uzna¢ za czynnos¢ prawna,
to kazdorazowo konieczne bedzie ustalenie, czy dane zachowanie przewoznika spetnia wszystkie
przestanki uznania go za takie zdarzenie. Ponadto w takiej sytuacji konieczne byloby stosowanie
do niego wszystkich regulacji odnoszacych si¢ do czynnosci prawnych, a takze do o$wiadczen woli
jako niezbednego elementu kazdej z nich, w tym np. przepiséw dotyczacych wad o$wiadczen woli
albo formy czynnosci prawnych. To z kolei wplywaloby w sposéb istotny na mozliwo$¢ powstania
w konkretnej sytuacji skutkdw, jakie przepisy prawa transportowego tacza z wydaniem przesylki.

Dla porzadku nalezy zasygnalizowaé, ze postugiwanie sie w jezyku prawnym i prawniczym
pojeciem wydania nie jest w tym przypadku w pelni precyzyjne, czynno$¢ ta bowiem nie stanowi
wydania w rozumieniu art. 348 k.c. W ujeciu kodeksowym pojecie to odnosi si¢ do jednego ze spo-
sobow przeniesienia posiadania, przewoznik za$ na skutek przeniesienia wladztwa nad towarem
staje si¢ jedynie dzierzycielem rzeczy (Gotaczynski, 2013, s. 84), wtadajacym nig przez pewien czas
w interesie osoby trzeciej (animus detendi pro alieno). Kwestia ta nie ma jednak przesadzajacego
znaczenia dla rozstrzygniecia omawianego zagadnienia, w zwigzku z czym w dalszej czeéci arty-
kutu zostanie pominieta.
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TEORETYCZNE UJECIE CZYNNOSCI PRAWNEJ | OSWIADCZENIA WOLI

Zbadanie problematyki charakteru czynnosci polegajacej na wydaniu przesylki przez przewoznika
wymaga odwolania si¢ do teoretycznych koncepcji dotyczacych poje¢ czynnosci prawnej i oswiad-
czenia woli, a nastepnie odniesienia tego do rozpatrywanej sytuacji. Historyczng analize pojecia
czynnosci prawnej nalezy rozpocza¢ od stwierdzenia, ze pierwotne systemy prawne, w tym system
prawa rzymskiego, koncentrowaly si¢ przede wszystkim na formalnej stronie tego aktu, wyma-
gajac dokonania czynnoéci w $cisle okreslony sposob (Radwanski, 1985, s. 621). Cho¢ pierwsze
przejawy odchodzenia od daleko idacego formalizmu byly widoczne juz wczeéniej, to dopiero
w $redniowieczu wyraznie zarysowaly sie elementy konsensualizmu, a pelen rozkwit tej koncepcji
przypadtf na okres rozwoju liberalnej mys¢li gospodarczej w XVIII wieku (Radwanski, 2008, s. 3).
Na pierwszy plan wysuwata si¢ w tym kontekscie autonomia woli podmiotéw prawa cywilnego,
a instytucja realizujaca ja w najpelniejszym wymiarze stata sie wlasnie czynno$¢ prawna.

Niewatpliwie dla dokonania kazdej czynnosci prawnej konieczne jest zlozenie przynajmniej
jednego o$wiadczenia woli. To ostatnie pojecie thumaczone jest w rézny sposéb, przy czym wyrdz-
nia si¢ trzy podstawowe kierunki. Pierwszy z nich nawigzuje do teorii woli i oparty jest na zaloze-
niu, ze decydujace znaczenie ma wewnetrzny akt woli czlowieka, ktory znajduje wyraz w o$wiad-
czeniu woli (por. np. Radwanski, 2008, s. 14; Wolter, 1979, s. 248). Zwolennicy tej teorii przyjmuja,
ze za o$wiadczenie woli mozna uznaé tylko o$wiadczenie skladane ze $wiadomos$cia wywolania
okreslonych skutkdéw prawnych, a zamiar skfadajacego o$wiadczenie nie moze by¢ rozpatrywany
w kategoriach obiektywnych. W opozycji do tego nurtu pozostaje teoria o$wiadczenia, ktéra decy-
dujaca role przypisuje zewnetrznemu przejawowi woli podmiotu i jego obiektywnemu znaczeniu,
w oderwaniu od rzeczywistej woli podmiotu (zob. np. Radwanski, 2008, s. 14; Safjan, 2008, s. 300).
Trzecia koncepcja, zwana teorig doniostosci prawnej (niem. Geltungstheorie), zaklada, ze skutek
prawny wywoluje jednolity akt sktadajacy sie z woli urzeczywistnionej w zewnetrznym o$wiadcze-
niu (Radwanski, 2008, s. 14). Z tej perspektywy dla oceny skutecznego zlozenia o$wiadczenia woli
nie wystarczy samo obiektywne zbadanie jego tresci, ale konieczne jest takze ustalenie rzeczywistej
woli stron. W nauce prawa polskiego w pierwszej potowie XX wieku zauwazalne byly poglady ak-
centujace wolicjonalny aspekt o§wiadczenia woli. Nastepnie zostaly one wyparte przez nurt obiek-
tywizujacy, zyskujacy obecnie wyrazng przewage (Radwanski, 2008, s. 14). Aktualnie o$wiadczenie
woli postrzegane jest jako rodzaj czynnosci konwencjonalnej, w zwigzku z czym o pelnionych
przez nie funkcjach bedzie decydowal takze kontekst kulturowy (Czepita, 2017, s. 87).

W tym miejscu nalezy zwréci¢ uwage na relacje pomiedzy pojeciami o§wiadczenia woli i czyn-
nosci prawnej. Przyjmuje sig, ze oswiadczenie woli jest wprawdzie istotnym i koniecznym elemen-
tem czynno$ci prawnej, ale nie zawsze jedynym. Na niektére czynnosci prawne mogga sie sktadacé
takze inne elementy, kategorycznie odmienne, np. wpis do rejestru przedsigbiorcdw przy zmianie
umowy spolki kapitalowej dokonanej zgodnie z art. 255 § 1 Kodeku spotek handlowych (Ustawa,
2000) albo wpis do ksiegi wieczystej przy ustanawianiu hipoteki zgodnie z art. 67 ustawy o ksie-
gach wieczystych i hipotece (Ustawa, 1982). Dopiero w razie spelnienia wszystkich niezb¢dnych
warunkéw mozna moéwi¢ o dokonaniu czynnoéci prawnej wywolujacej skutki prawne wskazane
w art. 56 k.c. (Grzybowski, 1985, s. 479).

Kodeks cywilny nie zawiera wprawdzie definicji czynnosci prawnej, ale proby jej sformuto-
wania byly podejmowane w literaturze. Stefan Grzybowski (1985, s. 479) przyjmuje, ze czynnos¢
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prawna to ,,dzialanie osoby przedsiewziete w celu wywolania pewnych skutkéw prawnych, ktére
bez takiego zamiaru nie moglyby w ogdle powsta¢”. Odmiennie akcenty rozktada Aleksander Wol-
ter, wedlug ktérego pojecie to nalezy zdefiniowac jako

stan faktyczny, w ktdrego sklad wchodzi co najmniej jedno o$wiadczenie woli, zmierzajace do ustano-
wienia, zmiany lub zniesienia stosunku cywilnoprawnego, z ktérym to stanem faktycznym ustawa wigze
skutki prawne nie tylko wyrazone w o$wiadczeniu woli, lecz takze o$wiadczeniem tym nieobjete, a wyni-

kajace z ustawy, zasad wspotzycia lub ustalonych zwyczajow (Wolter, 1979, s. 244).

W nowszej literaturze sformulowano takze bardziej syntetyczna definicje, zgodnie z ktéra
czynno$¢ prawna to ,skonstruowana przez system prawny czynno$¢ konwencjonalna podmiotu
prawa cywilnego, ktdrej tres¢ okreéla — co najmniej w podstawowym zakresie - jej konsekwencje
prawne” (Radwanski, 2008, s. 34).

Niekiedy w nauce prawa dostrzega sie pewne cechy wspdlne czynnoéci prawnych i dzialan
zgodnych z prawem (Grzybowski, 1985, s. 52). Niektdrzy autorzy wyraznie jednak przeciwstawiaja
te dwie kategorie. Podkreélaja, ze w przypadku dziatan zgodnych z prawem skutki prawne nie
s determinowane wolg podmiotu, lecz wynikaja wytacznie z ustawy, podmiot prawa nie wyraza
natomiast zadnych tresci regulujgcych stosunek prawny. Od jego woli zalezy jedynie to, czy zda-
rzenie w ogdle nastapi (Radwanski, 2008, s. 8). Stanowisko to nalezy uzna¢ za stuszne, poniewaz
tylko w ten sposéb mozliwe jest oddzielenie pojecia czynno$ci prawnych charakteryzujacych sie
autonomig woli wspoétksztaltujaca tres¢ stosunku prawnego od innych zdarzen, ktérych skutki
prawne nie sg okreslane wola podmiotu (np. niewlasciwe uznanie dtugu). W przypadku czynnosci
prawnych charakterystyczne jest natomiast to, ze same podmioty prawa cywilnego kreujg zmiane
sytuacji prawnej w sposob przez siebie stanowiony, przy czym dzieje sie to w ramach kompetencji
przyznanych w granicach zakreslonych przez prawo (Postanowienie, 1993).

RELACJA WOBEC CZYNNOSCI WYDANIA NA GRUNCIE PRAWA TRANSPORTOWEGO

Kazda z przywotanych definicji czynno$ci prawnej przynajmniej w pewnym zakresie odwoluje si¢
do woli wywotania skutku prawnego, niezaleznie od tego, czy wole te odtwarza si¢ na podstawie
kryteriéw subiektywnych, czy obiektywnych. Przenoszac to na grunt czynnosci zwigzanych z wy-
konaniem umowy przewozu, nalezy stwierdzi¢, ze wydanie towaru odbiorcy przez przewoznika
nie spelnia przestanek niezbednych dla uznania go za czynno$¢ prawna. Brakuje bowiem elementu
wolicjonalnego, ktory w ogélnym ujeciu jest akcentowany zawsze, niezaleznie od przyjetej koncep-
cji o$wiadczenia woli. Wola regulacji stosunku prawnego jest immanentnym elementem czynno$ci
prawnej, a w tym przypadku skutki prawne wywolywane sg jedynie przez majace zastosowanie
normy prawa powszechnie obowiazujacego. Przewoznik przez wydanie towaru nie zmierza do
ksztattowania tresci stosunku prawnego, ale do wykonania zobowigzania w sposéb odpowiadajacy
juz uksztaltowanemu stosunkowi.

Nalezy przy tym zastrzec, ze powyzsze zdarzenie wywoluje pewne skutki prawne, zwigzane
cho¢by z powstaniem obowiazku zaplaty przez odbiorce naleznosci cigzacych na przesylce, o czym
na gruncie prawa krajowego stanowi art. 786 k.c. (Ustawa, 1964) oraz art. 51 ust. 1 Prawa przewozo-
wego (Ustawa, 1984), a podobna regulacja znajduje si¢ takze w art. 13 ust. 2 Konwencji CMR (1956).
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Skutek ten nie powstaje jednak dlatego, ze taka jest wola przewoznika lub odbiorcy. Nastepuje on
ex lege i w takim ujeciu wydanie towaru powinno by¢ rozpatrywane jako czynno$¢ faktyczna prowa-
dzaca do powstania skutkéw prawnych. To ostatnie stwierdzenie nie podwaza spéjnosci zaprezen-
towanego pogladu, poniewaz sam fakt wywolywania skutkéw prawnych przez dane zachowanie nie
jest wystarczajacy dla uznania go za czynno$¢ prawng. Wprawdzie zgodnie z art. 56 k.c. czynnosé¢
prawna wywoluje nie tylko skutki w niej wyrazone, lecz takze te wynikajace m.in. z przepiséw usta-
wowych, w kazdym przypadku jednak podmiot prawa, dokonujac czynnosci prawnej, musi swoim
o$wiadczeniem woli okresli¢ jej skutki przynajmniej w minimalnym zakresie. Tego elementu braku-
je w przypadku przyjecia przesylki przez odbiorce, ktory swoim zachowaniem zasadniczo zmierza
jedynie do objecia wladztwa nad przesylka na skutek wykonania umowy przewozu.

W zwiazku z tym powstanie odpowiedzialnosci odbiorcy mozna postrzegaé jako rodzaj ku-
mulatywnego przystapienia do dlugu o charakterze ustawowym (por. Drapata, 2018, s. 1528).
Z tej perspektywy jest ono zblizone do sytuacji nabycia przedsigbiorstwa skutkujacego, zgodnie
z art. 55* k.c,, odpowiedzialnoécig nabywcy za zobowiazania zwigzane z jego prowadzeniem.
Wprawdzie nabycie przedsigbiorstwa niewatpliwie stanowi czynno$¢ prawna, ale skutek w posta-
ci powstania odpowiedzialnosci za zobowigzania powstaje zupelnie niezaleznie od woli, a nawet
wiedzy nabywcy, podobnie jak w przypadku odbiorcy przyjmujacego przesyltke. W zwiazku z tym
nalezy ponownie przeanalizowa¢ przywolany na wstepie poglad, zgodnie z ktérym czynnos¢ od-
biorcy zawiera w sobie o$wiadczenie woli. Majac na uwadze, ze odbiorca, przyjmujac towar, moze
nawet nie mie¢ $wiadomosci co do powstania stosunku prawnego z przewoznikiem, to jego za-
chowanie mozna rozpatrywac jako rodzaj dziatania zgodnego z prawem w ujeciu przedstawionym
powyzej, skoro wystepujace skutki prawne nie s zasadniczo objete wolg odbiorcy. Nalezy jednak
pamietac, ze nawet przy akceptacji pogladu co do uznania zachowania odbiorcy za o$wiadczenie
woli, czynnoé¢ wydania stanowifaby tylko jeden z elementéw czynno$ci prawne;j.

Z perspektywy przewoznika wydanie towaru mozna natomiast potraktowaé jako czynnosé
podobng do zachowania dluznika, ktéry sptaca dlug w celu zwolnienia sie ze zobowigzania albo
spelnia §wiadczenie charakterystyczne wynikajace z umowy o roboty budowlane. W obydwu przy-
padkach nie sposéb méwi¢ o dokonaniu czynnosci prawnej. Jest to jedynie czynnos¢ faktyczna
zmierzajaca do wywolania skutku w postaci wygasniecia zobowigzania, podobnie jak w odniesie-
niu do przewoznika wydajacego przesylke. Nie jest to jednak wykluczona sytuacja, w ktorej wraz
z wydaniem towaru pomiedzy przewoznikiem a odbiorcg zostanie dokonana czynnos$¢ prawna,
np. zostanie pomiedzy nimi zawarta umowa przechowania towaru przez przewoznika. Niemniej
bedzie to samodzielna i niezalezna czynno$¢ prawna, ktorej skutki powinny by¢ rozpatrywane
w oderwaniu od czynnosci wydania mieszczacej si¢ w granicach aktéw wykonawczych zwigzanych
Z UMOW3 PrZewozu.

Wydanie towaru przez przewoznika nie moze by¢ takze postrzegane w kategoriach zawia-
domienia o pewnych faktach. Zawiadomienie ma bowiem posta¢ wypowiedzi bedacej zdaniem
w sensie logicznym i moze by¢ prawdziwe albo falszywe (Radwanski, 2008, s. 27). W taki sposéb
mozna traktowa¢ np. pokwitowanie splaty dlugu w trybie art. 466 k.c. badz zawiadomienie o wa-
dzie rzeczy sprzedanej w trybie art. 563 k.c. To drugie zdarzenie, jesli tre$¢ zawarta w o§wiadczeniu
jest prawdziwa, wywoluje skutki prawne w postaci powstania roszczen z tytutu rekojmi, ale takze
w tym przypadku wynikaja one z przepisu ustawowego i sg niezalezne od woli stron. Od ich woli
zalezy jedynie to, czy wada zostanie zgloszona i czy dany podmiot skorzysta z przyznanego mu
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ustawowo uprawnienia. W orzecznictwie podobnie traktuje si¢ zawiadomienie o przelewie wie-
rzytelnosci dokonane w trybie art. 515 k.c. (Orzeczenie, 2000) albo wpis na rachunek bankowy
wraz z zawiadomieniem o jego dokonaniu, ktére réwniez nie stanowi o$wiadczenia woli, skoro nie
ma modelujacego wplywu na uksztattowanie tresci stosunku cywilnoprawnego (Uchwata, 1994).
W tym ostatnim aspekcie wydanie towaru ma zblizony charakter, cho¢ w odréznieniu od przywo-
tanych czynnosci nie stanowi przekazania informacji o zdarzeniach, ktére juz nastapily.

W zwigzku z powyzszym w przekonaniu autora artykulu czynno$¢ polegajaca na wydaniu to-
waru odbiorcy przez przewoznika wykonujacego umowe przewozu drogowego powinna by¢ trak-
towana jako czynnos¢ faktyczna o charakterze konwencjonalnym, ktéra wywotuje pewne skutki
prawne niezalezne od woli przewoznika i odbiorcy. Stanowisko to pozostaje w spdjnosci z teza,
zgodnie z ktérg wydanie towaru stanowi jedynie jeden z etapéw wykonania umowy przewozu,
a nie jej ksztaltowania na skutek o$wiadczen woli stron. Jest to takze uzasadnione w kontekscie
art. 53 ust. 1 i 2 Prawa przewozowego (Ustawa, 1984), ktory przyznaje nadawcy lub odbiorcy pra-
wo do jednostronnej zmiany umowy. Osoba uprawniona moze m.in. zazada¢, aby przewoznik wy-
dat przesyltke w innym miejscu niz wskazane w licie przewozowym (pkt 2) albo wydal przesytke
innej osobie niz odbiorca wskazany w liscie przewozowym (pkt 3). Zblizone rozwigzanie zawarte
jest w art. 12 ust. 1 Konwencji CMR (1956) przewidujacym mozliwo$¢ zmiany miejsca okreslo-
nego dla wydania towaru albo wydania go odbiorcy innemu niz wskazany w liscie przewozowym.
W doktrynie powyzsze uprawnienie uznawane jest za uprawnienie ksztattujace (Dabrowski, 2014,
s. 222; Szancilo, 2008, s. 242). Zmiana umowy dokonana w trybie art. 53 Prawa przewozowego lub
art. 12 Konwencji CMR bedzie polega¢ na zlozeniu o$wiadczenia woli zmierzajacego do modyfi-
kacji tresci stosunku prawnego w ten sposob, ze zmianie ulegng prawa i obowigzki stron umowy
(np. wskazanie innego miejsca przeznaczenia oraz zwigzane z tym zwigkszenie wynagrodzenia).
Dzialanie takie bedzie zatem czynno$cia prawng. Obowiazek w zakresie wydania przesytki row-
niez ulegnie zmianie na skutek jej dokonania, ale w dalszym ciagu bedzie stanowil jedynie element
wykonania umowy o zmienionej treéci, a nie odrebna czynnos¢ prawna.

Analogiczny wniosek mozna wyprowadzi¢ z lektury przepiséw regulujacych kwestie zwigza-
ne z przeszkodami w wydaniu. Przepis art. 55 ust. 1 pkt 2 Prawa przewozowego (Ustawa, 1984)
przewiduje mozliwoé¢ udzielenia przez nadawce wskazéwek na wypadek przeszkody powodujacej
niemozno$¢ wydania przesylki w miejscu przeznaczenia odbiorcy okreslonemu w licie przewo-
zowym. Regulacja zawarta w art. 15 ust. 1 Konwencji CMR (1956) naklada natomiast na prze-
woznika obowigzek zazadania instrukeji od nadawcy w razie napotkania przeszkéd w wydaniu.
W niektorych sytuacjach instrukcje te moze wydawac¢ réwniez odbiorca (ust. 2 i 3). Takze z tej
perspektywy tres¢ przywolanych przepiséw nie przesadza jednoznacznie o tym, ze wydanie nie
stanowi czynnosci prawnej, ale rdwniez posrednio wskazuje, ze jest ono jedynie czynnoscig fak-
tyczng, ktdrej sposob wykonania moze by¢ ksztaltowany jednostronnie na podstawie wskazéwek
nadawcy lub odbiorcy. Gdyby byta to czynnos$¢ prawna, to mozliwos¢ ingerencji przez nadawce
w sposdb dokonania tej czynnosci przez przewoznika bylaby trudna do pogodzenia z zasada, ze
podmiot dokonujacy czynnosci prawnej zazwyczaj ksztaltuje tre$¢ sktadanego oswiadczenia woli
i dokonywanej czynnosci prawnej wedlug wlasnego uznania, a zatem niezaleznie od woli innych
0s6b, cho¢ w granicach przewidzianych przez prawo.

W tym miejscu nalezy takze zwrdci¢ uwage na historyczng ewolucje charakteru umowy prze-
wozu. Pierwotnie byla ona traktowana jako umowa formalna, dla ktérej zawarcia konieczne
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byto przyjecie rzeczy przez przewoznika wraz z listem przewozowym (por. szerzej Soéniak, 1974,
s. 63 i n.). Konstrukeja taka byta widoczna w niemal wszystkich galeziach przewozu, a jej emana-
cja na gruncie ustawy Prawo przewozowe byl nieobowiazujacy juz art. 47 ust. 1 (Ustawa, 1984).
Przy takim ujeciu mozna rozpatrywa¢ wydanie towaru przewoznikowi jako jeden z elementéw
niezbednych do zaistnienia czynnosci prawnej, wspotwystepujacy ze zgodnymi o$wiadczeniami
stron umowy przewozu. W tym sensie wydanie towaru nalezatoby ocenia¢ podobnie jak przywo-
fany wcze$niej wpis do rejestru przedsiebiorcéw przy zmianie umowy spétki kapitatowej albo wpis
do ksiegi wieczystej przy ustanowieniu hipoteki. Nadal jednak obydwa te zdarzenia nie stanowia
odrebnej i samodzielnej czynnosci prawnej, a jedynie jeden z niezbednych jej elementéw. Wpraw-
dzie omawiana sytuacja dotyczy wydania towaru przewoznikowi przez nadawce przed jego rozpo-
czeciem, a nie wydania towaru przez przewoznika odbiorcy, niemniej zdarzenia te sa rodzajowo
zblizone, a powyzszy argument stanowi uzupelniajace potwierdzenie stanowiska co do charakteru
czynnoéci polegajacej na wydaniu towaru.

