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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-
cern, among others, scope of liability (resignation from force majeure as a limit of liability), principles of
burden of proof (resignation from some of the presumptions favorable to the carrier), rules for determin-
ing compensation (informalisation of the method of determining the value of the shipment), pointing the
persons legitimized to claim (return to general rules, according to which compensation may be claimed
by the one whose property suffered damage, introducing the possibility of pursuing claims directly against
the subcontractor, extending periods of limitation, resignation from compulsory complaints.
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