Rozdzial 1. Rozwdj przewozow
multimodalnych i dotyczacych
ich regulacji prawnych. Weztowe
problemy przewozow multimodalnych

1.1. Wplyw konteneryzacji na rozwoj
przewozow multimodalnych

Transport jako dziatalnos$¢ ustugowa towarzyszaca produkcji dobr rozwi-
jal sie u swego zarania bardzo powoli, tak jak powolny byt poczatkowo roz-
woj gospodarczy. Podobnie jak w innych dziedzinach gospodarki, niektdre
odkrycia i wynalazki w transporcie miaty charakter rewolucyjny i kierowaly
go na nowe tory. Przelomem bylo na przyklad odkrycie w epoce kamienia
kota, ktérego zastosowanie znaczaco utatwito przemieszczanie towaréw ladem
na wieksze odleglosci. Wynalezienie zagla odegrato podobna role w transpor-
cie wodnym. Kilka tysiacleci pdzniej takie wynalazki jak silnik parowy, silnik
spalinowy i samolot, bedace efektami XIX-wiecznej rewolucji naukowo-tech-
nicznej, wplynely na przeksztalcenie i rozwdj nie tylko transportu, ale i calej
gospodarki. Do rewolucyjnych wynalazkéw w tej dziedzinie zaliczy¢ nalezy
rowniez kontener — metalows zazwyczaj skrzyni¢ o zunifikowanych wymia-
rach, przeznaczong do przewozenia drobnicy. Urzadzenie to jest stosunkowo
proste w konstrukeji i mogtoby wydawac si¢ malo innowacyjne, jednakze za-
stosowanie go w latach 60. XX w. w przewozach morskich, przy uzyciu zaadap-
towanych lub specjalnie zaprojektowanych statkow, doprowadzito do daleko
idacych zmian na rynku transportowym, wywolujac tzw. rewolucj¢ kontene-
rowa!. Zadna inna innowacja w sferze transportu nie wplynela tez tak istotnie
na proces globalizacji zapoczatkowany po II wojnie swiatowej>.

1 Historig¢ konteneryzacji przedstawia szczegétowo m.in. M. Levinson, The box: how the ship-
ping container made the world smaller and the world economy bigger, Princeton 2016.
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Kontener definiowany jest jako trwale urzadzenie transportowe, o kon-
strukcji gwarantujacej wielokrotne uzycie, zaprojektowane w taki sposob, by
ulatwi¢ przewdz jednym lub wieloma $rodkami transportu bez koniecznosci
przetadowania zawartego w nim tadunku, wyposazone w elementy pozwala-
jace na jego szybka obstuge, w szczegdlnosci przemieszczenie z jednego srodka
transportu na drugi oraz zaprojektowane tak, by mozliwy byt latwy jego za-
fadunek i roztadunek®. Ta definicja kontenera przedstawia jednoczesnie jego
zalety. Trwalo$¢ kontenera pozwala na zapewnienie ochrony towaru podczas
transportu. Kontener zastepuje opakowanie, eliminujac koniecznos¢ stosowa-
nia opakowan jednorazowych. Najistotniejsze sq jednak korzysci wynikajace
z takiego zaprojektowania kontenera, by bez koniecznosci przetadowania znaj-
dujacego si¢ w nim tadunku mozliwe bylo skorzystanie z wigcej niz jednego
srodka transportu (tej samej lub réznych gatezi transportu). Dzieki prostej bu-
dowie i dodatkowym elementom kontenery mogg by¢ stosunkowo swobodnie
przemieszczane miedzy srodkami transportu. Ulatwieniem w tym zakresie jest
takze standaryzacja konteneréw* pozwalajaca na ich pietrzenie (na statkach,
a wyjatkowo takze przy przewozach kolejowych) oraz na stosowanie standar-
dowych naczep i wagondéw (platform) do przewozu konteneréw w transporcie
drogowym oraz kolejowym?. Konstrukcja kontenera pozwala rowniez na jego
tatwy zaladunek i roztadunek. Kontenery moga by¢ przy tym wykorzystywane
do przewozu rdéznego rodzaju fadunkéow - zwykle drobnicowych (pakowa-
nych w opakowania jednostkowe), ale takze wigkszych pojedynczych fadun-
kéw, jak samochody, maszyny itp.® Kontener jest czym$ wigcej niz metalowym

2 Jbidem, s. 8-9; D.M. Bernhofen, Z. El-Sahli, R. Kneller, Estimating the effects of the container
revolution on world trade, CESifo Working Paper 2013, No. 4136, s. 2; J.-P. Rodrigue, T. Notte-
boom, The geography of containerization: half a century of revolution, adaptation and diffusion,
GeoJournal 2009, No. 1, s. 1.