Podobnie nalezy oceni¢ omawiang kwestie z perspektywy wspomnianej juz sytuacji, w ktorej
dochodzi do wydania towaru pomiedzy kolejnymi przewoznikami w warunkach przewozu sukce-
sywnego w rozumieniu art. 789 § 2 k.c. (Ustawa, 1964), art. 6 Prawa przewozowego (Ustawa, 1984)
oraz art. 34 Konwencji CMR (1956). Ze wzgledu na ograniczone ramy artykulu nie jest mozliwe
przeprowadzenie pelnej analizy tego zagadnienia i konieczne jest ograniczenie sie do kwestii za-
sadniczych. Nie wdajac si¢ zatem w szczegdtowe rozwazania dotyczace wymogoéw niezbednych dla
uznania przewozu za sukcesywny z perspektywy poszczegolnych aktéw, nalezy jedynie wskazad,
ze na gruncie Konwencji CMR skutek w postaci przystapienia przez kolejnych przewoznikéw do
pierwotnie zawartej umowy przewozu nastepuje ex lege, niezaleznie od woli i wiedzy tych podmio-
tow, o ile tylko dojdzie do przyjecia przesylki wraz z listem przewozowym (Wyrok, 2011). Pozwala
to na sformulowanie wniosku polemicznego wobec pogladu wyrazonego w wyroku Sadu Naj-
wyzszego przywolanym na wstepie (Wyrok, 2015). Nie sposdb bowiem méwi¢ w tym przypadku
o sktadaniu o$wiadczen woli przez kolejnych przewoznikéw, skoro skutki prawne determinowane
sa wylacznie przez obowiazujace regulacje prawne. W konsekwencji zdarzenie to nie moze stano-
wié¢ czynno$ci prawnej. Rozwigzanie analogiczne do tego z art. 34 Konwencji CMR (1956) prze-
widziano w art. 789 § 2 k.c. (Ustawa, 1964), w zwiazku z czym jego ocena bedzie tozsama. Z per-
spektywy Prawa przewozowego (Ustawa, 1984) nalezy natomiast wziag¢ pod uwage akcentowang
w doktrynie okolicznos¢, ze akt ten nie okresla sposobu, w jaki poszczegélni przewoznicy staja sie
strong pierwotnej umowy. Skutkuje to konieczno$cig zlozenia odrebnych o$wiadczen woli przez
kazdy z podmiotéw (Szancito, 2008, s. 62; Wesolowski, 2014, s. 50). Akceptacja tego pogladu nie
zmienia jednak oceny charakteru wydania przesylki. Wrecz przeciwnie - przy zalozeniu istnienia
na gruncie prawa krajowego wymogu zlozenia odrebnego $wiadczenia woli wydanie przesytki nie
bedzie stanowilo samodzielnej czynnosci prawnej, a co najwyzej jeden z jej elementow.

WNIOSKI

Powyzsze uwagi pozwalajg na sformufowanie wniosku, ze wydanie towaru w ramach umowy prze-
wozu nie stanowi czynnosci prawnej. Poglad ten mozna z powodzeniem odnie$¢ zaréwno do wyda-
nia przez przewoznika na koncowym etapie wykonania umowy przewozu, jak i do wydania towaru
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przewoznikowi przez nadawce, a takze do wydania towaru kolejnemu przewoznikowi w warunkach
przewozu sukcesywnego. Stanowi to niewatpliwie pewne ulatwienie przy ocenie sposobu wykona-
nia umowy przewozu. Przyznanie czynnosci wydania charakteru odrebnej czynnoséci prawnej po-
wodowaloby wiele konsekwencji praktycznych zwiazanych chocby z koniecznoscig dokonywania
jej oceny z perspektywy przywolanych juz regulacji dotyczacych m.in. zasad sktadania o$wiadczen
woli, formy czynnosci prawnych, wad os§wiadczen woli, a takze przepiséw o pelnomocnictwie.

W praktyce bytoby to trudne do zrealizowania w konteksécie jednoczesnej koniecznosci sto-
sowania tych regulacji takze w odniesieniu do pierwotnej czynno$ci prawnej w postaci zawar-
cia umowy przewozu. Poza tym nie byloby w ogéle potrzebne, brak bowiem argumentoéw, ktére
przemawialyby za przydatnoscia takiej konstrukcji przy ocenie zawierania i wykonywania umowy
przewozu. Potraktowanie wydania jako czynnoéci faktycznej bedacej czynno$cia konwencjonalng
oraz wywolujaca pewne skutki prawne wpisuje si¢ w rozwazania teoretyczne zarysowane w niniej-
szym artykule, ale przede wszystkim jest w pelni wystarczajace z perspektywy stosowania regulacji
prawa transportowego dotyczacych wykonania umowy przewozu.
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LEGAL NATURE OF THE DELIVERY OF GOODS BY THE CARRIER DURING THE CARRIAGE
OF GOODS BY ROAD

ABSTRACT The article attempts to assess the legal nature of the act consisting in the delivery of goods by the carrier in
the carriage of goods by road. The author considers the above-mentioned problem on the basis of national
regulations in the light of the Civil Code and the Transport Law, and with reference to international regu-
lations of the CMR Convention. The analysis of theoretical aspects of the legal act leads to the conclusion
that the delivery of goods by the carrier after their arrival at the place of destination does not constitute
alegal act due to the lack of the basic requirement - a declaration of will. The delivery of goods is only a fac-
tual act, being a part of the performance of an obligation and having certain legal consequences. However,
these consequences are independent of the carrier’s will and result only from the applicable legal regula-
tions. Consequently, it is not possible to apply provisions concerning the rules of making declarations of
will, forms of legal acts, defects of declarations of will, as well as the provisions regarding power of attorney.

KEYWORDS transport law, CMR Convention, delivery of goods
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STRESZCZENIE Artykul poswiecony jest problemom zwiazanym z ustaleniem terminéw przedawnienia roszczen
z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy przewozu towaréw w sytuacjach, gdy
podstawa takich roszczen nie wynika z przepiséw przewozowych, czy to krajowych, czy tez mie-
dzynarodowych. Autorka, uwzgledniajac poszczegdlne unormowania umowy przewozu, wskazuje,
jakie przepisy nalezy wowczas stosowac. Ponadto dla przyszlej regulacji umowy przewozu w prawie
krajowym formutuje wnioski de lege ferenda.

SLOWA KLUCZOWE terminy przedawnienia, umowa przewozu, dochodzenie roszczen

WPROWADZENIE

Akty prawne z zakresu prawa przewozowego, zaréwno krajowego, jak i miedzynarodowego, re-
guluja tylko niektdre tytuly odpowiedzialnosci przewoznika. Istnieja zatem sytuacje, w ktérych
odpowiedzialno$¢ za niewykonanie lub nienalezyte wykonanie zobowigzania przewoznika opiera
sie na ogolnych zasadach odpowiedzialnosci kontraktowej w odniesieniu do przewozéw krajo-
wych - zasadach wynikajacych z Kodeksu cywilnego (dalej: k.c.; Ustawa, 1964).

Przykladem czesto wystepujacym w praktyce jest przypadek niepodstawienia przez przewoz-
nika pojazdu w miejscu i terminie uzgodnionym w umowie przewozu przesylki. Inne sytuacje to
bezpodstawna odmowa przyjecia przesylki czy niewykonanie dodatkowych obowiazkéw wynika-
jacych z umowy przewozu (np. formalnosci celnych). Sytuacje takie nie sg unormowane w przepi-
sach regulujacych umowe przewozu. Rodzi si¢ wowczas pytanie, jakie przepisy nalezy stosowa¢ do
przedawnienia roszczen odszkodowawczych z tytulu niewykonania lub nienalezytego wykonania
umowy przewozu w sytuacji, gdy podstawa takich roszczen nie wynika z przepiséw przewozowych.
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Celem artykulu jest udzielenie odpowiedzi na to pytanie. Jest to jednak mozliwe przy uwzglednie-
niu konkretnej regulacji. Ograniczone ramy artykulu nie pozwalajg na szersze rozwiniecie tematu.

ZAKRES STOSOWANIA PRZEPISOW O PRZEDAWNIENIU W KRAJOWYCH AKTACH REGULUJACYCH
UMOWE PRZEWOZU

Umowa przewozu przesylek towarowych w transporcie krajowym unormowana jest przede
wszystkim Prawem przewozowym (dalej: pr. przew.; Ustawa, 1984), ktére reguluje przewozy we
wszystkich galeziach transportu, z wyjatkiem transportu morskiego, lotniczego i konnego (art. 1
ust. 1). Spod dziafania tej ustawy, na mocy art. 35 ust. la, wylaczony jest takze transport przesytek
stanowigcych przedmiot ustug pocztowych w rozumieniu ustawy Prawo pocztowe (2012).

Ustawa Prawo przewozowe w art. 77 ust. 1 przewiduje zasadniczo roczny termin przedawnie-
nia roszczen. Ma on jednak zastosowanie tylko do roszczen dochodzonych na podstawie ustawy
lub aktéw wydanych w jej wykonaniu. Taki sposéb ujecia zagadnienia nie pozwala na objecie nim
tych przypadkéw odpowiedzialnosci kontraktowej, ktére nie s3 unormowane ustawa Prawo prze-
wozowe czy aktami wykonawczymi do niej, czyli np. wskazanym we wstepie przypadkiem nie-
podstawienia pojazdu w uzgodnionym w umowie miejscu i terminie (por. Kolarski, 2002, s. 139;
Wesoltowski, 2014, s. 367-368).

Nie powinno natomiast budzi¢ watpliwosci, ze ww. przepis znajduje zastosowanie do tych sy-
tuacji, w ktérych ustawa konstytuuje tytut odpowiedzialnosci, lecz nie okresla jej zasad, i w tym za-
kresie konieczne jest siegniecie do przepiséw ogélnych zawartych w Kodeksie cywilnym. Podstawa
takich roszczen znajduje si¢ bowiem w ustawie Prawo przewozowe (por. Wesolowski, 2014, s. 367).
Ma to miejsce np. w odniesieniu do odpowiedzialnosci odszkodowawczej nadawcy wzgledem
przewoznika za szkode wyrzadzong przewoznikowi, a wyniklg z podania przez nadawce w liscie
przewozowym lub w innej formie wskazan i oswiadczen niezgodnych z rzeczywistoécig i niescis-
tych, niedostatecznych lub wpisanych w niewlasciwym miejscu, a takze za brak, niekompletnos¢
lub nieprawidlowo$¢ dokumentéw wymaganych w przepisach szczegdlnych, jak réwniez szkode
wyrzadzong wadliwym stanem przesylki, brakiem lub niewlasciwym jej opakowaniem lub niena-
lezytym wykonaniem czynnosci fadunkowych (art. 72 ust. 1 pr. przew.).

Roczny termin przedawnienia, wskazany w art. 77 ust. 1 pr. przew., nie znajduje zastosowania
do roszczen z tytulu zwloki w przewozie, jezeli zwloka ta nie spowodowata ubytku lub uszkodze-
nia przesylki. Przepis art. 77 ust. 2 pr. przew. stanowi bowiem, Ze roszczenia takie przedawniajg
sie z uplywem dwodch miesiecy od wydania przesytki. W przypadku, gdy zwloce w przewozie to-
warzyszy szkoda w towarze, roszczenie przedawnia si¢ z uptywem terminu wilasciwego dla ubytku
lub uszkodzenia towaru, czyli rocznego terminu z art. 77 ust. 1 pr. przew. (Siarkiewicz, 1987, s. 270;
Wesotowski, 2014, s. 369). Ponadto ustawa Prawo przewozowe przewiduje szczegdlny sze$ciomie-
sieczny termin przedawnienia dla roszczen pomiedzy przewoznikami (art. 78 ust. 1).

Do przewozéw morskich ma zastosowanie Kodeks morski (dalej: k.m.; Ustawa, 2001), kt6-
ry w art. 108 § 1 stanowi o roszczeniach z umowy przewozu, ktére przedawniajg si¢ z uplywem
dwdch lat od dnia wymagalnosci. Takie ujecie pozwala na stosowanie ww. podstawowego terminu
przedawnienia do wszystkich roszczen wynikajacych z umowy przewozu fadunkéw morzem, nie-
zaleznie od tego, czy podstawa tych roszczen znajduje si¢ w Kodeksie morskim, czy tez w innych
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przepisach prawa, za wyjatkiem tych roszczen, co do ktérych Kodeks morski nakazuje wprost
stosowa¢ inne terminy. Sa nimi roszczenia do przewoznika zwigzane z tadunkiem, wynikajace
z konosamentu, ktére przedawniajg sie z uptywem roku od dnia, w ktérym nastapilo lub mialo
nastapi¢ wydanie fadunku (art. 108 § 2 k.m.). Chodzi tu o roszczenia kierowane do przewoznika
przez osoby legitymowane z konosamentu (Wyrok, 2016). Ponadto przepis art. 108 § 3 k.m. stano-
wi, ze roszczenia o odszkodowanie przeciwko osobie trzeciej w sprawach, o ktérych mowa w § 2,
moze by¢ wytoczone nawet po uplywie roku w terminie okreslonym w przepisach o przedawnie-
niu roszczen, nie diuzszym jednak niz sze$¢ miesiecy, liczac od dnia, w ktérym osoba wystepu-
jaca z takim powddztwem zaspokoita roszczenie lub otrzymata pozew wniesiony przeciwko niej.
Przepis ten dotyczy zatem roszczen regresowych o zwrot zaplaconego odszkodowania z tytulu
szkody zwigzanej z fadunkiem, ale nie przeciwko przewoznikowi odpowiedzialnemu za t¢ szkode
z konosamentu, lecz przeciwko osobie trzeciej (zob. Lopuski, Dragun-Gertner, 1998, s. 480, na tle
art. 103§ 3 km. z 1961 r.).

Pamieta¢ przy tym nalezy, ze w stosunkach regulowanych przepisami Kodeksu morskiego, od-
miennie niz ma to miejsce w innych stosunkach cywilnoprawnych, w tym tez prawnoprzewozo-
wych, terminy przedawnienia maja dyspozytywny charakter, gdyz moga by¢ przediuzane umo-
wa stron zawarta na pi$mie po zaistnieniu zdarzenia, z ktérego wyniklo roszczenie. Nie dotyczy
to roszczen stwierdzonych prawomocnym orzeczeniem sadu lub wyrokiem sagdu polubownego,
a takze ugoda zawartg przed tymi sagdami (art. 8 k.m.).

Szczegolnie trudne jest prawidlowe ustalenie terminu przedawnienia roszczen wynikajacych
z krajowych przewozoéw lotniczych. Spowodowane jest to brakiem przepiséw o terminach prze-
dawnienia w ustawie Prawo lotnicze (2002; dalej: pr. lot.). Ustawa ta zreszta zasadniczo w ogdle
nie reguluje umowy przewozu, a zawarte w niej odestania do przepiséw prawa cywilnego (art. 205
§ 1 pr. lot.) lub ratyfikowanych przez Polske uméw miedzynarodowych (art. 208 pr. lot.) sg niejasne.
W $wietle przepisu art. 205 § 1 pr. lot. do umowy przewozu lotniczego, w tym czarteru lotnicze-
go, oraz do innych stosunkéw cywilnoprawnych zwigzanych z przewozem lotniczym nieuregulo-
wanych przepisami ustawy i umowami miedzynarodowymi stosuje si¢ przepisy prawa cywilnego.
Zgodnie za$ z art. 208 ust. 1 i 2 pr. lot. przewoznik lotniczy odpowiada m.in. za szkody w prze-
wozie towaréw na zasadach okreslonych w umowach miedzynarodowych ratyfikowanych przez
Rzeczpospolitg Polska, stosownie do zakresu ich stosowania, przy czym postanowienia tych umoéw
stosuje sie rowniez do odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego za szkody w przewozie miedzy-
narodowym niepodlegajagcym tym umowom, a rozpoczynajacym sie lub koniczacym na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej lub z wykonywaniem ladowania handlowego na tym terytorium oraz
w przewozie lotniczym krajowym. W przypadku przyjecia przez Polske réznych uméw miedzyna-
rodowych, a takze zmian i uzupetnien do nich (co ma obecnie miejsce) w przewozie tym stosuje si¢
jedynie postanowienia umowy ostatnio ratyfikowanej. Oznacza to, ze do kwestii, o ktérych mowa,
nalezy stosowal postanowienia Konwencji montrealskiej (1999).

Zawarte w art. 208 ust. 2 pr. lot. odestanie do konwencji miedzynarodowej odnosi sie tylko
do odpowiedzialnosci przewoznika, ktéry to zwrot mozna rozumie¢ co najmniej na trzy sposo-
by: jako dotyczacy wylacznie kwestii granic odpowiedzialnosci, jako obejmujacy réwniez przepisy
ustalajace wysokos$¢ odszkodowania oraz jako obejmujacy takze postanowienia o dochodzeniu
roszczen, w tym o terminach ich przedawnienia (por. Ambrozuk, 2017, s. 67). Za ostatnig inter-
pretacja przemawia okolicznos¢, ze przewidziany Konwencja montrealskg dwuletni termin docho-



52

Dorota Ambrozuk

dzenia roszczen uregulowany jest w rozdziale dotyczacym odpowiedzialnosci przewoznika (roz-
dzial ITI, art. 35). Nie oznacza to jednak, ze termin ten zawsze znajdzie zastosowanie. Po pierwsze,
nie mozna zapominac, ze odestanie, o ktérym mowa w art. 208 ust. 2 pr. lot., swoim zakresem
obejmuje tylko odpowiedzialno$¢ przewoznika, a co za tym idzie, nawet przy przyjeciu, ze odpo-
wiedzialnos¢ ta obejmuje takze termin przedawnienia roszczen, chodzi tu wylacznie o roszczenia
kierowane wobec przewoznika. Odestanie zawarte w powyzszym przepisie Prawa lotniczego nie
dotyczy zatem roszczen przystugujacych przewoznikowi wobec innych uczestnikéw obrotu lotni-
czego, np. wobec nadawcy tadunku. Po drugie, na gruncie samej Konwencji montrealskiej istnieja
rozbieznosci co do zakresu zastosowania art. 35, o czym w dalszej cze$ci opracowania.

ZAKRES STOSOWANIA PRZEPISOW O PRZEDAWNIENIU
W MIEDZYNARODOWYCH KONWENCJACH PRZEWOZOWYCH

Réwniez w przypadku uméw miedzynarodowego przewozu towardéw problem zakresu przepiséw
regulujacych kwestie przedawnienia roszczen unormowany zostal w sposéb zréznicowany w po-
szczegdlnych konwencjach. W odniesieniu do przewozu drogowego kwestie przedawnienia re-
guluje postanowienie art. 32 ust. 1 Konwencji CMR (1956). Przepis ten przewiduje dwa terminy
przedawnienia. Roczny, jako termin podstawowy, oraz trzyletni, stosowany w przypadku zlego
zamiaru lub niedbalstwa, ktére wedlug prawa obowiazujacego sad rozpatrujacy sprawe uwazane
jest za rownoznaczne ze ztym zamiarem (tzw. wina kwalifikowana). W sytuacji gdy prawem sadu
jest prawo polskie, trzyletni termin przedawnienia bedzie mial zastosowanie wéwczas, gdy stronie,
wobec ktorej dochodzone jest roszczenie, mozna przypisa¢ wine umyslng lub razace niedbalstwo
(Ambrozuk, 2015, s. 407). W przywotanym przepisie mowa jest o roszczeniach, ktére moga wy-
nikna¢ z przewozéw podlegajacych konwencji. Zakres zastosowania Konwencji CMR wyznaczony
jest za$ trescig jej przepisow art. 11 2.

Wskazanie w postanowieniu art. 32 ust. 1 Konwencji CMR, ze chodzi o roszczenia z przewo-
z6w jej podlegajacych, pozwala na zastosowanie okreslonych tym przepisem terminéw przedaw-
nienia takze do roszczen odszkodowawczych z tytulu niewykonania lub nienalezytego wykonania
umowy miedzynarodowego przewozu drogowego towardéw, ktérych podstawa prawna miesci si¢
poza przepisami CMR (roszczenie nie jest uregulowane wprost w konwencji), o ile konwencja ta
ma do tej umowy przewozu zastosowanie (np. roszczenie o odszkodowanie za szkode wyrzadzona
niepobraniem przez przewoznika dokumentu celnego, gdy takie pobranie bylo zastrzezone w zle-
ceniu przewozowym przyjetym przez przewoznika). Stanowisko takie znajduje potwierdzenie za-
réwno w literaturze przedmiotu (Ambrozuk, 2015, s. 405; Clarke, 2009, s. 127; Wesotowski, 2013,
s. 635), jak i orzecznictwie (Wyrok, 1972).

Na gruncie ww. przepisu wyrazony zostal rowniez poglad dalej idgcy. W wyroku z 7 marca
2017 r. (Wyrok, 2017) Sad Najwyzszy uznal mianowicie, ze zawarte w art. 32 Konwencji CMR
okreslenie, ze chodzi o roszczenia, ktére moga wynikna¢ z ,,przewozéw podlegajacych konwencji’,
a nie z umowy o miedzynarodowy przewdz drogowy, wskazuje, ze Konwencja CMR dla oznacze-
nia zrodla roszczenia, dla ktorego przewidziala terminy przedawnienia wskazane w tym artykule,
postuguje sie pojeciem szerszym niz stosunek umowny, o ktéorym mowa w jej art. 1 ust. 1 (,,wszel-
kie umowy”). Zdaniem SN roszczenia objete terminem przedawnienia wskazanym w art. 32 ust. 1



Przedawnienie roszczeri odszkodowawczych z umowy przewozu towardw w sytuacjach nieunormowanych przepisami przewozowymi

Konwencji CMR moga wynika¢ takze z innych niz umowa zdarzen prawnych, a wiec mie¢ inng
niz kontraktowa podstawe prawnag, a ich zwigzek z umowa miedzynarodowego przewozu polega
na wynikaniu z niej w znaczeniu potocznym, zwyczajnym, na pozostawaniu w facznosci, zwiazku,
z takg umowa. Prezentowane przez SN stanowisko jest zbiezne z orzecznictwem sadéw zagranicz-
nych (np. Wyrok, 1997; Wyrok, 2000; Wyrok 2001), jak i wypowiedziami czeéci przedstawicieli
doktryny (por. Demuth, 2013, s. 907; Jesser-Huf, 2009, s. 1177; Koller, 2013, s. 1178), przy czym
niektdrzy autorzy zaznaczaja, ze terminy z art. 32 ust. 1 Konwencji CMR nie moga by¢ stosowane
do roszczen z tytulu uszkodzenia ciala (Koller, 2013, s. 1178).