3 Taka definicja zawarta jest m.in. w normie ISO 830:1999 (en) Freight containers. Zgodnie
z przywolang norma za kontener uwaza si¢ jedynie urzadzenie transportowe o pojemnosci co naj-
mniej 1 m3, a jednoczesnie kontenerem nie sg pojazdy ani konwencjonalne opakowania. Podobne
definicje zawarte sa w innych dokumentach o réznym charakterze. Por. np. przeglad definicji za-
warty w pracach: J. Jacyszyn, Organizacja prawna przewozéw kontenerowych w Polsce, Wroctaw
1986, s. 24-31; A. Bartosiewicz, Rozwdj konteneryzacji na $wiecie od konca XIX w. do czasow
wspolczesnych, Studia z Historii Spoleczno-Gospodarczej 2013, t. XI, s. 118—119.

4 Najpowszechniej wykorzystywane s tzw. kontenery dwudziestostopowe - kontenery typu
1C wgISO 830:1999 (en) oraz kontenery czterdziestostopowe — kontenery typu A wg ISO 830:1999
(en).

5 Por. A. Bartosiewicz, Rozwoj konteneryzacji, s. 118; I. Urbanyi-Popiotek, Obstuga tadunkow
skonteneryzowanych: wybrane zagadnienia, Gdynia 2010, s. 106.

6 O. Bokareva, Uniformity of Transport Law, s. 30.
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pojemnikiem. Jest wektorem produkcji i dystrybucji’. Kontener zrewolucjoni-
zowal zarzadzanie fancuchem dostaw, utatwit przejscie z logistyki typu ,,push”
na logistyke typu ,,pull”®. Zalety konteneréw wplynely w zasadniczym stopniu
na rozwoj przewozow door-to-door, tzn. bezposrednio od nadawcy (z jego ma-
gazynu, fabryki itp.) do odbiorcy. Przewozy tego rodzaju czesto maja charak-
ter multimodalny, zwlaszcza jesli jeden z odcinkéw przewozu ma charakter
morski.

Kontenery wykorzystywane byly jeszcze przed II wojng $wiatowa’. Praw-
dziwa rewolucja kontenerowa rozpoczeta si¢ jednak pod koniec lat 50. XX w.
wraz z wejsciem do eksploatacji pierwszych statkdéw przystosowanych do prze-
wozu konteneréw (poczatkowo gtéwnie adaptowanych tankowcdow). Przez
pierwszg dekade od ich wprowadzenia przysztos¢ przewozow kontenerowych
nie byta jednak pewna, ze wzgledu na ryzyko zwiazane z inwestycjami w nie-
sprawdzong technologie. Brak bylo jednolitych standardow, zwlaszcza doty-
czacych rozmiaréw konteneréw, co powodowalo zajecie pozycji wyczekuja-
cej przez wielu uczestnikéw rynku, mimo dostrzegania korzysci zwigzanych
z konteneryzacja!?. Przyjecie w polowie lat 60. standardu dotyczacego kon-
tenerow dwudziesto- i czterdziestostopowych!! otworzyto nowy etap rewolu-
¢ji kontenerowej. Kolejne 20 lat to etap przyspieszonego rozwoju przewozow
kontenerowych przejawiajacego sie w konstruowaniu i wykorzystywaniu stat-
kéw od poczatku zaprojektowanych jako kontenerowce (kontenerowce ko-
morkowe), a takze w budowie odpowiedniej infrastruktury portowej — ter-
minali kontenerowych. Roéwnolegle rozwijaly sie takze ladowe przewozy kon-
tenerowe, chociaz ten proces byl wolniejszy. W odniesieniu do przewozow
kolejowych na przeszkodzie stal przede wszystkim publiczny charakter przed-
siebiorstw kolejowych (zwtaszcza w Europie), ktérym trudniej bylo adaptowaé
sie do zmieniajacych sie warunkéw rynkowych. Duze znaczenie mial takze wy-
soki stopien regulacji sektora kolejowego!2. W przewozach drogowych utrud-
nieniem byla natomiast duza liczba podmiotow uczestniczacych w przewo-

7].-P. Rodrigue, T. Notteboom, The geography of containerization, s. 1.