Podobnie problem ujety jest na gruncie miedzynarodowych przewozéw kolejowych, gdzie
przedawnienie roszczen unormowane jest postanowieniem art. 48 § 1 Konwencji RU/CIM (1980).
Przepis ten stanowi wprost o roszczeniach wynikajacych z umowy przewozu (objetej zakresem
konwencji wyznaczonym przez przepis art. 1 RU/CIM), ktdre przedawniaja sie zasadniczo z uply-
wem jednego roku. Stad tez — podobnie jak ma to miejsce na gruncie Konwencji CMR - rocz-
ny termin przedawnienia znajdzie zastosowanie do wszelkich roszczen wynikajacych z umowy
przewozu podlegajacej Konwencji RU/CIM, bez wzgledu na to, czy roszczenia te uregulowane
sa wprost w tej konwencji, czy tez wynikajg z innych przepiséw, zaréwno miedzynarodowych,
jak i krajowych, byleby Zrédlem tego roszczenia byla umowa przewozu, do ktérej Konwencja
RU/CIM znajduje zastosowanie (por. Freise, 2009, s. 1399; zob. tez Wyrok, 2004). W przeci-
wienstwie do regulacji zawartej w Konwencji CMR odwotanie si¢ w przepisie art. 48 RU/CIM
do umowy przewozu nie pozwala na zastosowanie rocznego terminu przedawnienia do roszczen
pozaumownych (np. z tytutu nienaleznego $wiadczenia czy deliktu), nawet gdyby powstaty one
w zwigzku z przewozem (por. Koller, 2013, s. 1449).

Dwuletni termin przedawnienia — na mocy art. 48 ust. 1 zd. 2 RU/CIM - znajdzie zastosowa-
nie w przypadku: 1) roszczenia o wyplate zaliczenia pobranego przez przewoznika od odbiorcy,
2) roszczenia o wyptate kwoty uzyskanej ze sprzedazy dokonanej przez przewoznika, 3) roszczenia
z tytutu szkody powstalej w wyniku dziatania lub zaniechania popelnionego albo z zamiarem spo-
wodowania szkody, albo lekkomyslnie i ze $wiadomoscig prawdopodobienstwa powstania szkody,
4) roszczenia jednej z umoéw przewozu poprzedzajacych ponowne nadanie w przypadku, o ktorym
mowa w art. 28 RU/CIM.

Odmiennie kwestia uregulowana jest w przywoltywanej juz Konwencji montrealskiej. W mysl
art. 35 tej konwencji prawo dochodzenia odszkodowania wygasa, jezeli powddztwo nie zostalo
wniesione w okresie dwodch lat, liczac od dnia przybycia do miejsca przeznaczenia lub od dnia,
w ktérym powinien przyby¢ statek powietrzny, albo od dnia, w ktérym przew6z zostal zatrzymany.
Przepis ten, w przeciwienistwie do analogicznych postanowien zawartych w innych konwencjach
przewozowych, nie stanowi, czy dotyczy roszczen wynikajacych z konwencji, roszczen wynikaja-
cych z umowy przewozu podlegajacej konwencji, czy tez z przewozu, do ktérego konwencja ma
zastosowanie. Usytuowany jest w rozdziale III zatytulowanym Odpowiedzialnosé¢ przewoznika
i zakres odszkodowania za szkody. W rozdziale tym uregulowano m.in. odpowiedzialno$¢ prze-
woznika za uszkodzenie tadunku (art. 18) i opdznienie w przewozie fadunku (art. 19). Stad tez
w literaturze przedmiotu zarysowaly si¢ odmienne poglady co do tego, czy termin ten winien by¢
stosowany wylacznie do roszczen wskazanych w tym rozdziale, czy tez do wszystkich roszczen
wynikajacych z konwencji. Za waskim stosowaniem terminu z art. 35 Konwencji montrealskiej,
odnoszacym sie wylacznie do roszczen przeciwko przewoznikowi uregulowanych w rozdziale III
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tej konwencji, ktdre to stanowisko jest dos¢ przekonujace, opowiada si¢ m.in. Edgar Ruhwedel.
Wskazuje on wprost, ze termin ten nie bedzie miat zastosowania do roszczen przeciwko przewoz-
nikowi, ktére uregulowane sg w art. 10 ust. 3 (odpowiedzialnoé¢ przewoznika za szkody spowodo-
wane nieprawidlowosciami w dokumentacji) czy art. 12 ust. 3 (odpowiedzialnoé¢ przewoznika za
szkody spowodowane wykonaniem instrukcji dotyczacej dysponowania fadunkiem, pochodzacej
od osoby nieuprawnionej) tej konwencji (Ruhwedel, 2009, s. 1679). Podobne stanowisko zajmu-
je Ingo Koller (2013, s. 1323), odsytajac w zakresie roszczen z przepiséw art. 10-16 Konwencji
montrealskiej (zawierajacych takze roszczenia przystugujace przewoznikowi) do prawa krajowego.
Odmienne stanowisko zajmuja natomiast Malgorzata Polkowska i Izabella Szymajda (2004, s. 103),
stwierdzajac, ze okres dwu lat dotyczy wszystkich konwencyjnych powddztw pomigdzy nadawca-
mi, odbiorcami i pasazerami, nie dotyczy jednak powddztw przeciwko osobom trzecim - w ta-
kich przypadkach stosuje si¢ przepisy prawa krajowego. Posrednie stanowisko zdaje si¢ zajmowa¢
Marek Zylicz (2002, s. 395), ktory dwuletni termin przedawnienia odnosi do wszelkich roszczen
przeciwko przewoznikowi. Nie jest przy tym jasne, czy chodzi tu rzeczywiscie o ,wszelkie” rosz-
czenia przeciwko przewoznikowi lotniczemu wynikajace z przewozéw podlegajacych Konwencji
montrealskiej, czy tez o roszczenia, ktdre s3 w niej uregulowane, niezaleznie od tego, czy znajduja
sie w rozdziale III, czy poza nim. Poniewaz w Konwencji montrealskiej brakuje regulacji zakresu
stosowania przepisu art. 35, trudno jest zasadnie przyjaé, ze przewidziany nim dwuletni termin na
whniesienie pozwu przeciwko przewoznikowi mialby mie¢ zastosowanie takze do roszczen nieob-
jetych jej zakresem.

Na gruncie miedzynarodowych przewozéw morskich postanowienie art. 3 ust. 6 tzw. Regul
hasko-visbijskich (Konwencja, 1924) stanowi, ze przewoznik i statek beda w kazdym czasie zwol-
nieni od jakiejkolwiek odpowiedzialnoéci zwiazanej z towarami, jezeli postepowanie sadowe nie
zostanie wszczete w ciggu roku od wydania towardw lub od dnia, w ktérym towary powinny by¢
wydane, przy czym okres ten moze by¢ wydtuzony, jezeli strony sie na to zgodza po zajsciu przy-
czyn postepowania. Przepis art. 3 ust. 6 bis przewiduje za$, ze postepowanie o odszkodowanie
przeciwko osobie trzeciej moze by¢ wszczete nawet po uptywie roku przewidzianego w ust. 6, jezeli
wszczete zostato w terminie okreslonym przez prawo sadu, ktory spor rozpoznaje. Termin ten nie
moze by¢ jednak krétszy niz trzy miesiace, liczac od dnia, w ktérym osoba wszczynajaca takie
postepowanie o odszkodowanie zaspokoita roszczenie lub w ktérym doreczono jej pozew w poste-
powaniu wszczetym przeciwko niej.

PRZEPISY WtASCIWE DLA PRZEDAWNIENIA ROSZCZEN W SYTUACJACH NIEOBJETYCH ZAKRESEM
PRZEPISOW PRZEWOZOWYCH

Jak wynika z uwag wyrazonych powyzej, przedawnienie roszczen odszkodowawczych, ktore nie
maja swojej podstawy w przepisach przewozowych, tylko w niektérych przypadkach oceniane jest
na podstawie tych aktow (w szczegolnosci chodzi o Konwencje CMR i RU/CIM). W odniesieniu
do tych sytuacji, w ktérych nie ma mozliwosci zastosowania przepiséw o przedawnieniu wynika-
jacych z przepiséw przewozowych, rodzi si¢ pytanie, ktdre przepisy powinny by¢ podstawg oceny
kwestii przedawnienia. Nie ma watpliwosci, ze niezaleznie od charakteru przewozu (krajowy czy
miedzynarodowy) poszukiwan tych przepiséw nalezy dokonywaé w prawie wewnetrznym, z tym
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ze w przypadku przewozéw miedzynarodowych chodzi o prawo wlasciwe, wskazane przez przepi-
sy kolizyjne. Dalsze uwagi dotyczy¢ beda prawa polskiego.

W pierwszej kolejnosci przyjrzyjmy sie postanowieniom tytutu XXV czeéci trzeciej (Zobowia-
zania) Kodeksu cywilnego regulujacym umowe przewozu przesytek (art. 774, 775, 779-793). Prze-
pis art. 775 k.c. — stanowiacy, ze przepisy kodeksowe dotyczace umowy przewozu stosuje si¢ do
przewozu w zakresie poszczegolnych rodzajow transportu tylko o tyle, o ile przewdz ten nie jest
uregulowany odrebnymi przepisami — powinien by¢ niewatpliwie rozumiany w taki sposéb, ze
przepisy te moga by¢ stosowane nie tylko do tych przewozoéw, ktére w ogéle nie s3 unormowane
przepisami szczegdlnymi, lecz takze do przewozoéw, do ktérych odnosza si¢ przepisy szczegdlne,
ale regulacja ta nie jest wystarczajaca (por. Gorski, 2009, s. 22; Jezioro, 2008, s. 126; Mlynarczyk,
2002, s. 126; Ogiegto, 2009, s. 660; Szancilo, 2008, s. 35-36). Stad tez wydawaloby sig, ze zastosowa-
nie winien mie¢ roczny termin przedawnienia, o ktérym mowa w art. 792 k.c., dotyczacy roszczen
Z UMOWY przewozu rzeczy, ktory nie stanowi, ze chodzi wytacznie o roszczenia z umowy przewozu
rzeczy regulowanej przepisami Kodeksu cywilnego. Zastosowanie ww. przepisu nie zawsze jednak
bedzie mozliwe. Przepis art. 792 k.c. wskazuje bowiem na chwile rozpoczecia biegu rocznego ter-
minu przedawnienia w odniesieniu do poszczegdlnych tytuléw odpowiedzialnosci (od dnia do-
starczenia przesylki, a w razie calkowitej utraty przesylki lub jej dostarczenia z opdznieniem - od
dnia, kiedy przesylka miala by¢ dostarczona). Wydaje si¢ zatem, ze wolg ustawodawcy bylo to, aby
zakres tego przepisu zostal ograniczony do tych sytuacji, w ktérych roszczenie powstaje juz po
powierzeniu przesytki przewoznikowi. Rodzi si¢ zatem pytanie o mozliwo$¢ analogicznego stoso-
wania ww. przepisu do innych przypadkéw. Ta pokusa bierze sie stad, ze zastosowanie przepiséw
ogolnych, wynikajacych z art. 118 k.c., a przewidujacych dziesiecioletni, a dla roszczen o $wiad-
czenia okresowe oraz roszczen zwigzanych z prowadzeniem dzialalno$ci gospodarczej trzyletni
termin przedawnienia, powoduje daleko idaca rozbiezno$¢ w zakresie termindéw przedawnienia
roszczen wynikajacych z przepisow przewozowych i opartych na zasadach ogélnych. Dotyczy to
sytuacji pod pewnymi wzgledami jednorodzajowych (awaria auta niepozwalajaca na jego podsta-
wienie w umdéwionym miejscu i czasie, i taka sama awaria, ale juz po odebraniu przesytki, powo-
dujaca opdznienie w jej przewozie). Stosowanie norm ogélnych oznacza bowiem trzykrotne lub
nawet dziesi¢ciokrotne wydluzenie terminu przedawnienia (jesli strona umowy nie zawarta jej
w wykonaniu dzialalnosci gospodarczej), co nie ma zadnego funkcjonalnego uzasadnienia. Nie
mozna jednak zapomina¢, Ze analogia jest instrumentem stuzacym do wypelniania luk w prawie.
W tym przypadku luka nie wystepuje, brak bowiem normy szczegélnej w zakresie terminu prze-
dawnienia oznacza konieczno$¢ stosowania przepiséw przewidujacych terminy ogélne.

Wydaje sie¢, ze w aktualnym stanie prawnym trudno o sensowng wykiadni¢ zapewniajaca
spojnos¢ regulacji. Jedynym rozwigzaniem jest zmiana obowigzujacego prawa. Norma dotyczaca
terminu przedawnienia powinna si¢ odnosi¢ do wszelkich roszczen spowodowanych niewykona-
niem lub nienalezytym wykonaniem umowy przewozu przesytek.

PODSUMOWANIE

Reasumujac, jak wida¢ z powyzszych uwag, ustalenie wlasciwego terminu przedawnienia roszczen
w sytuacjach nieunormowanych przepisami przewozowymi nie jest proste i musi by¢ dokonywane

55



Dorota Ambrozuk

z uwzglednieniem konkretnej regulacji. Wynika to zaréwno z przyjetych w poszczegélnych aktach
prawnych réznych okreséw przedawnienia roszczen, czesto odmiennych momentéw rozpoczecia
biegu terminéw przedawnienia, ale przede wszystkim z odmiennego zakresu zastosowania prze-
pisow o przedawnieniu.
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TIME-BARRING OF CLAIMS FOR DAMAGES UNDER THE CONTRACT OF CARRIAGE FOR GOODS
IN SITUATIONS NOT COVERED BY TRANSPORT REGULATIONS

ABSTRACT The article is devoted to the problems related to the establishment of limitation periods for claims on ac-
count of non-performance or improper performance of the contract of carriage of goods, where the basis
for such claims does not derive from transport regulations, be it domestic or international. The author, tak-
ing into account the individual regulations of the contract of carriage, indicates which regulations should
be applied in such a case. In addition, she draws conclusions de lege ferenda for the future regulation of the
contract of carriage under national law.

KEYWORDS | limitation periods, contract of carriage, claims
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STRESZCZENIE Autor wskazuje na nieadekwatno$¢ obowiazujacej regulacji odpowiedzialnosci przewoznika za
szkody przy przewozie przesytek w polskim prawie wewnetrznym i postuluje szereg zmian w tym
zakresie. Zmiany powinny dotyczy¢ m.in. zakresu odpowiedzialnosci (rezygnacja z sity wyzszej
jako granicy odpowiedzialnosci), zasad cigzaru dowodu (rezygnacja z niektorych korzystnych dla
przewoznika domnieman), zasad ustalania odszkodowania (odformalizowanie sposobu ustalania
wartosci przesytki), ustalania osob legitymowanych do dochodzenia roszczen (powrét do zasad
og0lnych, wedlug ktorych odszkodowania moze zadac ten, ktorego majatku szkoda dotyczy), wpro-
wadzenia mozliwosci dochodzenia roszczen bezposrednio wobec podwykonawcy, wydluzenia ter-
mindw przedawnienia, rezygnacji z obligatoryjnej reklamacji.

SLOWA KLUCZOWE przewoz towardw, odpowiedzialno$¢ przewoznika, ustalenie odszkodowania

WPROWADZENIE

Prawo przewozowe' od lat stanowi mozaike réznorodnych przepiséw, co samo w sobie utrudniato

i utrudnia jego praktyczne stosowanie. Jest to spowodowane galeziowym rozwojem regulacji umo-
Wy przewozu, zar6wno na plaszczyznie krajowej, jak i miedzynarodowej, a w ostatnim czasie takze

unijnej. O ile jednak ustawodawstwo unijne w przypadku umowy przewozu os6b ma decydujace

znaczenie (Ambrozuk, 2014; Gospodarek 2011), o tyle w odniesieniu do umowy przewozu towa-
réw wplyw prawodawcy unijnego na jej tres¢ jest, jak na razie, niewielki.

1 Odnosnie do pojecia prawo przewozowe i jego relacji do terminu prawo transportowe patrz (Gorski, 1998,
s. 9-10).
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Remedium na zjawisko rozdrobnienia regulacji umowy przewozu w prawie krajowym stanowi¢
miala ustawa Prawo przewozowe (1984; dalej pr. przew.). Poczatkowo (art. 1 ust. 1 pr. przew. w pier-
wotnym brzmieniu) objela swojg ujednolicona regulacja przewozy w transportach kolejowym, sa-
mochodowym, lotniczym oraz w zegludze $rédladowej. Ten stan rzeczy zmieniono nowelizacja
z 2 wrze$nia 1994 roku (Ustawa, 1994), nadajac przepisowi art. 1 ust. 1 pr. przew. nowe brzmienie
poprzez rezygnacje z enumeratywnego wyliczenia gafezi transportu objetych ustawg i wskazanie,
ze ma ona zastosowanie do wszystkich galezi transportu za wyjatkiem morskiego i konnego. Do
wylaczenia transportu lotniczego spod zakresu Prawa przewozowego doszto za$ w wyniku wejscia
w zycie (z dniem 17 listopada 2002 roku) ustawy Prawo lotnicze (2002; dalej pr. lot.).

Zmiana Prawa przewozowego z 1994 roku spowodowala, ze ustawie tej nadano ogdlny
(. ponadgaleziowy) charakter. Znajduje ona bowiem zastosowanie do umoéw przewozu, w kto-
rych nie okreslono $rodka transportowego, a takze do typow przewozéw, do ktérych bezposrednie
zastosowanie miatby przed wskazang nowelizacjg z 1994 roku Kodeks cywilny (dalej k.c.; Ustawa,
1964), ktory w tytule XXV ksiegi trzeciej Zobowigzania zawiera ramowa regulacje umowy przewo-
zu znajdujacy zastosowanie do kwestii nieunormowanych przepisami szczegdlnymi. Jednocze$nie
wylaczenie z jej zakresu umoéw przewozu lotniczego stanowi cze$ciowe przynajmniej odejscie od
idei unifikacji regulacji, ktéra - nawiasem méwigc — od poczatku budzita zastrzezenia. Watpliwo-
$ci wywolywalo zwlaszcza objecie zakresem zastosowania tej ustawy wiasnie transportu lotniczego
(por. Gorski, 1991, s. 34, 36; Kolarski, 1984, s. 6; Soéniak, 1987, s. 11-13).

Ustawa Prawo przewozowe obowigzuje w dalszym ciagu, cho¢ uchwalona zostata w odmien-
nych warunkach spoteczno-gospodarczych. Nikogo, kto na co dzien zajmuje si¢ problematyka
prawna transportu, nie trzeba przekonywa¢ do koniecznosci gruntownych zmian ustawodawstwa
polskiego w zakresie regulacji umowy przewozu?. Obecna regulacja charakteryzuje si¢ forma-
lizmem i preponderancja interesu przewoznika®. Liczne zmiany, jakie zostaly dokonane w tym
czasie, nie objely zasadniczej materii, jakg jest kwestia odpowiedzialno$ci przewoznika. Chodzi
przy tym nie tylko o postanowienia wyznaczajace granice tej odpowiedzialnosci (przyczyny zwal-
niajace od niej), lecz takze o przepisy dotyczace ciezaru dowodu, ustalenia wysokosci odszkodowa-
nia czy zagadnien zwiazanych z dochodzeniem roszczen (m.in. specyficzny sposob wyznaczenia
osoby legitymowanej do dochodzenia roszczen, obligatoryjna reklamacja zawieszajaca bieg termi-
nu przedawnienia, sformalizowany sposéb dokumentowania szkody). Unormowanie tych zagad-
nien tworzy pewien calo$ciowy system, a w zwigzku z tym jego ewentualna nowelizacja powinna
obejmowac wszystkie elementy.

Wydaje sie przy tym, ze w dobie postepujacej globalizacji, zacierania si¢ granic, znoszenia barier
celnych, a tym samym réznic w zakresie przewozéw krajowych i miedzynarodowych, wigksze zna-
czenie powinna mie¢ harmonizacja przepiséw krajowych dotyczacych odpowiedzialnosci prze-
woznika z przepisami zawartymi w konwencjach miedzynarodowych. Idea unifikacji tych przepi-
sow, obejmujaca rozne galezie transportu, z natury rzeczy schodzi na dalszy plan. Stad zasadne jest
unormowanie odpowiedzialnoéci przewoznika metoda odestania do stosownych konwencji mie-
dzynarodowych. Taka metoda regulacji ma juzzastosowanie w prawie lotniczym (art. 208 § 2 pr. lot.).

2 Co do samej koncepcji tych zmian patrz (Wesotowski, Dabrowski, 2017, s. 547).
3 Nanadmierne uprzywilejowanie przewoznika zwracal uwage m.in. (Soéniak, 1987, s. 11-13, 23).
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W tej sytuacji rodzi si¢ pytanie o sens, miejsce i ksztalt regulacji tej problematyki w prawie we-
wnetrznym.

Jesli chodzi o potrzebe takiego unormowania, to kwestia nie podlega dyskusji. Technika ode-
stania do konwencji miedzynarodowych nie zapewni wyczerpujacej regulacji. Chodzi m.in. o prze-
wozy wylaczone z zakresu poszczegélnych konwencji, przewozy w galeziach transportu, co do kto-
rych Polska nie ratyfikowala stosownej konwencji miedzynarodowej (zegluga miedzynarodowa),
lub przewozy nieobjete jak dotad taka regulacja (przewozy multimodalne, przewozy rurociaggowe,
tasmowe itp.).

Cho¢ obecnie regulacja, o ktérej mowa, miesci si¢ przede wszystkim w ustawie Prawo prze-
wozowe, miejscem unormowania odpowiedzialnosci przewoznika powinien by¢ Kodeks cywilny
w tytule XXV ksiegi trzeciej — Umowa przewozu. Byloby to zgodne z ideg objecia regulacja kodek-
su mozliwie najszerszego zakresu stosunkéw cywilnoprawnych (Kepinski, Sewerynski, Zielinski,
2006, s. 95). Nie ma przy tym potrzeby utrzymywania wieloplaszczyznowosci regulacji polegajacej
na istnieniu ogdlnych, subsydiarnie stosowanych, przepiséw Kodeksu cywilnego i zunifikowanej
regulacji szczegdlnej, odpowiadajacej dzisiejszej ustawie Prawo przewozowe. Ktoci sie to z zasa-
dami tworzenia prawa (blizej Dabrowski, 2014, s. 77). Subsydiarne stosowanie przepiséw Kodek-
su cywilnego napotyka zreszta na pewne problemy. Nie zawsze bowiem proste jest ustalenie, czy
iwjakim zakresie przepisy te nalezy stosowac (Stec, 2005, s. 34 i n.). Pozostawienie jednej regulacji
umowy przewozu usunetoby istniejgce watpliwo$ci.

CHARAKTER PRZEPISOW 0 ODPOWIEDZIALNOSCI PRZEWOZNIKA

Ani z postanowien Kodeksu cywilnego, ani tez z przepiséw Prawa przewozowego nie wynika, jaki
charakter majg postanowienia regulujace zasady odpowiedzialnoéci przewoznika. Cho¢ w litera-
turze dominuje poglad o imperatywnym charakterze tych przepiséw (Ambrozuk, 2011, s. 17-19;
Gorski, 2009, s. 64; Stec, 2001, s. 964; Szancilo, 2008, s. 55-56), w praktyce przewoznicy niejedno-
krotnie zawieraja w swoich wzorcach umownych postanowienia odbiegajace od regulacji ustawo-
wych na ich korzys¢. Przejawia sie to przede wszystkim w probach tagodzenia surowej, opartej na
zasadzie ryzyka odpowiedzialnosci przewoznika za szkody w przesylce i opdznienie w przewozie
(art. 65 pr. przew.) poprzez odwolywanie si¢ do winy przewoznika jako przestanki tej odpowie-
dzialnoéci oraz we wprowadzaniu kwotowych limitéw odpowiedzialno$ci na bardzo niskim pozio-
mie. Nadawcy, ktorzy chcg uzyskaé wyzsze odszkodowanie, za dodatkowg optata obejmowani sg
ubezpieczeniem ,,cargo” zawieranym przez przewoznikdéw na rzecz osob trzecich, tj. ich klientow
(blizej Ambrozuk, 2017b, s. 307-308). Taki stan rzeczy jest wysoce niepozadany. Sens istnienia
przepisow regulujacych odpowiedzialnos¢ przewoznika w sposéb odbiegajacy od ogélnych zasad
odpowiedzialnosci odszkodowawczej jest zachowany wylacznie wowczas, gdy postanowieniom
regulujacym te problematyke nadaje sie bezwzglednie wigzacy charakter. Dlatego tez konwencje
miedzynarodowe w sposéb jednoznaczny nadajg postanowieniom o odpowiedzialno$ci prze-
woznika imperatywny charakter (Konwencja CMR, 1956, art. 41; Konwencja montrealska, 1999,
art. 26; Konwencja RU/CIM, 1980, art. 5). Pozadane byloby takie wtasnie jednoznaczne okreslenie
charakteru tych przepiséw w prawie wewnetrznym.
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ZAKRES ODPOWIEDZIALNOSCI PRZEWOZNIKA

Przepisy Prawa przewozowego reguluja odpowiedzialno$¢ za szkody w substancji przesytki i opdz-
nienie w przewozie na zasadzie ryzyka. Granice tej odpowiedzialnosci ustawodawca polski opart
na sile wyzszej (art. 65 ust. 112 pr. przew.). Wérdd przyczyn zwalniajacych przewoznika od odpo-
wiedzialnosci nie przewiduje si¢ przy tym winy osoby trzeciej. Na tle regulacji zawartych w kon-
wencjach miedzynarodowych regulacja taka jest surowa, cho¢ trzeba przyznaé, ze réwniez prze-
pisy konwencyjne przewiduja w tym zakresie zaostrzone zasady w stosunku do ogélnych zasad
odpowiedzialno$ci kontraktowej. Uzasadnienie takiego stanu rzeczy jest zlozone (profesjonalny
charakter dzialalno$ci przewoznika; okoliczno$¢, ze osoba uprawniona nie ma wgladu w proces
przemieszczania przesylki; ztozonos¢ struktur przedsigbiorstw przewozowych, ktorych elementy
techniczne, organizacyjne i eksploatacyjne przeplataja si¢ z elementami osobowymi; por. blizej
Wesotowski, 1995, s. 42-44).

W przypadku CMR i RU/CIM przyczyna egzoneracyjna w postaci sily wyzszej zostata zasta-
piona ekscepcja ,okolicznosci, ktérych przewoznik nie mégl unikna¢ i ktérych nastepstwom nie
mogt zapobiec”. Formuta ta budzi kontrowersje co do przyjetej zasady odpowiedzialnoéci (blizej
Wesolowski, 2013, s. 322-325). Postuzenie si¢ w niej cechami charakterystycznymi dla sily wyzszej
uzasadnia poglad, ze z przepiséw tych wynika wymog najwyzszego, ale realnie osiggalnego stopnia
starannoéci (por. Wyrok, 1995 z czg$ciowo krytyczng glosa K. Wesolowskiego; por. tez Stec, 1993,
s. 127). Przewoznik musi udowodni¢ podjecie wszelkich mozliwych $rodkéw, a nie tylko normalnie
wymaganych czy ekonomicznie uzasadnionych. Chodzi zatem o srodki osiagalne przy dotozeniu
najwyzszego stopnia starannoéci (Clarke, 2009, s. 232; Messent, Glass, 1995, s. 102). Oczywiscie
wymog ten nie moze oznacza¢ konieczno$ci podejmowania srodkéw absurdalnych®. Niewatpliwie
zatem odpowiedzialno$¢ ta co najmniej zbliza si¢ do odpowiedzialnosci obiektywnej’.

Zblizong do RU/CIM i CMR regulacje odpowiedzialnoéci kontraktowej przewoznika zawiera
Konwencja CMNI® (2001, art. 16 ust. 1, art. 18). I tu granica odpowiedzialnoéci przewoznika sa
okoliczno$ci nieuniknione i przemozne.

Konwencja montrealska nie przejeta wprawdzie konstrukcji odpowiedzialnosci przewoznika
z RU/CIM i CMR, niemniej jednak sposéb ujecia kwestii odpowiedzialno$ci przewoznika lotnicze-
go za stan towaru pod pewnymi wzgledami jest nawet bardziej rygorystyczny. Przewoznik lotniczy
moze si¢ uwolni¢ od odpowiedzialno$ci, udowadniajac, ze zniszczenie, zaginigcie lub uszkodzenie
powstaly wskutek jednej z czterech okolicznosci zwalniajacych, a mianowicie: 1) naturalnych wla-
$ciwosci, jako$ci lub wady wiasnej towaru, 2) wadliwego opakowania towaru wykonanego przez
osobe inng niz przewoznik lub osoby za niego dzialajace, 3) dziatann wojennych lub konfliktow
zbrojnych, 4) dzialania wiadz publicznych zwigzanych z wywozem lub tranzytem towaru - art. 18
ust. 2 Konwencji montrealskiej. Charakterystyczne jest to, ze wérdd przyczyn zwalniajacych nie
wymienia si¢ sity wyzszej ani inaczej okreslonej okolicznosci nieuniknionej i przemoznej. Oznacza

4 Zwraca na to uwage Oberlandesgericht Kéln w wyroku z 22.09.2000 r., w ktérym sad wskazuje alternatywny
sposob zachowania wymogu maksymalnej starannos$ci, odwotujac sie do ,,rozsadnego maksimum” $rodkéw.

5 Na okolicznos¢ zblizania si¢ zasad odpowiedzialnosci przewoznika zwraca uwage S. Grobel, ktéry proponu-
je, aby zasade odpowiedzialnoéci przewoznika wedlug CMR i RU/CIM okresli¢ ,,zasadg podzielonego ryzyka”
(Grobel, 1983, s. 79).

6 Nieratyfikowana przez Polske.
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to, Ze odpowiedzialnos¢ przewoznika lotniczego obejmuje takze niektdre postaci sily wyzszej (zob.
Konert, 2010, s. 180). Brak tez ekscepcji winy osoby trzeciej. Natomiast w przypadku opéznienia
w przewozie przewoznik moze si¢ uwolni¢ od odpowiedzialnosci, jesli udowodni, ze on sam i oso-
by za niego dzialajace podjeli wszelkie $rodki, jakich mozna bylo oczekiwaé, w celu uniknigcia
szkody albo, ze podjecie takich srodkéw bylo dla nich niemozliwe (art. 19 Konwencji montreal-
skiej). Takze i w tym przypadku miernik starannosci przewoznika jest wyzszy niz w stosunku do
kazdego innego dluznika odpowiadajacego wedtug zasad ogélnych.

W tej sytuacji uzasadnione jest utrzymanie zaostrzonego miernika starannosci przewoznika.
Wydaje si¢ jednak, ze odpowiedzialnoé¢ obiektywna, w czystej postaci, odwolujaca sie do pojecia
sily wyzszej jako granicy tej odpowiedzialnosci, jest zbyt daleko idaca, zwtaszcza wobec braku
ekscepcji winy osoby trzeciej. Formula adekwatna byloby ujecie zblizone do obowigzujacego na
gruncie CMR i RU/CIM. Jest ono korzystniejsze dla przewoznikéw. Przyktadowo, o ile wypadki
spowodowane przez innych uczestnikéw ruchu drogowego, napady rabunkowe czy podpalenia
towaru dokonane przez osoby trzecie nie sg sifa wyzsza, o tyle moga by¢ traktowane jako okolicz-
nosci nieuniknione i przemozne (patrz blizej Wesolowski, 2013, s. 457-470).

DOMNIEMANIA NA KORZYSC PRZEWOZNIKA

Zréwnowazeniem zaostrzonych zasad odpowiedzialnosci przewoznika jest system domnieman
prawnych, znacznie ulatwiajacych przewoznikowi jego sytuacje dowodowa w procesie. W Prawie
przewozowym system ten jest rozbudowany w stosunku do przepiséw konwencyjnych. Wyraza sie
on bowiem nie tylko w istnieniu dodatkowego katalogu przyczyn zwalniajacych przewoznika od
odpowiedzialnosci (zwanych szczegélnymi lub uprzywilejowanymi - art. 65 ust. 3 i 4 pr. przew. —
z ktérymi ustawa wigze domniemanie istnienia zwigzku przyczynowego pomiedzy szkoda a ta
przyczyna, w sytuacji wykazania przez przewoznika samej tylko mozliwosci powstania szkody
w ich wyniku), lecz takze w dodatkowych domniemaniach, ze szkoda nie powstata w czasie prze-
wozu (art. 66 pr. przew.). Przyczyny uprzywilejowane wystepuja tez na gruncie konwencji RU/CIM
(art. 23 § 3 wzw. z art. 25 § 2), CMR (art. 17 ust. 4 w zw. z art. 18 ust. 2) oraz CMNI (art. 18).

Tak rozbudowany system domnieman budzi watpliwoéci. Juz samo istnienie uprzywilejowa-
nych przyczyn zwalniajacych, cho¢ w teorii atrakcyjne, z praktycznego punktu widzenia wydaje
sie malo przydatne. Postepowanie dowodowe charakteryzuje si¢ dynamika, ktora rzadko kiedy
pokrywa sie z zatozong przez tworcow tego systemu sekwencja czynnoéci dowodowych. Ponadto
czesto rozwigzanie to jest dla uczestnikéw procesu niezrozumiale. Granica dzielaca wymog udo-
wodnienia i uprawdopodobnienia zwiazku przyczynowego taczacego przyczyne uprzywilejowana
ze szkoda jest, przy zalozeniu obowigzywania zasady swobodnej oceny dowoddw, trudna do prze-
prowadzenia. Pojawiaja si¢ tez glosy, ze wprowadzenie tych przyczyn jest przejawem nadmiernego
uprzywilejowania przewoznika’. Natomiast z pewno$cig takim nadmiernym uprzywilejowaniem
s domniemania z art. 66 pr. przewozowego, niemajace swojego odzwierciedlenia w przepisach
konwencji miedzynarodowych.

7 W nauce polskiej krytyke takiego rozwigzania przeprowadzil M. Stec (2005, s. 263). Krytyczne uwagi wyrazit tez
M. So$niak (1987, s. 21-23).
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USTALENIE WYSOKOSCI ODSZKODOWANIA

Wiszystkie regulacje dotyczace umowy przewozu przewiduja ograniczenia wysokosci odszkodowa-
nia naleznego od przewoznika. Podstawowe znaczenie ma oczywiscie odszkodowanie za szkode
w przesylce, ktére limitowane jest tak czy inaczej rozumiang zwykla wartoscig przesytki (art. 80
ust. 1 pr. przew., art. 30 § 1 RU/CIM, art. 22 ust. 3 Konwencji montrealskiej, art. 23 ust. 1 i 2 CMR,
art. 19 ust. 1 CMNI). Wbrew rozpowszechnionemu w praktyce przekonaniu przepisy te nie ogra-
niczaja obowigzku naprawienia szkody wylacznie do straty (Napierata, 1985, s. 176).

Prawo przewozowe w art. 80 ust. 1 zawiera katalog kryteriow, wedlug ktorych ustala sie te war-
to$¢ przesyltki (a tym samym wysoko$¢ odszkodowania). Kryteria te powinny by¢ stosowane w ko-
lejnosci okreslonej przez ustawodawce. Zastrzezenia budza zaréwno same kryteria, jak i niepre-
cyzyjny sposéb ich sformutowania, rodzacy liczne spory w praktyce. Nie odpowiadajg one zreszta
wspodltczesnym warunkom. Widaé tu wyrazne nawigzanie do rygoréw gospodarki nakazowo-roz-
dzielczej (np. odwotanie sie do cennikdéw w art. 80 ust. 1 pkt 2; por. Ambrozuk, 2011, s. 139-141).

Konwencje miedzynarodowe przewiduja takze kwotowe ograniczenia wysokosci odszkodo-
wania w granicach od 2 do 17 SDR za 1 kg wagi brutto (art. 30 § 2 RU/CIM, 23 ust. 3 CMR,
art. 22 ust. 3 Konwencji montrealskiej, art. 20 ust. 1 CMNI). Przyjmuje sig, ze ograniczenia te stuza
przede wszystkim mozliwosci oceny ryzyka podejmowanego przez przewoznika. Sg konsekwencja
traktowania przewozu jako wspdlnego przedsiewzigcia z podzielonym ryzykiem pomiedzy jego
uczestnikami. Pozwalaja na szybszg likwidacje szkdd i efektywne ubezpieczenie ryzyka (w posta-
ci ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika czy ubezpieczenia ,cargo”) i skalkulo-
wanie sktadki ubezpieczeniowej. Byly tez zacheta do inwestowania w kapitalochfonne dziedziny
transportu®.

Wyzszego odszkodowania mozna zadaé jedynie w przypadku udowodnienia, ze szkoda po-
wstala z winy umy$lnej lub kwalifikowanego niedbalstwa (art. 86 pr. przew., art. 36 RU/CIM,
art. 29 CMR, art. 21 CMNI) oraz w przypadku zadeklarowania warto$ci towaru (art. 80 ust. 2
pr. przew., art. 34 RU/CIM, art. 24 CMR) lub zadeklarowania specjalnego interesu w jego dostawie
(art. 25 RU/CIM, art. 26 CMR, art. 22 ust. 3 Konwencji montrealskiej, art. 20 ust. 4 CMNI). Ta
ostatnia instytucja nie jest jednak znana prawu polskiemu. Natomiast deklaracja warto$ci przesyt-
ki na gruncie Prawa przewozowego mozliwa jest wylacznie w sytuacji, gdy warto$¢ przesylki nie
wynika z rachunku dostawcy (sprzedawcy).

W tej sytuacji uzasadnione jest utrzymanie ograniczenia wysokoséci odszkodowania. Co wiecej -
nalezaltoby rozwazy¢ postulat przywrocenia do prawa wewnetrznego kwotowych limitéw wysoko-
$ci odszkodowania na usrednionym poziomie (postulat taki zgtasza Ambrozuk, 2011, s. 212-217,
270-272). Niezbedne jest jednak przy tym odformalizowanie i doprecyzowanie instytucji dekla-
racji wartosci przesylki i wprowadzenie do prawa wewnetrznego instytucji specjalnego interesu
w dostawie (postulat zglasza Ambrozuk, 2011, s. 274). Umozliwiaja one uzyskanie odszkodowania
ponad wprowadzone limity. Regulacje obowigzujace obecnie sg archaiczne (wymodg wpisania de-
klaracji do listu przewozowego) i nieklarowne, co powoduje, Ze w praktyce nie znajduja szerszego
zastosowania.

8 Na temat kwotowego ograniczenia wysokosci odszkodowania patrz (Dragun, 1984).
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LEGITYMACJA DO DOCHODZENIA ROSZCZEN

Dos¢ powszechnie sie przyjmuje, Ze umowa przewozu przesylki oparta jest na konstrukcji umowy
na rzecz osoby trzeciej (Goik, 1975, s. 139-152). Obok stron umowy (nadawcy i przewoznika)
wystepuje tu osoba trzecia — odbiorca, ktéremu przepisy przyznaja wlasne uprawnienia, w tym
prawo do dochodzenia roszczen odszkodowawczych od przewoznika. Przepisy regulujace umo-
we przewozu niekiedy wprost normujg tez wzajemne relacje pomiedzy uprawnieniami nadawcy
i odbiorcy w tym zakresie, co ma zapobiec réwnoczesnemu dochodzeniu roszczen z tego samego
tytutu przez obie te osoby. Sama legitymacja do dochodzenia roszczen wobec przewoznika wynika
nie tyle z faktu, ze szkoda ta rzeczywiscie dotyczy majatku okreslonej osoby, ile z uprawnienia do
rozporzadzania (dysponowania) przesylka. Prawo do dochodzenia roszczen wobec przewoznika
przystuguje zatem nadawcy albo odbiorcy, w zaleznosci od tego, ktdry z nich ma prawo rozporza-
dzania przesylka. Opisany wyzej sposob okreslenia uprawnienia do dochodzenia roszczen wobec
przewoznika obowigzuje na gruncie Prawa przewozowego (art. 75 ust. 3) i wzorowany jest na regu-
lacji wynikajacej z prawa kolejowego (obecnie art. 44 RU/CIM). Pozostale konwencje migdzynaro-
dowe nie przyjely tak jednoznacznie tego formalistycznego rozwiazania. Konwencja montrealska
stanowi jedynie o uprawnieniu odbiorcy do dochodzenia praw z umowy przewozu w przypadku
zaginiecia towaru (art. 13 ust. 3). Jednoczesnie w mysl postanowienia art. 14 tej konwencji nadaw-
ca i odbiorca, kazdy w swoim wlasnym imieniu, mogg dochodzi¢ wszelkich praw przyznanych im
odpowiednio w art. 12 (dotyczagcym dysponowania towarem) i art. 13 (dotyczacym uprawnien
odbiorcy z chwilg nadejscia towaru do miejsca przeznaczenia), niezaleznie od tego, czy dzialaja
w interesie wlasnym, czy w interesie innej osoby, pod warunkiem wypelnienia obowigzkéw na-
fozonych przez umowe przewozu. Nie powinno budzi¢ watpliwosci, ze ich zakresem objete jest
réwniez dochodzenie roszczen (patrz Polkowska, Szymajda, 2004, s. 43). Jeszcze bardziej otwarta
kwestie legitymacji do dochodzenia roszczen pozostawili twoércy CMR, co budzi spore rozbiezno-
$ci w orzecznictwie (Wesotowski, 2013, s. 603-620).

Przyjety w Prawie przewozowym model wyznaczenia legitymacji do dochodzenia roszczen od-
szkodowawczych wobec przewoznika ma swoje zalety. Nie trzeba wnika¢ w skomplikowang nie-
kiedy tres¢ stosunku prawnego taczacego nadawce z odbiorca w celu ustalenia, ktdrej z tych oséb
nalezy przypisa¢ szkode w przesylce. Ma to o tyle znaczenie, ze nadawcami i odbiorcami przesytek
sg czesto osoby, ktore nie s ich wlascicielami, a dzialaja na rachunek innych oséb (np. dalsi prze-
woznicy, spedytorzy, agenci czy inni posrednicy). Takie rozwigzanie ma tez jednak swoje wady.
Nie zawsze bowiem zachodzi tozsamos$¢ pomiedzy osoba majacg prawo rozporzadzania przesytka
i osobg rzeczywiscie ponoszaca szkode. Pociaga to za sobg konieczno$¢ rozliczen pomiedzy nimi,
co znaczgco wydluza proces kompensowania szkody. Prowadzi tez czasem do rozwigzan nieak-
ceptowanych z aksjologicznego punktu widzenia. Rozwigzanie, o ktérym mowa, nie sprawdza si¢
w przypadkach szkod poza substancja przesylki (np. opdznienia w przewozie). Wydaje si¢ zatem,
ze wady przyjetego rozwigzania przewazajg nad zaletami. Stad tez pozadane byloby oparcie si¢ na
ogodlnych zasadach, co oznaczaloby, ze roszczen wobec przewoznika moze dochodzi¢ nadawca lub
odbiorca, w zaleznosci od tego, w czyim majatku szkoda wystapita’.

9  Przekonujgce argumenty na ten temat zebrata (Ambrozuk, 2017a, s. 92-95).
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PRZEWOZNICY, PRZECIWKO KTORYM MOZNA WYTOCZYC POWODZTWO

W proces wykonywania przewozu towaréw zaangazowanych jest niekiedy kilku przewoznikow tej
samej galezi transportu. W tzw. prawie przewozowym wyksztalcone zostaly rézne rodzaje przewo-
z6w angazujacych kilku przewoznikéw. Generalnie rzecz biorac, wyrédznia sie przewozy z udzia-
tem podwykonawcy(-6w) i tzw. przewozy sukcesywne. Te pierwsze polegaja na zawarciu przez
przewoznika, ktoéry przyjal na siebie zobowigzanie do przewozu (zwanego czesto przewoznikiem
umownym), kolejnej umowy przewozu z innym przewoznikiem (tzw. przewoznikiem faktycznym)
i powierzeniu mu na jej podstawie przewiezienia przesylki na calosci lub czesci trasy przewozu.
Z kolei przewozy sukcesywne wykonywane sg przez kolejnych (sukcesywnych) przewoznikéw na
podstawie tej samej umowy przewozu (tego samego listu przewozowego), ktéra konstytuuje sie
poprzez przyjecie przez kolejnych przewoznikéw przesylki i listu przewozowego. Co do zasady,
przewoznicy sukcesywni ponosza odpowiedzialno$¢ solidarng za szkody powstale na calej trasie
przewozu. Oba rodzaje przewozow znane sg zaréwno prawu wewnetrznemu (art. 5 i 6 pr. przew.),
jak i regulacjom konwencyjnym (art. 34-40 CMR, art. 26 i 27 RU/CIM, art. 36 i 39-48 Konwencji
montrealskiej). Rozréznienie tych dwoch form wykonywania przewozu z udziatem kilku przewoz-
nikéw sprawia niekiedy klopot, zwlaszcza ze w ocenie niektérych sadéw przewdz sukcesywny ma
miejsce takze w sytuacji, gdy byl wykonywany de facto przez jednego przewoznika, gdy poprzed-
ni przewoznicy w tancuchu umownym nie mieli fizycznego kontaktu z przesyltka'. Niewatpliwie
jednak czesciej wystepuje sytuacja podwykonawstwa i do niej zostang ograniczone dalsze uwagi.