8 Ibidem.

9 A. Bartosiewicz, Rozwoj konteneryzacji, s. 121-123; D.M. Bernhofen, Z. El-Sahli, R. Kneller,
Estimating the effects, s. 7.

10 D.M. Bernhofen, Z. El-Sahli, R. Kneller, Estimating the effects, s. 7-8; M. Levinson, The box,
s. 201; J.-P. Rodrigue, T. Notteboom, The geography of containerization, s. 2.

11 Standard ten zostal przyjety przez Migedzynarodowa Organizacj¢ Normalizacyjna (ISO)
w 1964 r. (okreslono wowczas takze standardy dla mniejszych konteneréw). Por. D.M. Bernhofen,
Z. El-Sahli, R. Kneller, Estimating the effects, s. 11; J. Jacyszyn, Organizacja prawna, s. 29.

12J.-P. Rodrigue, T. Notteboom, The geography of containerization, s. 3.
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zach (przewoznikdow, zatadowcow, odbiorcéw) i zwigzana z tym koniecznosé¢
daleko idacej standaryzacji. Stopniowo jednak ladowe przewozy kontenerowe
staly si¢ powszechne, umozliwiajac tworzenie ,,mostéow ladowych” oraz ofero-
wanie przewozdw o charakterze door-to-door, takze $wiadczonych przez jeden
podmiot na podstawie jednej umowy*s.

W kolejnych dekadach, az do dzi$, nastepuje staty rozwdj przewozdw kon-
tenerowych'*. Wzrost znaczenia i liczby tych przewozéw zanotowany w ostat-
nich 20 latach jest imponujacy. W roku 2000 liczba przetadunkow konteneréw
na $wiecie wynosifa 220 milionéw TEU', w roku 2010 - 544 miliony TEU,
a w roku 2019 - ponad 800 milionow TEU'. Uwaza sig, ze proces rozwoju
przewozow kontenerowych, przynajmniej w odniesieniu do przewozdéw mor-
skich, jest bliski dojrzatosci?’. Dalszy wzrost bedzie prawdopodobnie stabilny,
aczkolwiek wolniejszy niz dotychczas'®. Z pewnoscig rdst bedzie udzial prze-
wozow kontenerowych o charakterze door-to-door, w tym takze przewozow
multimodalnych. Takie przewozy stanowia odpowiedz nie tylko na zapotrze-
bowanie rynku, ale pozwalaja na najbardziej efektywne wykorzystanie srod-
kow przewozu i infrastruktury transportowej. Prowadzg tez do ograniczenia
kosztoéw przewozow, przyspieszenia czasu przewozu, ograniczenia szkodowo-
$ci oraz zmniejszenia kosztow ubezpieczenia, przynoszac ostatecznie korzysci
konsumentom!. Wszystko to, w polaczeniu z zastosowaniem nowoczesnych
technologii informatycznych, skutkuje wzrostem ogdlnego poziomu $wiad-
czenia ustug transportowych (logistycznych). W obliczu zmian klimatycznych
ogromne znaczenie ma takze ograniczenie negatywnego wplywu transportu
na $rodowisko. Przewozy multimodalne uwaza si¢ za przyjazne srodowisku.
Pozwalaja one na zmniejszenie poziomu halasu, zanieczyszczenia powietrza,

13 Jbidem.

14 Spadki w poréwnaniu do poprzedniego roku nastapily jedynie w roku 2009 (jako nastep-
stwo kryzysu finansowego) oraz 2020 (ze wzgledu na pandemie COVID-19).

15 TEU to jednostka objetosci rownowazna objetosci kontenera o dtugosci 20 stop.

16 Dane wg: https://data.worldbank.org/indicator/IS.SHP.GOOD.TU (dostep: 11.5.2022 r.)
oraz  https://www.statista.com/statistics/913398/container-throughput-worldwide/ ~ (dostep:
11.5.2022 r.).

17 B. Prentice, J. Monteiro, Future of Containerization: Rapid Growth or Maturation?, w: Papers
from the CTRF 53rd Annual Meetings of the Canadian Transportation Research Forum 2018, s. 8;
J.-P. Rodrigue, T. Notteboom, The geography of containerization, s. 4.