Przepisy prawa polskiego reguluja przewozy na zasadzie podwykonawstwa w art. 789 § 1 k.c.
oraz w art. 5 pr. przew. Zaden z powyzszych przepisow nie przewiduje solidarnej odpowiedzialno-
$ci przewoznika-podwykonawcy wraz z pierwszym przewoznikiem za szkody spowodowane przez
podwykonawce. Brak tez postanowienia, ktére umozliwiatoby bezposrednie dochodzenie rosz-
czeft wobec przewoznika-podwykonawcy. W zwigzku z tym nadawca przesytki moze wytoczy¢ po-
woédztwo wylacznie przeciwko przewoznikowi umownemu (pierwszemu przewoznikowi), z kté-
rym wigze go stosunek prawny. Ten z kolei moze dochodzi¢ roszczen wobec podwykonawcy, przy
czym warunki takiego dochodzenia sg przedmiotem kontrowersji (Wesotowski, 2013, s. 722-728).
Sam nadawca moze dochodzi¢ roszczenn wobec podwykonawcow wylacznie w sytuacji, gdy dzia-
tanie takiego przewoznika nositoby znamiona czynu niedozwolonego (np. kradziez towaru przez
pracownikow przewoznika)'.

Tymczasem w miedzynarodowym prawie przewozowym zdobywa sobie miejsce zasada,
w my$l ktérej osoba uprawniona moze dochodzi¢ roszczen bezposrednio takze wobec przewoz-
nika-podwykonawcy, ktory za szkody spowodowane przy wykonywanym przez siebie przewozie
ponosi solidarng odpowiedzialnoé¢ z pierwszym przewoznikiem (przewoznikiem umownym).
Zasada obecnie znajduje swoj wyraz w tresci art. 45 Konwencji montrealskiej. Takze Konwencja
RU/CIM po zmianach dokonanych Protokolem wileniskim przewiduje solidarng odpowiedzial-

10 W ostatnim czasie za szerokim stosowaniem przepiséw o przewozach sukcesywnych opowiedziat sie Hoge
Raad der Nederlanden (Wyrok, 2015, s. 109-118).

11 O mozliwosci dochodzenia przez osobg uprawniong roszczen wobec podwykonawcy w przypadku, gdy czyn
przewoznika wypelnia znamiona czynu niedozwolonego, mowa jest w wyroku Sadu Apelacyjnego w Poznaniu
(Wyrok, 2010). Watpliwosci budza jednak tezy uzasadnienia, w ktérym uznano, ze przewoznik popelnia czyn
niedozwolony w sytuacji, gdy pozostawia pojazd z towarem w miejscu niestrzezonym. Sad utozsamia razace
niedbalstwo z czynem niedozwolonym w rozumieniu art. 415 k.c., co nie ma podstaw.
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nos¢ przewoznika umownego i faktycznego (podwykonawcy) za szkody spowodowane przez tego
ostatniego (art. 27 § 4), dajac tym samym prawo bezposredniego dochodzenia roszczen wobec
podwykonawcy.

Pozadane jest, aby zasada, o ktorej mowa, zostala wprowadzona do prawa polskiego. Przyspie-
szytoby to proces dochodzenia roszczen, a takze rozwigzaloby wiele kontrowersyjnych probleméw,
jakie wynikajg z obecnego stanu prawnego (blizej Wesotowski 2017, s. 77).

TERMINY PRZEDAWNIENIA ROSZCZEN

Masowos¢ szkod w transporcie, a co za tym idzie — potrzeba szybkiego podejmowania dziatan
zmierzajacych do ich wyréwnania, przemawialy za wprowadzeniem krétkich terminéw przedaw-
nienia. Zasadniczo roszczenia wynikajace z umowy przewozu w prawie polskim przedawniaja si¢
z uplywem jednego roku (art. 792 k.c., art.77 ust. 1 pr. przew.). Krotszy sze$ciomiesieczny termin
przewidziany jest dla roszczen pomiedzy przewoznikami (art. 78 ust. 1 pr. przew.), a dwumie-
sieczny dla roszczen wynikajacych z opdznienia w przewozie niepowodujacym szkdd w przesytce
(art. 77 ust. 2 pr. przew.). Konwencje miedzynarodowe omawiang kwestie reguluja w sposéb zrdz-
nicowany. Mianowicie art. 32 ust. 1 CMR przewiduje réwniez jednoroczny termin przedawnie-
nia, z tym ze w przypadku, gdy szkoda spowodowana jest z winy umyslnej lub niedbalstwa z nig
zrownanego, wedlug prawa sadu (w polskim prawie — razacego niedbalstwa) termin wynosi trzy
lata (art. 32 ust. 1 CMR). Zréznicowane terminy przedawnienia przewidujg przepisy art. 48 § 1
RU/CIM (rok i dwa lata). Z kolei Konwencja montrealska przewiduje jednolity dwuletni termin
przedawnienia.

Jednoczesnie prawo przewozowe wyksztalcilo instytucje reklamacji jako rodzaj sformalizowa-
nego wezwania przewoznika do zaplaty, zawieszajacego bieg terminu przedawnienia na czas zala-
twiania reklamacji przez przewoznika. Rozwigzanie to przyjeto w Prawie przewozowym (art. 77
ust. 4), znane jest takze prawu miedzynarodowemu (art. 48 § 3 RU/CIM, art. 32 ust. 2 CMR). In-
stytucji tej nie przewiduje Konwencja montrealska. Uzasadnieniem reklamacji byto zapobiezenie
zalewowi pozwow odszkodowawczych kierowanych przeciw przewoznikowi. W Prawie przewo-
zowym reklamacji nadano nawet obligatoryjny charakter, warunkujac dochodzenie roszczen od
wyczerpania trybu reklamacyjnego (art. 75 ust. 1). W prawie miedzynarodowym reklamacja ma
charakter fakultatywny.

Jednoroczny termin przedawnienia roszczen odszkodowawczych w niektérych sytuacjach
jest zbyt krotki. Wida¢ to zwlaszcza w przypadku przewozéw wykonywanych z udzialem kilku
przewoznikéw. ,,Dodatkowy” szesciomiesieczny termin z art. 78 ust. 1 pr. przew. nie rozwigzuje
problemu. Prowadzi to czasem do rozwigzan nieakceptowanych z aksjologicznego punktu widze-
nia. Réwniez uzaleznienie dlugosci terminu przedawnienia roszczen od formy winy przewoznika,
znane Konwencjom CMR i RU/CIM, cho¢ z moralnego punktu widzenia calkowicie uzasadnione,
wydaje sie rozwigzaniem pozostajagcym w pewnej sprzecznos$ci z samg istota zarzutu przedawnie-
nia, ktory pozwala na oddalenie powoddztwa bez dalszego merytorycznego badania sprawy. Tym-
czasem stwierdzenie zarzucanego przewoznikowi wysokiego stopnia winy powoduje koniecznosé
przeprowadzenia zasadniczo calego postepowania dowodowego. Najwlasciwszym rozwigzaniem
bytoby zatem wydluzenie terminu przedawnienia do dwdch lat, bez réznicowania terminu prze-
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dawnienia ze wzgledu na stopien winy przewoznika. Mozna by wowczas zrezygnowa¢ z zawiesza-
jacej bieg terminu przedawnienia reklamacji. Niewatpliwie jednak koniecznoscig jest pozbawienie
jej obligatoryjnego charakteru (blizej Wesolowski, Ambrozuk, 2016, s. 199 i n.).

PODSUMOWANIE

Jak wida¢ z dokonanego wyzej przegladu, istnieje potrzeba gruntownych zmian w zakresie regu-
lacji szeroko pojetej odpowiedzialnosci przewoznika za szkody przy przewozie towaréw. Zmiany
te obja¢ powinny wszystkie aspekty odpowiedzialnoéci, poczawszy od jej zakresu, poprzez kwe-
stie wysokosci naleznego odszkodowania, wyznaczania legitymacji do dochodzenia roszczen, try-
bu i terminéw takiego dochodzenia. Generalnie rzecz biorac, konieczne jest odformalizowanie
obowiazujacych dzi$ rozwigzan, a w pewnym zakresie powrét do zasad ogélnych obowiazujacych
w prawie cywilnym.
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The author points out the inadequacy of the regulation of the carrier’s liability for damage to the transport
of goods in Polish internal law and postulates a number of changes in this respect. The changes should con-
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STRESZCZENIE Do podjecia tematyki odpowiedzialnosci przewoznika znajdujacego si¢ w upadtosci doprowadzity
liczne problemy natury prawnej, z ktérymi musza si¢ mierzy¢ biura podrézy i ich klienci. Docho-
dzenie odszkodowan od przewoznika znajdujacego si¢ w upadlosci w przedmiocie niewykonania
umowy przewozowej najczesciej polaczone jest ze szkodami w przewozie grupowym, przewozo-
nym bagazu podrecznym, jak tez w przesytkach bagazowych. W artykule wykorzystano materialy
zrédlowe w postaci aktow normatywnych europejskich i krajowych z zakresu prawa i procedury
cywilnej, literature prawniczg, jak réwniez orzecznictwa Sadu Najwyzszego. W wyniku podjetych
prac badawczych wskazano kluczowe problemy zwigzane z odpowiedzialnoscia przewoznika znaj-
dujacego si¢ w upadlosci i ustalono, ze jego odpowiedzialno$¢ jest ograniczona wyltacznie do ma-
jatku wchodzacego w sktad masy upadlosciowe;. Istnieje jednak sposéb dochodzenia tego rodzaju
roszczen w stosunku do majatku, ktory w zakresie nieobjetym postegpowaniem upadtosciowym
moglby stuzy¢ zaspokojeniu roszczen uprawnionego w postaci organizatora turystycznego, jak
i pasazera z tytulu przewozonego przez niego bagazu podrecznego, ale rowniez nadanej przesylki
bagazowej.

SLOWA KLUCZOWE prawo cywilne, umowa przewozu, przewoznik, upadlos¢, odszkodowanie

WPROWADZENIE

Swiadczenie ustug turystycznych wykonywane jest zasadniczo na podstawie przepiséw Kodek-
su cywilnego (dalej: k.c.; Ustawa, 1964) oraz ustawy o imprezach turystycznych i powigzanych
ustugach turystycznych (dalej: oitipust; Ustawa, 2017), chociaz dziedzina ta wymaga znajomo$ci
wielu regulacji prawnych. W tym miejscu nalezy wspomniec, ze oitipust wprowadzila mozliwos¢
bezkosztowego odstgpienia przez konsumenta od umowy zawartej z organizatorem turystyki poza
siedzibg przedsigbiorcy w terminie dwdch tygodni od jej zawarcia. Uprawnienie takie jednak

3



Marek Biatkowski

nie bedzie konsumentowi przystugiwato, jesli ten wyrazi zgode na zawarcie umowy w tej formie
i w danym miejscu. Przepis w tym ksztalcie odnosi sie do sytuacji, w ktérej konsument jest naga-
bywany przez sprzedawcow ustug. Wiekszo$¢ proponowanych zmian ma za zadanie dostosowanie
przepisow polskich regulacji w zakresie ustug turystycznych do wymogéw dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady (Dyrektywa, 2015).

Obowiazujaca obecnie ustawa o ustugach turystycznych w swoim przedmiocie jest bardzo zto-
zona i sktada si¢ z wielu zagadnien wlasciwych nie tylko prawu cywilnemu. W zakresie zaktadania
i prowadzenia dziatalnosci turystycznej nalezy siegna¢ takze do przepiséw prawa administracyj-
nego, handlowego czy tez nawet prawa podatkowego badz ubezpieczeniowego. Nie nalezy jednak
zapomina¢, ze i w tym zakresie $wiadczenia ustug turystycznych wykonywane sg poza granicami
kraju. Dlatego tez musimy korzysta¢ z przepiséw Prawa prywatnego miedzynarodowego (dalej:
Ppm; Ustawa, 2011), a takze prawa europejskiego (Rozporzadzenie, 2008). Odnosénie do tego ostat-
niego w zakresie ustug transportu grupowego oséb i bagazu istotne sg réwniez rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczace praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym
(Rozporzadzenie, 2007) oraz praw pasazeréw w transporcie autobusowym i autokarowym (Roz-
porzadzenie, 2004). Ponadto nie sposéb poming¢ regulacji z zakresu ochrony praw konsumentéw
zawartych w przepisach krajowych, a wiec przede wszystkim w ustawie o ochronie konkuren-
¢ji i konsumentoéw (dalej: uookik; Ustawa 2007). Ma ona donioste znaczenie w procesie ochrony
potencjalnych praw konsumentéw ustug turystycznych przed niewykonaniem lub nienalezytym
wykonaniem umowy o impreze turystyczng. Przejawia sie to m.in. przy okreslaniu wlasciwego po-
ziomu cen za imprezy turystyczne oraz powigzane ustugi turystyczne, uzalezniajac ich wysokos¢
od mozliwos$ci zarobkowych panujacych na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. W tym zakre-
sie szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na tre$¢ art. 24 uookik wskazujacag na zakres bezprawnego
lub godzacego w dobre obyczaje dzialanie przedsigbiorcy naruszajacego swoim postepowaniem
zbiorowe interesy konsumentdw. Na przedsiebiorcy bowiem szczegdlnie cigzy zapewnienie kon-
sumentom bedacym strong umowy turystycznej szerokiego dostepu do rzetelnych, prawdziwych
i pelnych informacji o rodzaju prowadzonej dziatalnosci turystycznej i udostepnianych w jej ra-
mach ofertach, ale takze o sposobie i rodzaju ustug powigzanych, bez ktérych swiadczenie ustug
tego rodzaju bedzie utrudnione lub w niektérych wypadkach wrecz niemozliwe. W tym przypad-
ku chodzi o wykonywanie ustug transportowych w zakresie 0sob i bagazu przy uzyciu réznych
srodkéw transportowych. Zatem konsument jako osoba fizyczna w realiach ustug transportowych
wykonywanych na zlecenie operatoréw turystycznych przy zawieraniu przez nich uméw z prze-
woznikami bedzie stanowil jej przedmiot. W tym przypadku wynika¢ to bedzie z tre$ci umowy i jej
zakresu przedmiotowego. Po blizszej analizie wywnioskowaé mozna, ze taki stan rzeczy wynika
z zakresu obowigzywania tresci umowy, ktdrej strong jest sam organizator, dzialajacy co prawda na
zlecenie konsumenta. Na taki stan rzeczy nie beda wplywac wiek, ple¢ czy potrzeba transportowa,
a nawet rodzaj uzytego $rodka transportowego. Chociaz roszczenie odszkodowawcze konsumen-
ta z tytulu niewykonania lub niewlasciwego wykonania umowy przewozowej bedzie mogto by¢
skierowane zaréwno do operatora turystycznego, jak i przewoznika, ktérzy w tym zakresie beda
ponosi¢ wobec niego odpowiedzialnos¢ solidarna.

Zupelnie inaczej bedzie si¢ przedstawiala sytuacja, kiedy przewoznik wpadnie w ktopoty
finansowe i wystapi do sadu gospodarczego z wnioskiem o upadiosé. Wowczas organizator prze-
wozu nie bedzie miat mozliwosci wyegzekwowania od przewoznika wykonania ustugi przewozu
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pasazerskiego. W tym przypadku, zgodnie z art. 106 ustawy Prawo upadtoéciowe (dalej: Pu; Usta-
wa 2003), zasada jest, ze oplata pobrana przez upadlego przewoznika jeszcze przed ogloszeniem
upadlosci nie zwalnia organizatora przewozu z obowiazku zaplaty pozostalej czesci czynszu do
masy upadiosci (Lewandowski, Wolowski, 2014, s. 125). Jednak z tresci art. 98 Pu wynika upraw-
nienie wierzyciela (organizatora przewozu osob) wobec upadtego przewoznika do syndyka masy
upadlo$ci o wykonanie umowy zawartej jeszcze przed ogloszeniem upadfosci. Przy czym syndyk
ten moze ja wykona¢ jedynie w przypadku uprzednio uzyskanej zgody od sedziego komisarza.
Niezaleznie od tak opisanego uprawnienia, zgodnie z art. 99 Pu, syndyk moze odstapi¢ od wykona-
nia umowy przy jednocze$nie przystugujacym mu uprawnieniu do zachowania spetnionego przez
organizatora przewozu $wiadczenia. W takim przypadku organizator bedzie miat tylko prawo do
dochodzenia w postgpowaniu upadlosciowym naleznosci z tytutu wykonania zobowigzania i po-
niesionych strat, zgtaszajac te wierzytelno$ci sedziemu komisarzowi. Nie zwalnia to jednak organi-
zatora przewozu od odpowiedzialno$ci z tytutu niewykonania zobowigzania wobec konsumentdw.

Tak przyjety sposob okreslania kregu podmiotowego uprawnionego do odszkodowania nie be-
dzie mégl by¢ zrealizowany w sytuacji, kiedy sam organizator przewozu takze znajdzie si¢ w upa-
dlosci, a usluga przewozowa nie zostala jeszcze wykonana. Wydaje sie, ze w takim przypadku
istniejg dwie mozliwosci prawne. Pierwsza — na zasadzie analogii do postepowania zwigzanego
ze zgloszeniem roszczenia do syndyka masy upadlosci przedsigbiorcy turystycznego z tytutu nie-
wykonania umowy zlecenia. Drugg mozliwo$cia, zgodnie z art. 7 ust. 2 oitipust, jest skorzystanie
z gwarancji bankowej lub ubezpieczeniowej albo tez umowy ubezpieczenia badz umowy ubez-
pieczenia, jakie organizator imprezy turystycznej musi posiadac jako warunek sine qua non dla
prowadzenia dziatalno$ci zwigzanej z oferowaniem, sprzedazg i realizacjg imprez turystycznych
oraz powigzanych imprez turystycznych, polisy ubezpieczeniowej w zakresie odpowiedzialno-
$ci cywilnej operatordw turystycznych. Tego rodzaju zabezpieczenia sg zatem szczegdlnie wazne
w przypadkach koniecznoéci dochodzenia roszczen wobec upadlych swiadczeniodawcow oferuja-
cych imprezy turystyczne i powigzane ustugi turystyczne w my¢l art. 4 pkt 1 oitipust. Opierajac si¢
na tych przestankach, wskazane zostang zagadnienia zwigzane ze specyfikg upadlosci podmiotow
gospodarczych w postaci operatoréw turystycznych wykonujacych przewozy grupowe (Gorski,
Mendyk, 2005, s. 22-23).

W $wietle obecnego wachlarza ustug oferowanych przez operatoréw turystycznych najczeéciej
wykorzystywanym rodzajem transportu w ramach $wiadczonych ustug jest transport drogowy
i kolejowy. Nieco rzadziej wykorzystuje sie transport lotniczy. Wobec czego zasadniczy watek roz-
wazan zostanie ograniczony tylko do dwoch pierwszych rodzajéw transportu, cho¢ przy tej okazji
podjete zostana takze kwestie dotyczace transportu lotniczego.

DZIALALNOSC PRZEWOZOWA W ZAKRESIE PRZEWOZOW TURYSTYCZNYCH

Wykonywanie ustug turystycznych $wiadczone jest zasadniczo na podstawie przepiséw prawa cy-
wilnego, bowiem operatorzy turystyczni, chcac §wiadczy¢ swoje ustugi w sposéb kompleksowy, za-
wierajg umowy o charakterze cywilnoprawnym. Specyfika tego rodzaju ustug jest niezwykle skom-
plikowana z punktu widzenia prawa cywilnego, a przewozowego w szczegoélnosci. Dodatkowym
problemem jest transport lotniczy oséb, ktdry przy wykonywaniu ustug turystycznych stuzy jako
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uzupelnienie transportéw drogowego lub kolejowego i zasadniczo odbywa sie, opierajac sie na tre-
$ci art. 202 pkt 6 ustawy Prawo lotnicze (dalej: Pl; Ustawa 2002). W powyzszym przepisie wskazuje
sie wrecz, ze stronami takich umow sg przewoznicy lotniczy, bez okreslania ich rodzaju, jak réw-
niez organizatorzy ustug turystycznych. Wobec czego pojawia si¢ podobny krag podmiotéw do
tego, z jakim mamy do czynienia przy ustugach w transportach drogowym i kolejowym, ktérymi
odpowiednio bedg konsument, organizator przewozu i przewoznik. W tym ostatnim przypadku
zazwyczaj bedg zawierane umowy o czarter, a ich zrédto bedzie wynikalo z tresci art. 202 pkt 6 PL
Przy czym w tym zakresie szczeg6lng role odgrywa rozporzadzenie Ministra Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie zasad organizowania przewozéw lotniczych w ramach
imprez turystycznych oraz przewozéw czarterowych (Rozporzadzenie, 2013).

We wspomnianym rozporzadzeniu wskazuje si¢, Ze elementem poprzedzajacym zawarcie umo-
WYy przewozowej jest zazwyczaj zawarcie umowy o $wiadczenie ustug turystycznych, w ktorej z ko-
lei stronami bedg konsument i organizator ustug turystycznych. Przy czym ten ostatni bedzie mu-
sial ponies¢ koszty przewozu z gory, co dokonywane jest poprzez umowy adhezyjne, do ktoérych
mozna przystapi¢ bez mozliwoséci negocjacji ich treéci. Ich istotg jest bowiem to, ze obowigzujg
wzorce umowne, ktore wplywaja na tre$¢ faczacych strony uméw. Jest to o tyle wygodne narzedzie,
o ile ustugi, ktére $wiadczy organizator ustug turystycznych, wykonywane sg na skale masowa
i wykorzystuja do tego celu Ogdle Warunki Umoéw (dalej: OWU), Formularze Umowne (dalej: FU)
czy tez specjalnie do tego celu przygotowane Regulaminy Swiadczenia Ustug Turystycznych (dalej:
RSUT; Gospodarek, 2007, s. 212). Nie wchodzac w szczegdly takiego rodzaju rozwigzania praw-
nego, wskaza¢ jedynie nalezy, ze w zakresie uméw zawieranych z konsumentami warunkiem ich
obowigzywania — zgodnie z art. 384 § 1 k.c. — jest ich doreczenie osobie fizycznej, ktére moze przy-
bra¢ takze forme elektroniczng. W razie sprzecznosci zawartej tresci umowy z wzorcem jej strony
muszg si¢ kierowa¢ postanowieniami umownymi, ktorym w ten sposéb ustawodawca przyznat
prymat. Zagadnienie to jest szczegdlnie wazne réwniez z tego powodu, Ze taki ksztalt beda przyj-
mowaly tez umowy o przewoz grupowy osob. Z takiego punktu widzenia beda one korzystniejsze
dla przewoznika turystycznego, ale i wymagajace co do ich treéci. Zatem przy tego rodzaju zobo-
wigzaniach umownych nalezy przyjaé, ze konsument nie moze zawiera¢c uméw przewozowych,
poniewaz nie jest organizatorem przewozu. Wobec tego strong takiej umowy moze by¢ jedynie
przedsigbiorca w rozumieniu ustawy o dzialalnosci turystycznej.

Pozostaje do ustalenia, jakiego rodzaju przewoznik bedzie mogl wstepowac w te stosunki zo-
bowigzaniowe i jakg bedzie mial role.

Co do zasady nie ma watpliwosci, ze przy wykonywaniu dziatalnosci przewozowej obowiazek
przewozowy ciazy na przewozniku, co wynika wprost z art. 3 ust. 1 Prawa przewozowego (dalej:
Pp; Ustawa, 1984). W tym przypadku nie ma najmniejszego znaczenia, ze obowigzek ten dotyczy
przewozéw grupowych. Nie bedzie on tez istotny, jesli si¢ odniesiemy do art. 7 Pp, na podstawie
ktérego przewoznik moze by¢ zwolniony z tego obowiazku, jezeli zachodzg okoliczno$ci uniemoz-
liwiajace przewdz badz tez klient nie zastosowal sie do przepisow przewozowych albo ze wzgle-
du na przedmiot przewozu nie ma mozliwosci jego wykonania przy uzyciu posiadanych przez
przewoznika $rodkéw i urzadzen transportowych. W pozostalych przypadkach przedsigbiorca
transportowy ma obowigzek wykonywania przewozu oséb i bagazu. W przeciwnym razie bedzie
ponosit odpowiedzialnos¢ za niewykonanie umowy przewozowej.
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Dla ustalenia tego, kto moze wykonywa¢ ustugi przewozowe, nie jest wymagane posiadanie
podmiotu o szczegdlnej strukturze wlasnosciowej, albowiem - co do zasady - ustugi tego rodzaju
moze wykonywac kazdy zarejestrowany podmiot, ktéry w zakresie dziatania ma wpisane wykony-
wanie ustug transportowych oséb i rzeczy. Czesto jednak, z racji kosztow zwiazanych z zakupem
i utrzymaniem $rodkéw transportowych w zakresie przewozéw osob i bagazu, przewoznicy, ktérzy
nie prowadzg juz dziatalno$ci przewozowej w formie spétek kapitatowych, dokonuja przeksztatce-
nia w jedna z jej form. Na szczegdlng uwage wsrod nich zastuguja spétki akeyjne.

ZAWARCIE UMOWY 0 PRZEWOZ 0SOB | BAGAZU

Wykonywanie ustug turystycznych wigze sie ze $wiadczeniem ustug przewozowych, ktére w tym
ujeciu stanowig jeden z elementéw dzialalnosci turystycznej. Stronami czynnoéci w zakresie prze-
wozow turystycznych zwiazanych ze §wiadczeniem ustug beda kazdorazowo touroperatorzy w po-
staci biur podrdzy dzialtajacych jako spotki prawa handlowego, rzadziej natomiast jako podmioty
prowadzace dzialalno$¢ turystyczna w formie zaewidencjonowanej, organizujacy je jako przewozy
grupowe. Polscy organizatorzy imprez turystycznych najczeéciej zawieraja umowy z wykonawca-
mi zagranicznymi, lecz takze i z krajowymi. Zasadniczo jednak zmierzajg do zawierania umowy
w taki sposdb, aby strona umowy pochodzaca z zagranicy byta w pelni odpowiedzialna za zlecona
jej do wykonania ustuge przewozu 0séb i rzeczy. Wobec czego, nawet jesli dochodzi do zawierania
umow na ustugi transportowe z przewoznikami zagranicznymi, organizatorzy ustug turystycznych
starajg sie, aby te umowy dawaly im mozliwo$¢ niewchodzenia w relacje ponadgraniczne z podwy-
konawcami. W konsekwencji tworzony jest specjalny schemat wspotdziatania organizatora prze-
wozu z konsumentem.

W pierwszym stosunku zobowigzaniowym miesci si¢ konsument, ktéry zawiera umowe
o $wiadczenie ustug turystycznych z biurem krajowym bedacym takze organizatorem przewozu
0sob i bagazu. Dopiero pdzniej to biuro podrézy zawiera umowe o $wiadczenie ustug przewozo-
wych z zagranicznym biurem podrdzy, przejmujacym w tym zakresie role organizatora przewo-
zowego. Na tej podstawie zagraniczne biuro podrdzy zawiera wlasciwa umowe o przewdz osob
z podwykonawcami (Nestorowicz, 2016, s. 33). W rezultacie prowadzenie sporu z podwykonawca
$wiadczacym ustugi przewozowe oséb i bagazu spoczywa na kontrahencie wystepujacym w roli
zagranicznego biura podrézy i bedzie dokonywane w §wietle zagranicznych przepiséw wlasciwych
dla miejsca prowadzenia dziatalno$ci przewozowej lub zawarcia umowy o udzial w imprezie tu-
rystycznej oraz powigzanych ustugach turystycznych na podstawie przepiséw art. 42 w zw. z art. 1
pkt 1 oitipust. Wynikajace z ustawy o imprezach turystycznych nowe regulacje w tym zakresie
maja ulatwiac przenoszenie uprawnien wynikajacych z uprzednio zawartych umoéw na podstawie
art. 43 oitipust bez zgody organizatora turystyki, co ma si¢ przyczyni¢ do ograniczenia i przeciw-
dziatania w dochodzeniu roszczen, zwlaszcza w takich przypadkach, kiedy organizator bedzie si¢
znajdowal w upadiosci. Zatem z powodu tego rodzaju ograniczen niemozliwe wrecz staje si¢ po-
miniecie dodatkowego ogniwa w postaci zagranicznego biura podrézy, ktére bedzie mialo wy-
faczne uprawnienie do zawarcia umowy z przewoznikiem turystycznym na terytorium swojego
dzialania. Szczegolnego podkreslenia wymaga fakt, ze w zwigzku ze swobodami §wiadczenia ustug
w ramach wspolnego rynku Unii Europejskiej zakazy tego rodzaju sg sprzeczne z prawem unijnym.
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Mimo to pojawiajg sie one w szczegdlno$ci w takich krajach, jak Hiszpania czy Portugalia. Taki
stan rzeczy powoduje, Ze zagraniczne biuro podrdzy przyjmuje role agenta jego krajowego odpo-
wiednika, co z kolei ogranicza jego odpowiedzialno$¢ wobec konsumenta krajowego, albowiem
ta w takich przypadkach przyjmuje forme starannego dzialania (Nestorowicz, 2016, s. 34) i z tego
punktu widzenia jest mniej dla niego korzystna.

Pomijajac juz kwestie nastepcze tego stanu rzeczy, do rozwazenia pozostaje sprawa zawarcia sa-
mej umowy o przewdz osdb i bagazu, ktdrej zasadnicze regulacje nie znajduja si¢ w przepisach Pp,
ale w uot i — co rdwnie wazne — w przepisach art. 2 ust. 1 i 3 dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady (2015).

Z tresci wskazanego przepisu wynika, ze w zakresie przedmiotowym obejmuje ona organiza-
cje i sprzedaz przez przedsigbiorcodw ustug turystycznych oraz ustug z nimi powigzanych, w tym
zawierania umoéw przewozowych. Co jest bardzo wazne - jej zakres przedmiotowy nie narusza
krajowego prawa ogolnego umow, chyba ze aspekty zawarte w tychze umowach zostaly odmien-
nie uregulowane w przedmiotowej dyrektywie. Majac na uwadze takie rozwigzanie, ustawodawca
europejski daje prymat w zakresie zawierania umoéw przewozowych zawieranych przez krajowych
organizatoréw przewozu. Taki zabieg legislacyjny umozliwia umowom krajowym swobode, a je-
dynym ograniczeniem staje si¢ ich wlasciwa wyktadnia oraz wylaczenia zawarte w przedmiotowej
dyrektywie. Jedna z nich jest sytuacja, w ktdrej przewoznik moze wystawi¢ oddzielng fakture za
wykonang ustuge przewozu turystycznego. Umowa o ustugach turystycznych jednak takiej moz-
liwosci nie przewiduje. Wobec tego jesli dojdzie do sporu sadowego, to obowiazek wykazania,
ze dzialanie tego rodzaju dokonane przez organizatora przewozu prowadzilo do obejécia prawa
i w rezultacie do powstania odpowiedzialnosci deliktowej wynikajacej z czynu niedozwolonego,
bedzie cigzyl na konsumencie. W tym przypadku bedziemy mieli do czynienia z odpowiedzialno-
$cig na zasadzie winy, co moze ufatwi¢ dochodzenie roszczenia przystugujacego konsumentowi.

Z kolei umowy zawierane w warunkach polskich pomiedzy polskimi biurami podrézy a ich
podwykonawcami, w tym takze przewoznikami, oprécz ogélnych regul nie zawieraja regulacji
odnoszacych si¢ do ustalania odszkodowan wyrzadzanych samym organizatorom ustug tury-
stycznych, ktorych odpowiedzialno$¢ moglaby sie pojawi¢ w sytuacji, gdy zleceniobiorca, a wigc
przewoznik, znajduje si¢ w upadlosci. Wobec czego strony takich umdéw zmuszone sa opieraé
swoje roszczenia na rozwigzaniach wynikajacych wprost z przepiséw Pp, do ktérych w sposob
subsydiarny zastosowanie znajdg przepisy k.c. (Nestorowicz, 2016, s. 34). Szczegdlnego znacze-
nia w zakresie nabieraja czynnosci prawne wynikajace z art. 750 k.c. lub uméw o dzieto w mysl
art. 627 k.c. Z tym ze w tych okoliczno$ciach formutowana odpowiedzialno$¢ przewoznika ma
niejednoznaczny charakter i bedzie ona obcigzata organizatora turystycznego wzgledem pasazera.
Jest to istotne w przypadku odpowiedzialno$ci samego biura jako organizatora przewozu grupo-
wego wzgledem kazdego z jego uczestnikow. W tym zakresie organizator taki bedzie odpowiadat
na zasadzie art. 471 i 472 k.c. (Nestorowicz, 2016, s. 55).

Jesli wiec rozwazy sie odpowiedzialno$¢ przewoznika za niewykonanie lub nienalezyte wyko-
nanie umowy przewozu os6b i bagazu, sprawa wyglada zupelnie inaczej. Na bazie obowigzuja-
cych przepiséw dotyczacych umowy przewozdw osoéb i rzeczy, dla ktérej strong bedzie organiza-
tor przewozu grupowego, mozna wysnu¢ wniosek, ze przewoznik bedzie musial zawrze¢ umowe
0 przewdz grupowy osob, a w konsekwencji do jej zakresu beda mialy zastosowanie przepisy Pp.
Przy czym w takim przypadku stosowane bedq umowy adhezyjne, ktore przyjma forme umowy na
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rzecz osoby trzeciej (Gospodarek, 2007, s. 242). Coraz cze$ciej umowy o przewoz osob w ustugach
turystycznych zawierane sg z przewoznikami po przeprowadzeniu postepowania przetargowego
w trybie ofertowym uproszczonym. Natomiast w trybie negocjacyjnym beda one zawierane jedy-
nie w sytuacji, kiedy $wiadczenie ustug przewozowych oséb i rzeczy bedzie trwalo nieco dluzej,
a ich stalo$¢ bedzie obejmowala znany stronom zakres czasowy. Taki jej wydzwiek moze wptly-
nac na to, by cena za ich wykonanie zostala dopasowana do wymagan i mozliwoéci obu stron
umowy. W trakcie negocjacji szczegolng role bedzie odgrywata kwestia postanowient umownych
W postaci oznaczenia trasy przewozu oraz wynagrodzenia przewoznika (Gospodarek, 2007, s. 243).
Jak zaznaczono w tresci art. 19 Pp, umowe grupowego przewozu osob zawiera z przewoznikiem
organizator takiego przewozu i co do zasady jest to umowa zawierana w jego imieniu i na rzecz
przewozonych pasazeréw. Wobec tak ustalonego tanicucha zaleznosci podmiotowej konsumenci sa
zobligowani do wspotdziatania w zakresie realizacji tego rodzaju umowy, ale to jednak na organi-
zatorze cigzy niewatpliwie obowiazek zaptaty przewoznego, jak réwniez czuwania nad przestrze-
ganiem przepiséw porzadkowych przez uczestnikow przewozu. Umowy przewozu oséb i bagazu
powoduja, ze uprawnienia konsumentdéw w zakresie zmiany umowy przewozowej oraz odstgpie-
nia od niej w takich przypadkach przystuguja wylacznie organizatorowi ustugi transportowej, co
wynika wprost z art. 22 Pp. Jedli jednak chodzi o dochodzenie roszczen zgodnie z art. 75 ust. 3
lit a) Pp (Gorski, Wesotowski, 2009, s. 81), to w takim przypadku oprocz konsumenta takze or-
ganizator przewozu bedzie mial mozliwo$¢ dochodzenia roszczen od przewoznika, z wyjatkiem
sytuacji obejmujacej swym zakresem przedmiotowym bagaz podreczny, w §wietle ktérego zgodnie
zart. 75 ust. 3 lit b) Pp podmiotem uprawnionym do dochodzenia odszkodowania od przewozni-
ka nie bedzie organizator, lecz indywidualnie kazdy z podréznych.

Osobnego omoéwienia wymaga natomiast sytuacja wskazana w art. 23 Pp, ktéra dotyczy bagazu
podrecznego jako przesytki bagazowej. W tym przypadku kazdy z konsumentdw zawiera oddziel-
na umowe o przewdz bagazu, otrzymujac indywidualnie kwit bagazowy. W przypadku jej uszko-
dzenia lub zaginiecia przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za przewozone przez pasazera rzeczy,
zgodnie z trescig art. 63 Pp (Ambrozuk, Dabrowski, Wesotowski, 2014, s. 106).

W przypadku bagazu podrecznego przewoznik odpowiada za szkody, ktére wynikly wytacznie
z jego winy. Natomiast drugim rodzajem odpowiedzialnosci jest ta dotyczaca przewozonego baga-
zu. Dowodem na zawarcie umowy jest kwit bagazowy, a odpowiedzialno$¢ w tym zakresie zostata
oparta na zasadzie art. 65 Pp (Ambrozuk, Dagbrowski, Wesotowski, 2014, s. 142). Stad tez wynika,
ze przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za utrate, ubytek lub uszkodzenie przesytki powstate od
momentu jej przyjecia do przewozu az do jej wydania oraz za opdznienie w przewozie przesyltki.
Moze si¢ jednak uwolni¢ od odpowiedzialnosci za zaistniale szkody, jesli wykaze, ze utrata, ubytek
lub uszkodzenie w przewozie przesylki nastapily z wylacznej winy nadawcy lub odbiorcy niewy-
wolanej wing przewoznika, z wlasciwoéci towaru albo wskutek sity wyzszej. Nadto przewoznik
moze by¢ takze zwolniony z odpowiedzialno$ci w tym zakresie, jesli wskaze jedna z przyczyn uje-
tych w tredci art. 65 ust. 3 Pp — woéwczas domniemywa sie, ze szkoda wyniktla z tychze przyczyn.

79



Marek Biatkowski

UPADLOSC PRZEWOZNIKA TURYSTYCZNEGO | JEGO ODPOWIEDZIALNOSC ZA NIEWYKONANIE UMOWY

Sytuacja zwigzana z upadloscig przewoznika dotyczy tylko takich, ktorzy dzialajg jako jednostki
organizacyjne majace zdolnos$¢ upadio$ciowa. Sg to przede wszystkim przewoznicy funkcjonujacy
nie tylko w formie spélek kapitalowych prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza, lecz takze pozo-
stale osoby fizyczne zajmujace si¢ dzialalnoscig przewozowa. W tym zakresie zdolno$¢ upadioscio-
wa przystuguje tylko takim przewoznikom, ktérzy majg zdolno$¢ prawna, lecz utracili zdolno$¢
regulowania swoich wymagalnych zobowigzan pieni¢znych, co wynika wprost z art. 11 ust. 1 Pu,
oczywiscie z wylaczeniem znajdujacym swoj zakres w tresci art. 11 ust. 7 Pu. Wskazane wylaczenie
dotyczy wspolnika spétki osobowej, ktory calym swoim majatkiem moze odpowiadaé bez ograni-
czenia. Jesli jeszcze do tego jest to osoba fizyczna, utrata bytu prawnego takiego podmiotu, a co za
tym idzie — wykreslenie jej z rejestru w wyniku upadlosci, nie pozbawia wierzyciela (konsumenta
czy tez organizatora przewozu) mozliwosci dochodzenia przystugujacej mu wierzytelnosci bezpo-
$rednio od osoby fizycznej, gdyz ta, co do zasady, ma mozliwoé¢ zarobkowania, a tym samym zdol-
nos¢ regulowania swoich zobowigzan bezposrednio (Gurgul, 2016, s. 44). Stad tez jasno wynika, ze
w wiekszosci przypadkéw przewoznicy beda podlegali przepisom Pu, a zatem bedg mieli zdolnosé¢
upadlo$ciows. Sytuacja zwiazana z niewyplacalnoscig jest o tyle skomplikowana, ze ustawodawca
przewidzial w tym zakresie wiele wyjatkow, a jednym z nich jest ten wyrazony w art. 11 ust. 2 Pu,
ktory odnosi sie do dltuznikéw bedacych osobami prawnymi badz tez jednostkami organizacyj-
nymi nieposiadajgcymi osobowosci prawnej, ktérym odrebna ustawa przyznaje zdolnos¢ prawna.
Tego rodzaju podmiot, niezaleznie od regulacji przewidzianej w art. 11 ust. 1 Pu, jest niewyplacal-
ny, gdy jego zobowigzania pieniezne przekraczaja warto$¢ jego majatku, a stan ten utrzymuje sie
ponad dwadziescia cztery miesigce.

W tym zakresie nadmierne zadluzenie obliczane jest wedlug zasad wskazanych w tresci art. 11
ust. 3 Pu, w ktérym przyjmuje si¢ takze domniemanie z ust. 5, z ktérego jasno wynika, iz zo-
bowigzania pieni¢zne dluznika przekraczajg warto$¢ jego majatku, jezeli zgodnie z bilansem
warto$¢ jego zobowigzania z wylgczeniem rezerw na jego zobowigzania oraz zobowiazan wo-
bec jednostek powigzanych przekraczaja warto$¢ jego aktywow, a stan ten utrzymuje si¢ przez
okres przekraczajacy dwadziescia cztery miesigce. Na tej podstawie w sposéb niebudzacy watp-
liwosci tatwo wskaza¢ przestanki, na podstawie ktorych ustala si¢ podjecie nadmiernego zadtu-
zenia, co daje mozliwo$¢ ustalenia wysokosci zobowigzan podlegajacych zaspokojeniu i realnej
mozliwosci ich proporcjonalnego zaspokojenia w postepowaniu upadlosciowym z uktadem badz
w drodze upadlosci likwidacyjnej (Zedler, 2016, s. 35-37). Podobne stanowisko prezentowane jest
w orzecznictwie Sadu Najwyzszego (dalej: SN), ktéry w wyroku z 19 stycznia 2011 roku orzekt, ze
»krotkotrwate wstrzymanie placenia dlugéw wskutek przejsciowych trudnosci nie jest podstawa
ogloszenia upadfosci, gdyz dopiero takie uprawnienie powstaje wskutek wypelnienia przestanek
wynikajacych z tresci art. 11 ust. 1 Pu” (Wyrok, 2011). Podobne stanowisko zostalo zaprezentowa-
ne w postanowieniach SN (2011a; 2011b; Zimmerman, 2016, s. 29). Taka regulacja i przyjete na jej
podstawie stanowisko sa szczegdlnie wazne w odniesieniu do odpowiedzialnosci przewoznikéw,
ktérzy znajduja sie¢ w upadtosci lub spelniaja przestanki, aby wszczaé postepowanie upadtosciowe.
Przy czym przedsiebiorca moze ztozy¢ stosowny wniosek o upadlos¢ dopiero w sytuacji, kiedy sad
upadlo$ciowy, opierajac si¢ na przepisach art. 51 Pu, wyda postanowienie o ogloszeniu upadtosci.
Z ta chwilg staje si¢ ono prawomocne i tym samym stanowi podstawe do dokonania stosownego
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wpisu w Krajowym Rejestrze Sadowym. W tym momencie podmiot poddany procedurze upa-
dlo$ciowej zmienia swoj dotychczasowy status poprzez dopisanie w rejestrze okreslenia, Ze znaj-
duje sie ,w upadlosci”. Nadto na podstawie przepisu art. 51 ust 1 pkt 4 i 6 Pu wierzyciele od tego
momentu majg obowiazek zglaszania swoich wierzytelno$ci w terminie trzydziestu dni. Ponadto
stosownie do tresci postanowienia ustanawiany jest sedzia — komisarz, jego zastepca oraz syndyk
masy upadtosci. Od tej chwili za niewykonanie przewozu grupowego osob i bagazu w ramach wy-
konywanej dotychczas dzialalnosci gospodarczej bedzie odpowiadal wlasnie syndyk, ktérego rola
w sposob niebudzacy watpliwosci zostala opisana w treéci art. 144 Pu. Przy takiej regulacji, zgod-
nie z art. 145 Pu, nie ma praktycznie mozliwoéci dochodzenia roszczen od upadlego przewoznika,
ktérego prawa i obowiazki z chwilg wszczecia postepowania upadiosciowego przejete zostaty przez
syndyka. Na tym tle wypowiedzial si¢ SN (Wyrok, 2014), wskazujac, ze zgodnie z trescig art. 51
ust. 2 Pu w przypadku upadlosci likwidacyjnej upadly traci prawo zarzadu oraz mozliwo$¢ korzy-
stania i rozporzgdzania mieniem wchodzgcym w sktad masy upadlosci. W konsekwencji nastepuje
niemozno$¢ wystepowania z roszczeniami bezposrednio przeciwko upadlemu, ktéry - pozbawio-
ny prawa zarzadu — sam tez nie moze wystapi¢ w powddztwem w imieniu masy upadlosciowe;.

Wracajac na grunt rozwazan w przedmiocie odpowiedzialnosci przewoznika, taki stan rzeczy
oznacza, ze w kazdym z wymienionych przypadkéw organizator wyjazdu grupowego, jak i sam
podrdzny w zakresie przystugujacych im roszczen beda jedynie uprawnieni do zgtaszania swo-
ich wierzytelnosci do sedziego — komisarza (zgodnie z art. 236 Pu). W przypadkach wskazanych
w art. 262 Pu zglaszanie wierzytelno$ci, ktore tego nie wymagaly, mozliwe jest jednak takze i po
tym terminie. Dotyczy to w szczegdlnosci wierzytelnosci, ktore zgltoszono lub zostaly ujawnio-
ne po przewidzianym na to trzydziestodniowym terminie. Wowczas lista wierzytelnosci zostaje
sprostowana, a wierzytelnoéci zaistniale po jej ustaleniu sg uwzgledniane przy sporzadzaniu planu
podziatu lub przy glosowaniu na zgromadzeniu wierzycieli.