18 B. Prentice, ]. Monteiro, Future of Containerization, s. 8.

19]. Wei, Liner Shipping Industry Sets Sail with Full Speed, WMU Journal of Maritime Affairs
2007, No. 1, s. 66.
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a takze na redukcje emisji dwutlenku wegla®. Wpisuja sie zatem w postulat
zrdwnowazonego rozwoju gospodarczego. Stad tez od lat przewozy multimo-
dalne promowane sa przez organizacje miedzynarodowe, takie jak UNCTAD?,
UNECE? czy UE®.

Podkresli¢ nalezy, ze cho¢ rozwdj przewozow multimodalnych jest $cisle
zwigzany z rozwojem przewozow kontenerowych, te dwa rodzaje przewozow
nie moga by¢ ze sobg utozsamiane?*. Jak trafnie wskazano w literaturze, prze-
woz kontenerowy jest koncepcja techniczna, podczas gdy przewoéz multimo-
dalny - koncepcja prawng?®. Kontener moze by¢ wykorzystywany nie tylko
przy przewozach multimodalnych, ale takze przy przewozach srodkiem trans-
portu jednego rodzaju (niezaleznie od tego, czy dochodzi do przeladunku
z jednego $rodka transportu na inny srodek transportu tego samego rodzaju).
Przewozy multimodalne nie wymagaja natomiast zastosowania kontenerdw.
Mozliwe jest dokonywanie przetadunku towardw z jednego srodka transportu
na inny, cho¢by nie byly zaltadowane do kontenera. W przewozach multimo-
dalnych wykorzystywane sa takze innego rodzaju urzadzenia transportowe, ta-
kie jak nadwozia wymienne, specjalnie przystosowane naczepy itp. Do prze-
wozoéw multimodalnych zaliczy¢ nalezy przewozy ,na barana”, gdy caly pojazd
z towarem przewozony jest na innym pojezdzie - zwykle pojazd samocho-
dowy (albo sama naczepa lub przyczepa) lub pociag na statku, badz pojazd
samochodowy na wagonach kolejowych. Nie ulega jednak watpliwosci, ze dy-
namiczny rozwdj przewozow multimodalnych w ostatnich dziesigcioleciach
jest Scisle powiazany z integracja procesow transportowych, do ktorej doszto
dzigki rewolucji kontenerowej?.

20 E. Mazur, Ekologiczne aspekty transportu kombinowanego, ZNUSz PTiL 2013, Nr 22,
s. 189-192.

21 Por. np. raport UNCTAD/SDD/MT/7.

22 UNECE promuje przewozy multimodalne pod hastem ,Zielona logistyka” (ang.
Green Logistics), wpisujac si¢ w postulat rozwoju zielonej gospodarki (ang. green economy).
Por. np. UNECE, Report on Green Logistics, 17.6.2016 r., ECE/TRANS/WP.24/2016/4. UNECE
przygotowuje takze regularnie raporty dotyczace $rodkéw podejmownych przez kraje europej-
skie w celu promowania przewozéw multimodalnych. Por. np. taki raport dotyczacy m.in. Pol-
ski: UNECE, National policy measures to promote intermodal transport Status report of 2012,
28.8.2012 r., ECE/TRANS/WP.24/2012/8.

23 Por. uwagi w rozdziale 2.5.7.

24 Zwracaja na to uwage m.in. M. Hoeks, Multimodal Transport Law, s. 3; Z. Kwasniewski,
Umowa multimodalnego, s. 18.

25 R. de Wit, Multimodal transport, s. 4.

26 Ibidem, s. 5; M. Hoeks, Multimodal Transport Law, s. 3—4.
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1.2. Wezlowe problemy prawne
przewozow multimodalnych

1.2.1. Uwagi wprowadzajace

Konteneryzacja przewozow pozwolita na integracje poszczegdlnych gatezi
transportu na poziomie technicznym (technologicznym). Kontener usprawnit
przefadunek z jednego $rodka transportu na inny i utatwil korzystanie z in-
frastruktury zwiazanej z réznymi gateziami transportu w trakcie jednego pro-
cesu transportowego. Wiekszos¢ technicznych probleméw zwigzanych z za-
stosowaniem kontenerdw, ich standaryzacja, budowa, metodami przetadunku
zostalo rozwiazanych do lat 90. XX w., cho¢ oczywiscie proces rozwoju kon-
teneréw jako urzadzen ladunkowych trwa nadal, podobnie jak wciaz prowa-
dzone sa prace nad ulepszeniem infrastruktury zwiazanej z przewozami konte-
nerowymi oraz wzrostem efektywnosci procesow logistycznych. Mozna jednak
przyjaé, ze przewozy kontenerowe w aspekcie technicznym i technologicz-
nym - podobnie jak w aspekcie ekonomicznym - osiagnely juz etap dojrzato-
$ci.