Oczywiscie w przypadku upadlosci przewoznika nie bedzie on mdgt samodzielnie dokonywaé
jakichkolwiek ustalen w zakresie istniejacych wobec wierzycieli roszczen i nie bedzie mogt zaspo-
koi¢ pojawiajacych sie w tym zakresie roszczen z tytulu niewykonania umowy przewozowej.

Do wyjasnienia pozostaje jednak watpliwos¢, czy w takim przypadku nalezaloby podja¢ sto-
sowne kroki wynikajace z przepiséw o konieczno$ci prowadzenia postepowania reklamacyjnego
przewidzianego w przepisach Pp. Z punktu widzenia wyktadni systemowej dziatan takich nie na-
lezy stosowa¢, albowiem w mysl art. 51 Pu s one niedopuszczalne ze wzgledéw proceduralnych.

Zatem nalezy sie podda¢ rygorom ustawy Prawo upadlosciowe. Wéwczas to juz nie przewoznik
bedzie decydowal o realizacji zgloszonego do listy wierzytelnoéci roszczenia, ale organy majace
w tym zakresie uprawnienia, do ktérych przede wszystkim bedzie nalezal syndyk. Zasada ta zosta-
ta zresztg w sposdb klarowny przedstawiona w wyroku SN Izby Cywilnej (2016). Upadly jako stro-
na w znaczeniu materialnym, bedac podmiotem stosunku prawnego, na ktérego tle wyniknat spor,
pozbawiony jest legitymacji formalnej do wystepowania w tych postepowaniach, a postawienie
syndyka w miejsce upadtego ma charakter bezwzgledny. W swietle bowiem art. 62 Pu z wyjatkami
przewidzianymi w tresci art. 63-67a Pu, w sklad masy upadlosci wchodzi majatek nalezacy do
upadlego w dniu ogloszenia upadlosci oraz nabyty przez upadlego w toku postepowania upadto-
$ciowego (Zedler, 2016, s. 75).

Zauwazy¢ przy tym wypada, ze swego rodzaju szansa na spelnienie roszczenia konsumenta
lub organizatora turystycznego moze by¢ majatek osobisty przewoznika, ktéry nie wejdzie w sktad
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masy upadlosciowej. Przedmioty zaspokojenia roszczenia organizatora wyjazdu grupowego oraz
pasazera w zakresie przystugujacych im praw wzgledem przewoznika moga wiec by¢ zaspokajane
przede wszystkim na podstawie zarzutu o zaniechanie dzialania, jak réwniez z roszczen majat-
kowych §cisle zwigzanych z osobg dtuznika, do ktérych zaliczy¢ mozna przykladowo: prawo do
firmy przedsigbiorcy, jego autorskie prawa osobiste, a takze te spo$rod uprawnien, w ktérych po-
szukuje on ochrony swoich praw niemajatkowych badz zwigzanych z prowadzeniem dziatalnosci
gospodarczej. Tak prezentowana teza znalazla odbicie w tresci wyroku SN Izby Cywilnej (2016)
jego tezie III.

Niezaleznie jednak od tak przewidzianej mozliwosci realizacji roszczenia, zasadniczo trzeba
wskaza¢, ze przy znacznych wartosciach przedmiotu sporu przewoznik powinien si¢ podda¢ pro-
cedurze upadiosciowej, albowiem dzigki temu moze unikna¢ zaspokojenia calosci wierzytelnosci
przystugujacej stronie umowy przewozowej.

WNIOSKI

Wykonywanie ustug turystycznych w dzisiejszych realiach prawnych okazuje si¢ procesem dlu-
gotrwalym i skomplikowanym pod wzgledem prawnym. Dzieje sie tak z wielu wzgledow. Jed-
nym z najwazniejszych jest wielo$¢ krajowych regulacji prawnych obejmujacych rozwazang ma-
terie przy jednoczesnej koniecznosci wykorzystywania regulacji prawa europejskiego, zwlaszcza
w przypadku uméw przewozowych i transgranicznym $wiadczeniu ustug przewozowych. Na tym
tle odpowiedzialno$¢ przewoznikéw znajdujacych sie w upadlosci jest jednym z wazniejszych pro-
bleméw w dochodzeniu wierzytelnosci wobec przewoznikéw dzialajacych na podstawie réznych
systemow prawnych. Ze wzgledu na zlozonos$¢ odpowiedzialnosci przewoznika znajdujacego si¢
w upadtosci za niewykonanie umowy przewozu pasazerskiego jej analize ograniczono jedynie do
wybranych zagadnien. Dzieki temu by¢ moze udalo sie wyjasni¢ wiele watpliwosci, ktore w prak-
tyce sprawiajg sporo problemdw, zwlaszcza majacym w tym zakresie mniejszg wiedze konsumen-
tom, a wiec najstabszym ogniwom w tym anicuchu zobowigzaniowym w przypadku niewykonania
UMOWY PrZEWOZOWej.
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CARRIER’S RESPONSIBILITY IN BANKRUPTCY OF THE CARRIER FOR NOT PASSING
A PASSENGER CARGO AGREEMENT

ABSTRACT The performance of tourist services in today’s legal realities proves to be a long-term and at the same time
complicated in legal terms. This is for many reasons. One of the most important is the multiplicity of legal
regulations covering the matter under consideration, while at the same time necessitating the use of Eu-
ropean law, especially in the case of transport contracts, while providing cross-border transport services.
Against this background, the liability of carriers in bankruptcy is one of the most important problems in
the recovery of claims against carriers operating under different legal systems. From the point of view of
the complexity of the liability of the carrier in bankruptcy for non-performance of the passenger transport
contract, its analysis was limited only to selected issues. At the same time, such an activity has undoubtedly
contributed to the clarification of many doubts, which in practice cause many problems, especially when
the consumer with the least knowledge in this regard is the weakest link in this chain of obligations in the
event of non-performance of the transport contract.

KEYWORDS civil law, contract of carriage, carrier, bankruptcy, compensation
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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

WPROWADZENIE

Autorzy rozwazaja mozliwo$¢ dochodzenia zado$¢uczynienia za naruszenie dobra osobistego
w postaci prawidlowych relacji rodzinnych przez osoby najblizsze pasazera, ktéry doznat ciezkiego
uszkodzenia ciata. Mozliwo$¢ zadania takiego zado$¢uczynienia dopuscit Sad Najwyzszy w uchwa-
le 2 27 marca 2018 roku, ktéra zapadta na tle stanu faktycznego niedotyczacego przewozu, ale z po-
wolaniem przepisow o czynach niedozwolonych, ktore mogg dotyczy¢ odpowiedzialno$ci przewoz-
nika za zdrowie podréznego (wobec braku w prawie wewnetrznym regulacji szczeg6lnej dotyczacej
tej odpowiedzialnosci). Autorzy krytycznie oceniaja stanowisko Sadu Najwyzszego. Wskazuja, ze
istnieje ryzyko odnoszenia go do odpowiedzialnosci przewoznika w sytuacji, gdy oparta jest ona
wylacznie na przepisach Kodeksu cywilnego o czynach niedozwolonych. Ich zdaniem nie powinno
to mie¢ miejsca w tych sytuacjach, gdy podstawa odpowiedzialnosci sg przepisy konwencji miedzy-
narodowych i rozporzadzen unijnych, ktére odpowiedzialnoé¢ przewoznika za szkody na osobie
reguluja jako odpowiedzialnos¢ kontraktowa. Autorzy, wskazujac na nieadekwatnos$¢ stanowiska
Sadu Najwyzszego w odniesieniu do odpowiedzialnosci przewoznika, postuluja jej unormowanie
w prawie wewnetrznym, wzorem konwencji miedzynarodowych.

odpowiedzialno$¢ przewoznika, zado$¢uczynienie, uprawnienia najblizszych poszkodowanego
pasazera

Bezposrednig inspiracje do napisania niniejszego artykutu stanowila uchwala sktadu 7 sedziow
Sadu Najwyzszego z 27 marca 2018 roku (sygn. III CZP 60/17), w ktorej sad ten stwierdzil, ze moz-
na przyzna¢ zado$¢uczynienie za krzywde osobom najblizszym poszkodowanego, ktory na skutek
czynu niedozwolonego doznat ciezkiego i trwalego uszczerbku na zdrowiu.
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Powyzsza uchwata zostala podjeta w zwigzku z rozbiezno$ciami, jakie w ostatnim czasie
w orzecznictwie budzit problem bedacy jej przedmiotem'. Zapadta ona wprawdzie na gruncie stanu
faktycznego niezwigzanego z przewozem, niemniej jednak podstawg stanowiska zajetego przez Sad
Najwyzszy sa przepisy Kodeksu cywilnego (dalej: k.c.; Ustawa, 1964) — w szczegdlnoéci art. 448 do-
tyczacego mozliwosci dochodzenia zado$¢uczynienia za naruszenie dobra osobistego — ktére moga
by¢ i sg stosowane takze w odniesieniu do odpowiedzialnosci przewoznika za uszkodzenie ciata
czy rozstrdj zdrowia przy niektdérych przewozach krajowych. Kwestia dyskusyjna jest tez mozliwo$¢
ich zastosowania w odniesieniu do przewozéw regulowanych konwencjami miedzynarodowymi
obowiazujacymi w poszczegélnych galeziach transportu. Na mocy stosownych odestan zawartych
w prawie krajowym regulacje konwencyjne maja takze zastosowanie do niektérych przewozoéw kra-
jowych. Sa tez przedmiotem inkorporacji do prawa unijnego. Nie reguluja one jednak wszystkich
kwestii, jakie si¢ pojawiaja w zwigzku ze szkodg na osobie pasazera — powstaje wowczas problem
mozliwosci i zakresu stosowania prawa krajowego (do ktérego zreszta niekiedy same odsylaja).

Przedmiotem artykulu jest ocena pogladu wyrazonego przez Sad Najwyzszy, zwlaszcza w kon-
tekscie odniesienia go do odpowiedzialnosci przewoznika za utrate zdrowia przez pasazeréw. Kwe-
stia odpowiedzialno$ci przewoznika z omawianego tytulu opiera si¢ w obecnym stanie prawnym
na wielu przepisach pochodzacych z réznych korpuséw (unijnego, miedzynarodowego, krajowe-
g0). Ich wzajemne relacje nasuwaja pewne watpliwosci, m.in. w zakresie okreslenia podstawy od-
powiedzialno$ci przewoznika z omawianego tytulu (kontraktowa, deliktowa), co z kolei rzutuje na
rozstrzygniecie problemu postawionego w artykule.

PODSTAWY ODPOWIEDZIALNOSCI PRZEWOZNIKA ZA USZCZERBEK NA ZDROWIU PODROZNEGO

W polskim prawie wewnetrznym brakuje szczegdlnego unormowania odpowiedzialnosci za szko-
dy na osobie podrdznego. Problemu tego nie reguluja ani ramowe przepisy o umowie przewozu
zawarte w Kodeksie cywilnym (tytul XXV ksiegi trzeciej — Zobowiazania), majace zastosowanie
do przewozdéw nieuregulowanych w przepisach szczegdlnych, ani tez ustawa Prawo przewozowe
(dalej: pr. przew.; Ustawa, 1984), ktora zawiera przepisy szczegolne dla wszystkich galezi transpor-
tu za wyjatkiem transportu morskiego, lotniczego i konnego (art. 1 ust. 1 pr. przew.).

Powodem braku regulacji odpowiedzialnosci przewoznika za utrate Zycia i zdrowia podréznego
byto przekonanie, Ze naruszenie ww. dobr osobistych, niezaleznie od tego, czy do ich naruszenia
dochodzi przy wykonywaniu umowy, czy tez w innych okolicznosciach, stanowi czyn niedozwolo-
ny (delikt), a zawarte w Kodeksie cywilnym przepisy o czynach niedozwolonych, odnoszace sie do
réznych sytuacji szkod na osobie, w wystarczajacym stopniu chronig interesy poszkodowanych po-
dréznych (por. w szczegolnosci: Gorski, Dominiczak, 1987, s. 104-109; Szancilo, 2008, s. 267-268).
Podstawa odpowiedzialnosci przewoznika z tytutu szkéd na osobie podréznego sa bowiem z re-
guly przepisy o odpowiedzialno$ci prowadzacych przedsiebiorstwa wprawiane w ruch za pomoca
sit przyrody (art. 435 k.c.) lub przepisy o odpowiedzialnoéci posiadaczy pojazdéw mechanicznych
(art. 436 k.c.) przewidujace odpowiedzialno$¢ obiektywna, niezalezng od winy, od ktérej przewoz-

1 Negatywne stanowisko co do mozliwosci zasadzenia zados¢uczynienia w sytuacjach, o ktérych mowa, wynika
m.in. z nastepujacych orzeczen: (Orzeczenie, 2013; Orzeczenie, 2015; Orzeczenie, 2017). Z kolei za mozliwo$écia
zasadzenia zado$¢uczynienia opowiedziano si¢ m.in. w: (Wyrok, 2013; Wyrok, 2016; Wyrok, 2017).
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nik moze si¢ uwolni¢ wytacznie w sytuacji, gdy udowodni, ze szkoda wynikta z jednej z trzech oko-
licznosci egzoneracyjnych, a mianowicie: wskutek sily wyzszej, wylacznej winy poszkodowanego
lub wylacznej winy osoby trzeciej. Cho¢ sposéb rozumienia tych przyczyn zwalniajacych jest przed-
miotem kontrowersji (szerzej Smieja, 2009, s. 563-577), nie ma watpliwosci, ze pod wzgledem za-
kresu odpowiedzialno$ci omawiane przepisy zapewniaja podréznemu adekwatny stopient ochrony.

Przepisy o odpowiedzialno$ci deliktowej przewiduja takze do$¢ rozbudowang regulacje doty-
czaca form wynagrodzenia szkéd osobom poszkodowanym na ciele. Wedtug przepiséw Kodeksu
cywilnego szkody na osobie moga przybra¢ posta¢ uszkodzenia ciala lub rozstroju zdrowia, w re-
zultacie ktérych moze tez nastapic¢ $mier¢ poszkodowanego. W gre wchodzg zaréwno konsekwen-
cje majatkowe wspomnianych szkdd na osobie, jak i niemajatkowe w postaci tzw. krzywdy przybie-
rajacej postaé bolu fizycznego lub psychicznego. Kodeks cywilny wigze identyczne konsekwencje
odszkodowawcze z uszkodzeniem ciata i rozstrojem zdrowia. Oba rodzaje uszczerbkéw rodza
obowigzek zwrotu wszelkich wyniklych z tego kosztéw (leczenia i rehabilitacji, zakupu lekéw,
$rodkéw opatrunkowych, protez, dojazdu do lekarza lub na rehabilitacje, nauki nowego zawodu).
Na zadanie poszkodowanego zobowigzany do naprawienia szkody powinien z géry wyltozy¢ sume
potrzebng na koszty leczenia, a jezeli poszkodowany stal si¢ inwalidg - takze sume potrzebng na
koszty przygotowania do innego zawodu (art. 444 § 1 k.c.). Jesli poszkodowany utracit catkowicie
lub czgs$ciowo zdolnoé¢ do pracy zarobkowej albo zwigkszyly sie jego potrzeby lub zmniejszyly
szanse powodzenia na przyszto$¢, moze on zadac¢ od zobowigzanego do naprawienia szkody odpo-
wiedniej renty. Jezeli w chwili wydania wyroku szkody nie da si¢ dokladnie ustali¢, poszkodowane-
mu moze by¢ przyznana renta tymczasowa (art. 444 § 2 i 3 k.c.). Niezaleznie od tego, uszkodzenie
ciala i rozstrdj zdrowia stanowig podstawe do zasadzenia na rzecz bezposrednio poszkodowanego
zado$¢uczynienia pieni¢znego za doznana krzywde (art. 445 § 1 k.c.).

W przypadku $mierci pasazera uprawnionymi do odszkodowania sg osoby mu bliskie. Kodeks
cywilny w pierwszej kolejno$ci nakazuje zwroci¢ koszty leczenia i pogrzebu osobie, ktéra je ponio-
sta (art. 446 § 1 k.c.). Osoby, wzgledem ktorych cigzyl na zmarlym ustawowy obowigzek alimen-
tacyjny, mogg zadac renty obliczonej stosownie do potrzeb poszkodowanego oraz do mozliwosci
zarobkowych i majatkowych zmarlego, przez czas prawdopodobnego trwania obowigzku alimen-
tacyjnego. Takiej samej renty moga zada¢ takze inne osoby bliskie, ktorym zmarty dobrowolnie
i stale dostarczat $rodkéw utrzymania, jezeli z okolicznosci wynika, ze wymagaja tego zasady
wspolzycia spolecznego (art. 446 § 2 k.c.). Osobom najblizszym sad moze ponadto przyznac ,,sto-
sowne odszkodowanie”, jesli wskutek $mierci pasazera nastgpito ,,znaczne pogorszenie ich sytuacji
zyciowej”. Nalezy przyjaé, ze chodzi tu o trudno uchwytne szkody majatkowe, takze polegajace
na utracie spodziewanej pomocy w przysztosci od osoby, ktéra zmarta (zob. Smieja, 2009, s. 735).
Najblizszym cztonkom rodziny zmarlego sad moze réwniez przyzna¢ zados¢uczynienie pieniezne
za doznang krzywde (art. 446 § 3 k.c.). Kodeks cywilny nie precyzuje, kto jest osoba najblizsza,
pozostawiajac te kwestie sadowi, ktory winien si¢ w tym zakresie kierowac nie tylko przestankami
formalnymi (faktem istnienia malzenstwa czy najnizszych stopni pokrewienstwa lub powinowac-
twa), lecz takze rzeczywistymi relacjami.

Réwniez kwestia przedawnienia roszczen unormowana jest w sposob korzystny dla poszko-
dowanego. W miejsce krotkiego, jednorocznego terminu przedawnienia roszczenn wynikajacych
z umowy przewozu osob (art. 778 k.c.) stosowany jest znacznie dluzszy i bardziej adekwatny dla
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roszczen z tytutu szkdd na osobie (ktorych konstatacja nastepuje zwykle w jakis czas po zdarzeniu
je powodujacym) termin z art. 442" k.c.

Problematyka odpowiedzialnosci przewoznika za szkody na osobie pasazera jest natomiast
przedmiotem regulacji zawartej w konwencjach miedzynarodowych obowiazujacych w poszcze-
golnych gateziach transportu” oraz w przepisach rozporzadzen wydanych przez Uni¢ Europejska
(dalej: UE)*. W przypadku niektorych typoéw przewozoéw postanowienia tych aktow prawnych od-
nosza sie takze do uméw o przewdz niewykraczajacy poza terytorium danego kraju (przewozéw
krajowych). Mianowicie na mocy art. 208 § 1 i 2 ustawy Prawo lotnicze (dalej: pr. lot.; Ustawa,
2002) przepisy konwencji lotniczej (Konwencji montrealskiej) znajdg zastosowanie w zakresie
odpowiedzialnoéci przewoznika réwniez do umowy krajowego przewozu lotniczego pasazerdw.
Z kolei na mocy art. 181 § 1 ustawy Kodeks morski (dalej: k.m.; Ustawa, 2001) odpowiedzialno$¢
przewoznika morskiego za szkody na osobie pasazera oraz za szkody w jego bagazu regulowana
jest postanowieniami Konwencji ateniskiej (1974) zmienionej Protokotem sporzgdzonym w Lon-
dynie dnia 19 listopada 1976 roku*.

Niezaleznie od odestan wynikajacych z prawa wewnetrznego zastosowanie przepiséw kon-
wencyjnych do przewozéw krajowych wynika z mocy rozporzadzen unijnych, ktére, generalnie
rzecz ujmujac, inkorporuja regulacje konwencyjne do prawa unijnego, modyfikuja je (np. poprzez
zwigkszenie wysokosci limitow odszkodowan) i uzupelniaja (np. obowiazek wyplaty zaliczek),
rozciagajac zakres ich zastosowania na przewozy o charakterze krajowym. Tak np. rozporzadzenie
1371/2007 reguluje odpowiedzialnoé¢ przedsiebiorstw kolejowych wobec pasazeréw oraz za ich
bagaz poprzez odestanie zawarte w art. 11 o nastepujacej tresci:

Z zastrzezeniem przepisow niniejszego rozdziatu i bez uszczerbku dla majacych zastosowanie przepisow
krajowych przyznajacych pasazerom prawo do odszkodowania, odpowiedzialno$¢ przedsigbiorstwa ko-
lejowego wobec pasazeréw oraz za ich bagaz regulowana jest przepisami rozdziatow I, IIT i IV tytulu IV
oraz tytulu VI i tytulu VII zalacznika I (Rozporzadzenie, 2007).

Wskazany w tym przepisie zalgcznik I do rozporzadzenia to wyciag z umowy miedzynaro-
dowego przewozu 0sdb kolejami (CIV). Tym samym zakres zastosowania przepiséw zawartych
w konwencji CIV dotyczacy odpowiedzialno$ci przewoznika zostal zréwnany z zakresem stosowa-
nia samego rozporzadzenia, ktére obejmuje m.in. przewozy krajowe na terytorium UE.

Podobnie rzecz wyglada na gruncie prawa morskiego. Pojawia sie tu jednak inny problem.
Rozporzadzenie nr 392/2009 inkorporuje postanowienia Konwencji atenskiej (1974) zmienionej
protokotem z 2002 roku, ktéry 15 grudnia 2011 roku zostal ratyfikowany przez UE, podczas gdy
Polska nie ratyfikowata jeszcze tego protokotu, a art. 181 k.m. § 1 k.m. odsyla do pierwotnej wer-

2 Chodzi o nastepujace konwencje miedzynarodowe: Konwencja COTIF (1980), w ktérej do przewozu oséb od-

nosi si¢ zalacznik A. Przepisy ujednolicone o umowie mi¢dzynarodowego przewozu 0séb kolejami (CIV); dwie
konwencje lotnicze — warszawska (1929) i montrealska (1999) oraz Konwencje ateniska (1974). Do tej ostatniej,
w brzemieniu nadanym jej Protokolem z 2002 r., ktéry wszedl w zycie 23 kwietnia 2014 r., przystapita UE, na
podstawie dwoch decyzji Rady (Decyzja, 2011a; Decyzja, 2011b).

3 Odpowiedzialnosci za utrate zycia i zdrowia dotycza nastepujace rozporzadzenia: (Rozporzadzenie, 1997; Roz-
porzadzenie, 2007; Rozporzadzenie, 2009; Rozporzadzenie, 2010; Rozporzadzenie, 2011).

4 Nie dotyczy to jednak przewozow, o ktérych mowa w art. 2 zdaniu pierwszym Rozporzadzenia (2009; art. 181
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sji Konwencji ateniskiej zmienionej jedynie protokolem z 1976 roku. Prowadzi to do swoistego
dualizmu systemu odpowiedzialno$ci przewoznika (zob. Dragun-Gertner, Peptowska-Dgbrowska,
2017, s. 92-93; Kozinski, 2010, s. 22-23, 31). Nie ma to jednak znaczenia z punktu widzenia pro-
blemu bedacego przedmiotem niniejszego artykutu (ani pierwotna wersja Konwencji atenskiej, ani
tez protokot z 2002 roku nie daja podstaw do zagdania zado$¢uczynienia, o ktérym mowa).

Rozporzadzenia unijne nie okreslaja zreszta ani podstaw odpowiedzialnosci za szkody na oso-
bie pasazera, ani tez zasadniczo nie normujg form naprawienia szkody. Z punktu widzenia roz-
wazan bedacych przedmiotem niniejszego artykutu ich tre§¢ nie ma zatem wiekszego znaczenia.

Odestania do wskazanych konwencji miedzynarodowych powodujg, ze regulacje zawarte
w Kodeksie cywilnym sg wylaczng podstawa odpowiedzialnosci za szkody na osobie pasazera
w pozostatych galeziach transportu, nieobjetych konwencjami (w szczegdlnosci przy przewozach
autobusowych i autokarowych, w zegludze srédladowej, przy przewozach konnych, w transporcie
komunalnym, przewozach wyciagami). Majg tez zastosowanie do przewozéw krajowych naleza-
cych do galezi transportu, w ktérych obowiazuja konwencje migdzynarodowe, ale wylaczonych
spod rezimu rozporzadzen unijnych. Szczegétowe okreslenie zakresu zastosowania tych przepiséw
wymagaloby analizy zakresu zastosowania poszczegolnych rozporzadzen, co wykracza poza tres¢
artykutu. Tytutem przyktadu podajemy jedynie, zZe rozporzadzenie (2007) inkorporujace rozwia-
zania CIV w zakresie odpowiedzialnosci przewoznika nie ma zastosowania do przewozéw krajo-
wych kolejami waskotorowymi i metrem (Dabrowski, w druku).

Poszczegdlne konwencje miedzynarodowe w rézny sposob i w réznym stopniu reguluja odpo-
wiedzialno$¢ przewoznika za szkody na osobie pasazera. Dotyczy to zwlaszcza okreslenia konse-
kwencji odszkodowawczych w przypadku szkéd na osobie pasazera i kregu oséb uprawnionych.
Zadna z obowigzujacych konwencji (to samo dotyczy rozporzadzen) nie daje ani pasazerowi, ani
tez tym bardziej jego bliskim prawa do zados¢uczynienia. Stanowig wylacznie o szkodach ma-
jatkowych. Konwencja CIV w zakresie innych szkdd niz wymienione w jej tresci (pod ktérym to
pojeciem mozna rozumie¢ takze krzywde) odsyla do prawa wewnetrznego (art. 29). Pozostale
konwencje kwestie przemilczajg. Juz sam fakt wynagrodzenia krzywdy pasazera budzi watpliwo-
$ci. Na gruncie prawa lotniczego zdaje si¢ dominowac¢ poglad, ze mozliwo$¢ taka ma miejsce, ale
wylacznie w sytuacji, gdy krzywda jest spowodowana szkoda fizyczng (Konert, 2010, s. 104-108).

Szczatkowa regulacje w zakresie rodzaju szkéd podlegajacych wynagrodzeniu i kregu oséb
uprawnionych zawiera natomiast rozporzadzenie dotyczace transportu autobusowego i autokaro-
wego, gdzie brak stosownej konwencji migdzynarodowej (Rozporzadzenie, 2011, art. 7). Oprdcz
okredlenia minimalnych limitéw wysoko$ci odszkodowania z tytutu szkéd na osobie, ktére mo-
glyby wynika¢ z prawa wewnetrznego (w prawie polskim limitéw takich brak), w przepisie tym
stwierdzono, ze odszkodowanie w przypadku $mierci powinno obejmowa¢ réwniez ,,uzasadnione
wydatki pogrzebowe”, a takze okre$lono minimalny krag oséb uprawnionych obejmujacy osoby;,
do ktorych utrzymania pasazer byt lub bytby prawnie zobowigzany. Zatem i z tego aktu nie wynika
konieczno$¢ wynagradzania krzywdy nawet pasazerowi, nie méwiac o osobach mu najblizszych.

KWESTIA UPRAWNIEN 0SOB NAJBLIZSZYCH POSZKODOWANEGO NA CIELE

W prawie polskim do niedawna bezdyskusyjnie przyjmowano, zgodnie z teorig tzw. bezpraw-
nosci wzglednej, ze z roszczeniami odszkodowawczymi moze wystepowaé wylacznie osoba bez-
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posrednio poszkodowana, tj. taka, ktérej dobra staly sie przedmiotem czynu niedozwolonego
(z nowszych opracowan zob. Baginska, 2016, s. 69-78; Kalinski, 2014, s. 7-23; Watachowska, 2014,
s. 385-407). Osoby poszkodowane posrednio moga natomiast zgdaé swiadczen odszkodowaw-
czych tylko wyjatkowo, w sytuacjach unormowanych wyraznie przepisami prawa. Taka regula-
cje zawieraja postanowienia art. 446 k.c., przewidujace mozliwo$¢ zadania przez osoby najblizsze
zmartego (bezposrednio poszkodowanego czynem niedozwolonym) $wiadczen odszkodowaw-
czych, w tym zados$¢uczynienia za doznang krzywde. Przyjecie powyzszej zasady powodowalo,
ze prawnie obojetne bylo np. cierpienie rodzicéw zwigzane z uszkodzeniem ciala czy rozstrojem
zdrowia ich dziecka (na gruncie takiego przypadku zapadla wymieniona na wstepie uchwata SN).

Powyzsza zasada nie jest wyrazona wprost w obowigzujacych przepisach. Wynika z rozumo-
wania a contrario z art. 446 k.c. W ostatnim czasie zasada ta jednak zostata w doktrynie zakwestio-
nowana (Lanckoronski, 2013, s. 252-270). Wskazuje sie, Ze rozumowanie a contrario z art. 446 k.c.
jest zbyt stabym argumentem dla przyjmowania powyzszej zasady, a prawo nie réznicuje mozli-
wosci dochodzenia zado$¢uczynienia za naruszenie dobra osobistego na podstawie art. 448 k.c.
od sposobu naruszenia. Istotne jest to, aby przedmiotem naruszenia byta wartos¢ scisle zwigzana
z osoba zadajaca zado$¢uczynienia. Jedynym ograniczeniem obowiazku odszkodowawczego jest
przyjeta na gruncie polskiego systemu prawa koncepcja adekwatnego (normalnego) zwigzku przy-
czynowego pomiedzy zdarzeniem sprawczym a szkodg podlegajaca wyréwnaniu.

Trzeba jednak przyznaé, ze zwolennicy wynagradzania krzywdy najblizszym osob, ktére do-
znaly cigzkiego uszkodzenia ciata czy rozstroju zdrowia, przewiduja taka mozliwo$¢ niezaleznie
od przetamania zasady, o ktérej mowa. Jako podstawe roszczen osob najblizszych poszkodowane-
go, ktéry doznat uszkodzenia ciafa lub rozstroju zdrowia, wskazuje si¢ przepis art. 448 k.c., ktérego
obecne brzmienie upowaznia do zadania zado$¢uczynienia pieni¢znego w przypadku naruszenia
kazdego dobra osobistego. Katalog dobr osobistych zawarty w art. 23 k.c. jest katalogiem otwartym,
aw zwigzku z tym w ostatnim czasie kreowane sa w doktrynie i orzecznictwie coraz to nowe dobra
osobiste.

Jednym z débr, o ktérych mowa, jest ,,szczegolna wiez rodzinna”. W orzecznictwie ujmowane
jest ono zresztg w rozny sposob, np. jako wigz emocjonalna taczaca osoby bliskie, prawo do zycia
w zwigzku matzenskim, szczegélna wiez rodzicéw z dzie¢mi itp. Jak zauwazyl jednak Sad Najwyz-
szy (Postanowienie, 2014), roznice w sposobie ujecia ww. dobra nie majg znaczenia merytoryczne-
go. Zostato ono sformulowane w ostatnich latach w orzecznictwie przy stosowaniu art. 446 § 4 k.c.
przewidujacego mozliwos$¢ zasadzenia zados¢uczynienia na rzecz oséb najblizszych zmarlego.
Wedlug koncepcji zaktadajacej istnienie takiego dobra zado$¢uczynienie to wynagradza zerwanie
wiezi, o ktérej mowa, w momencie $mierci poszkodowanego.

Do tego tez dobra odwoluja si¢ zwolennicy wynagradzania krzywdy, jakiej doznajg najblizsi
osoby, ktora doznata uszczerbku na zdrowiu (zob. w szczegdlnosci: Lanckoronski, 2013, s. 379-382;
Michatowska, 2017, s. 262-273; Nesterowicz, 2017, s. 342-344; Osajda, 2016, s. 73-86). Podkresla-
ja oni, ze w przypadku ciezkiego uszkodzenia ciata zaktdcenie wigzi rodzinnych w istocie prowadzi
do takiego naruszenia tej wiezi, ze jest ono zblizone do jej zerwania. Czyn zabroniony bedacy zré-
dlem szkody moze by¢ przy tym wymierzony jednoczesnie w dobro osobiste jednego podmiotu,
jakim jest jego zdrowie, i dobra osobiste innych podmiotéw, w postaci szczegolnej wiezi rodzinnej
(emocjonalnej), przystugujace osobom najblizszym tego pierwszego.
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OCENA STANOWISKA SADU NAJWYZSZEGO

Do pogladu wyrazonego przez Sad Najwyzszy (Uchwala, 2018) nalezy si¢ odnies¢ krytycznie.
Nie kwestionujac krzywdy (bdlu) najblizszych osoby, ktéra doznata ciezkiego uszkodzenia ciata
czy rozstroju zdrowia, zakwestionowa¢ nalezy podwazanie zasady wynagradzania szkdéd (w tym
krzywdy) wylacznie oséb bezposrednio poszkodowanych, a nadto istnienie dobra osobistego
w postaci wlasciwych relacji rodzinnych.

Co do pierwszej kwestii, okolicznos¢, ze zasada, o ktérej mowa, nie zostata expressis verbis wy-
razona w przepisach prawa, nie moze by¢ podstawa jej podwazania. Odrzucajac powyzsza zasade,
za zbyteczna nalezaloby uznacd regulacje zawartg w art. 446 k.c. Niewatpliwie uszczerbki, o ktérych
mowa w tym przepisie, zaréwno majatkowe, jak i w postaci krzywdy, ponoszone przez osoby naj-
blizsze poszkodowanego, ktory ponidst $mier¢ wskutek czynu niedozwolonego, pozostaja w ade-
kwatnym zwiazku przyczynowym z tym czynem. Nie byloby zatem potrzeby odrebnej regulacji,
gdyby ustawodawca mial uznawag, ze jedynym ograniczeniem obowigzku odszkodowawczego ma
by¢ przyjeta koncepcja zwigzku przyczynowego.

Niezaleznie od tego nalezy przyjac, ze nie istnieje dobro osobiste w postaci prawidlowych re-
lacji rodzinnych. Cho¢ stosunki rodzinne podlegaja ochronie prawnej, nie mogg by¢ utozsamiane
z dobrem osobistym. Nie kazde dobro o niemajatkowym charakterze jest dobrem osobistym. Zgo-
dzi¢ sie bowiem nalezy z tezg, Ze dobra osobiste sg z istoty swojej na tyle $cisle zwigzane z dang
osobg, ze nie wchodza tu relacje z innymi osobami (Bosek, 2015, s. 3-19), zwlaszcza w sytuacji, gdy
zachodzi fatwos¢ i wzgledna dopuszczalnos$¢ naruszania tych relacji przez osoby w nich pozostaja-
ce (zerwanie wiezi malzenskiej czy tez innej wiezi rodzinnej nie jest traktowane w kategoriach na-
ruszenia dobr osobistych). Stad tez niezbedna jest pewna ostroznos¢ przy konstatowaniu nowych
dobr osobistych. Prawa do nich majg bezwzgledny charakter. W przypadku takich praw ustawo-
dawca postuguje si¢ z reguly zamknietym katalogiem. W odniesieniu do ddbr osobistych nie jest to
mozliwe, ale tym bardziej zalecana jest ostroznos¢ przy ich identyfikacji w orzecznictwie i doktry-
nie. Zgodzi¢ si¢ nalezy ze stanowiskiem wyrazonym w postanowieniu Sadu Najwyzszego (2017),
w ktorym sktad trzyosobowy tego sadu wystapit do sktadu siedmioosobowego o rozstrzygniecie
zagadnienia bedacego przedmiotem uchwaty z 27 marca 2018 roku, a mianowicie, ze w przypadku
uszkodzenia ciata czy rozstroju zdrowia cztonkowie rodziny poszkodowanego nie traca dobra oso-
bistego, jakim jest wiez rodzinna, jak to ma miejsce w przypadku $mierci. Staje si¢ ona wprawdzie
wiezig innego rodzaju, nie mozna jednak twierdzi¢, Ze jest to wiez gorsza. Stan zadowolenia z zycia
rodzinnego nie jest prawnie gwarantowany.

ZASTOSOWANIE TEZY UCHWALY SADU NAJWYZSZEGO Z 27 MARCA 2018 ROKU W SPRAWACH
1 ZAKRESU ODPOWIEDZIALNOSCI PRZEWOZNIKA

Niezaleznie jednak od krytyki stanowiska zajetego przez Sad Najwyzszy, pozostaje kwestia o za-
sadniczym dla niniejszego artykulu znaczeniu, tj. mozliwoséci zasadzenia od przewoznika zados¢-
uczynienia na rzecz najblizszych pasazera, ktéry doznat ciezkiego uszkodzenia ciata lub rozstroju
zdrowia. Kwestig wstepna jest odpowiedz na pytanie o podstawe odpowiedzialnosci przewoznika.
Stanowisko Sadu Najwyzszego odnosi si¢ bowiem do sytuacji, w ktérych do powstania szkody



9

Krzysztof Wesotowski, Dorota Ambrozuk

dochodzi wskutek czynu niedozwolonego. Wynika to nie tylko z tezy uchwaly, lecz takze z usytu-
owania przepisu art. 448 k.c. wérdd przepiséw o czynach niedozwolonych.

Wydaje sie, ze brak jest przeszkod o jurydycznym charakterze uniemozliwiajacych stosowanie
uchwaly SN z 27 marca 2018 roku do tych przypadkéw odpowiedzialnosci przewoznika, w ktérych
przepisy Kodeksu cywilnego stanowig jedyna podstawe tej odpowiedzialnosci. Przepisy prawa pol-
skiego dopuszczaja zbieg podstaw odpowiedzialno$ci odszkodowawczej (art. 443 k.c.). Okolicz-
no$¢, ze do powstania szkody dochodzi przy wykonywaniu umowy przewozu, nie uniemozliwia
zatem traktowania zdarzenia sprawczego jako czynu niedozwolonego. Nie mozna w zwigzku z tym
twierdzi¢, ze odpowiedzialno$¢ przewoznika ma w tych sytuacjach charakter kontraktowy, a jedy-
nie w braku wyraznej regulacji kwestii stosuje si¢ przepisy o czynach niedozwolonych. Teza taka
bytaby z gruntu btedna, gdyz w braku szczegélnej regulacji odpowiedzialnosci z tytutu niewykona-
nia lub nienalezytego wykonania umowy stosuje si¢ ogolne zasady kontraktowej odpowiedzialno-
$ci odszkodowawczej, ktore — nawiasem méwiac — w pewnych wyjatkowych sytuacjach mogtyby
stanowi¢ dla 0séb poszkodowanych w wypadkach komunikacyjnych dogodniejsza podstawe od-
powiedzialnosci (Wesolowski, 2017, s. 143).

Z drugiej jednak strony trudno przejs¢ do porzadku dziennego wobec faktu, ze ryzyko odpo-
wiedzialnosci przewoznika wobec nieokre§lonego blizej kregu oséb najblizszych pasazeréw do-
znajacych uszczerbku na zdrowiu uniemozliwia kalkulacje i tak trudnego do oszacowania ryzyka
przedsiewziecia gospodarczego, jakim jest przewoz osob. Problemu nie rozwigzuje ubezpieczenie
odpowiedzialnosci cywilnej, wystepuje tu bowiem ograniczenie odpowiedzialno$ci ubezpieczycie-
la do okreslonej z géry kwoty — sumy gwarancyjnej. Ryzyko ponoszenia niekalkulowanej wczeéniej
odpowiedzialnoéci ponoszg zresztg takze zaktady ubezpieczen, chocby ze wzgledu na stosunkowo
dlugi okres przedawnienia (zwraca na to uwage Marcin Orlicki [2013, s. 13-20], odnoszac jednak
swoje uwagi do ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych). Stad tez uzasadniony
jest postulat szczegdlnej ostroznosci przy rozpatrywaniu tego rodzaju roszczen odnoszonych wo-
bec przewoznikéw i ich ubezpieczycieli OC.

Inaczej rzecz si¢ przedstawia w tych sytuacjach, w ktorych odpowiedzialnos$¢ przewoznika za
szkody na osobie pasazera oparta jest na przepisach konwencyjnych, ktore, jak wspomniano, z ra-
cji stosownych odestan zawartych w prawie wewnetrznym czy inkorporacji przez rozporzadzenia
unijne, moga mie¢ zastosowanie takze do przewozéw krajowych. Regulacje konwencyjne maja nie-
watpliwie charakter kontraktowy. Podstawa $wiadczenia przewoznika, do ktérego sie one odnoszg,
jest umowa. Konwencje reguluja przestanki odpowiedzialno$ci przewoznika za utrate zycia i zdro-
wia podroznego, jej granice (wyznaczaja przyczyny zwalniajace od odpowiedzialnosci), niekiedy
rodzaje szkéd podlegajacych wynagrodzeniu czy maksymalna wysokos$¢ odszkodowania (Kon-
wencja atenska). Okoliczno$¢, ze nie wszystkie problemy sa w nich unormowane i ze w pewnym
zakresie istnieje potrzeba stosowania prawa wewnetrznego, niczego tu nie zmienia, nawet jezeli
w braku stosownych przepiséw obowiazujacych w rezimie kontraktowym stosowane muszg by¢
przepisy o czynach niedozwolonych. Nie dochodzi tu do zbiegu podstaw odpowiedzialno$ci prze-
woznika, a jedynie do positkowego zastosowania wybranych postanowien z rezimu deliktowego.
Kontraktowy charakter ma tez regulacja zawarta w rozporzadzeniach. Cho¢ nie zostato to wprost
okreslone, analiza ich poszczegdlnych postanowien prowadzi do takiego wniosku (por. np. Rozpo-
rzadzenie, 2007, art. 3 pkt 2; art. 26 ust. 5 zatgcznika I do rozporzadzenia; [Dabrowski, w druku]).
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Dodatkowym argumentem za niestosowaniem tezy uchwaty SN z 27 marca 2018 roku w takich
sytuacjach jest okolicznos¢, ze konwencje miedzynarodowe zastrzegaja stosowanie przewidzianych
w nich wylaczen i ograniczen odpowiedzialnosci przewoznika takze w tych przypadkach, w ktd-
rych prawo wewnetrzne dopuszcza dochodzenie roszczen na zasadach pozaumownych (art. 52 CIV,
art. 14 Konwencji atenskiej). W zwigzku z niekwestionowanym w polskiej nauce prawa zakazem

»mieszania” podstaw odpowiedzialnosci w praktyce regulacja taka uniemozliwia zbieg podstaw od-
powiedzialnosci (zob. blizej Wesotowski, 2015, s. 295). W tej sytuacji odnoszenie tezy uchwaly Sagdu
Najwyzszego z 27 marca 2018 roku do odpowiedzialnosci przewoznika opartych na postanowie-
niach konwencji migdzynarodowych kfécitoby sie z charakterem tej odpowiedzialnosci.

PODSUMOWANIE

Jak wynika z powyzszych uwag, sytuacja przewoznikéw pod wzgledem ryzyka odpowiedzialnosci
wobec najblizszych 0sdb pasazera z tytutu doznanej przez nich krzywdy, polegajacej na naruszeniu
dobra osobistego w postaci zakldcenia prawidlowych relacji rodzinnych (emocjonalnych) wskutek
cigzkiego uszkodzenia ciala czy rozstroju zdrowia pasazera, jest zréznicowana w zaleznosci od
podstawy odpowiedzialnosci przewoznika za szkody na osobie podréznego. Ryzyko to wystepuje
w sytuacji, gdy jedyna podstawa tej odpowiedzialnosci sg przepisy Kodeksu cywilnego o czynach
niedozwolonych. Przepisy te nie powinny by¢ natomiast stosowane w tych wszystkich przypad-
kach, gdy odpowiedzialnoé¢ przewoznika opiera sie na przepisach konwencji miedzynarodowych
(niezaleznie od charakteru przewozu) i ewentualnie rozporzadzen unijnych.

Takie zréznicowanie sytuacji przewoznika nie ma swojego aksjologicznego uzasadnienia. Jest
to kolejny argument za unormowaniem odpowiedzialnosci przewoznika z tytuléw uszczerbkow
na osobie pasazera, tak aby nie zachodzita potrzeba stosowania przepiséw o czynach niedozwo-
lonych (co do innych powoddéw uzasadniajacych taka regulacje patrz Wesotowski, 2017, s. 150).
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SERIOUS AND PERMANENT DAMAGE TO THE PASSENGER’S HEALTH AND THE POSSIBILITY
OF CLAIMING COMPENSATION FOR THE NON-MATERIAL DAMAGE SUFFERED
BY THE PERSONS CLOSEST TO THEM

ABSTRACT The authors consider the possibility of claiming compensation for the infringement of personal rights in
the form of proper family relationships by the persons closest to the passenger who has suffered serious
bodily injury. The possibility to demand such compensation was allowed by the Supreme Court in its
ruling of 27 March 2018, which was based on the facts not related to the carriage, but with reference to
the provisions on tort, which may concern the liability of the carrier for the health of the passenger (in
the absence of a special provision in domestic law concerning this liability). The authors are critical of the
position of the Supreme Court. They indicate that there is a risk that it may be applied to the liability of the
carrier based only on the provisions of the Civil Code (Act of 23.4.1964 - Civil Code, i.e. Journal of Laws
of 2018, item 1025) related to tort. In their view, this should not be the case in situations where liability
is based on the provisions of international conventions and EU regulations which govern the liability of
a carrier for personal injury as a contractual liability. The authors, pointing to the inadequacy of the posi-
tion of the Supreme Court with regard to the liability of the carrier, call for its regulation in the internal law,
as in the case of international conventions.

KEYWORDS carrier’s liability, compensation, rights of the persons closest to the injured passenger
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