Rozwoj przewozéw kontenerowych i zwiazany z nim rozwdj przewozéw
multimodalnych wywotal jednak nie tylko problemy o charakterze technicz-
nym czy ekonomicznym, ale takze problemy prawne. Poszczegolne galezie
przewozu od czasow najdawniejszych ewoluowaly samodzielnie ze wzgledu
na ich odmiennosci technologiczne, ekonomiczne i organizacyjne. Konse-
kwencja tego byt odrebny rozwdj regulacji prawnych dotyczacych przewozéw
srodkami transportu z réznych gatezi, zaréwno na gruncie prawa krajowego
poszczegolnych panstw, jak i na arenie miedzynarodowej?’. W czasie gdy roz-
poczynata si¢ rewolucja kontenerowa, umowa przewozu towaréw srodkami
transportu zaliczanymi do czterech podstawowych galezi transportu (trans-
port morski, lotniczy, kolejowy i drogowy) zostala juz uregulowana na pozio-
mie globalnym (przewozy morskie i lotnicze)? lub na poziomie regionalnym?.

27 W literaturze podkresla si¢ partykularyzm (branzowo$¢) rozwoju umowy przewozu.
Por. M. Sosniak, Wspolczesny charakter umowy przewozu na tle historycznoporéwnawczym, Stu-
dia Iuridica Maritima 1993, No. 3, s. 13; J. Lopuski, Z dziejow prawa morskiego — procesy rozwo-
jowe iich uwarunkowania, PM 1989, t. 3, 5. 8; D. Dgbrowski, Kilka uwag na temat rozwoju umowy
przewozu rzeczy oraz konwencji przewozowych, PTiL 2018, Nr 2, s. 10—11.

28 W odniesieniu do przewozéw lotniczych obowiazywata Konwencja o ujednostajnieniu nie-
ktorych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego podpisana w Warszawie
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Konwencje unimodalne odzwierciedlaly dwczesny, niewielki poziom integra-
¢ji poszczegdlnych gatezi transportu i skupialy sie na regulacji konkretnej ga-
tezi. Nie mogly zatem zawierac rozwiazan odpowiednich dla przewozéw mul-
timodalnych. Kazda z konwencji unimodalnych w odmienny sposéb okreslita
odpowiedzialnos$¢ przewoznika (zaréwno sama zasade odpowiedzialnosci, jak
i przestanki zwalniajace oraz limity odpowiedzialnosci), dokumenty wykorzy-
stywane przy przewozie, odpowiedzialno$¢ nadawcy oraz kwestie zwigzane
z dochodzeniem roszczen, przedawnieniem czy jurysdykcja®. Jak okazalo sie
w kolejnych latach, fatwiejsze byto usuniecie barier technicznych i technolo-
gicznych pomiedzy poszczegdlnymi galeziami transportu niz barier prawnych.

Do najistotniejszych problemdéw dotyczacych przewozéw multimodal-
nych’! naleza kwestie: odpowiedzialnosci przewoznika za szkode niezlokalizo-
wana, dokumentow przewozowych oraz dochodzenia i przedawnienia rosz-
czen®. Proby uregulowania przewozdéw multimodalnych na poziomie miedzy-
narodowym, opisane w rozdziale 1.5. mialy na celu m.in. rozwigzanie tych
probleméw. Ze wzgledu na fakt, ze do dzisiaj Zaden z przygotowywanych pro-
jektow nie wszed!t w zycie, konieczne jest ich rozstrzyganie w oparciu o umowe
stron, wzorce umowne, do ktorych strony si¢ odwolaty, regulacje konwencji
unimodalnych albo prawo krajowe.

12.10.1929 r. (Dz.U. z 1933 r. Nr 8, poz. 49) znowelizowana tzw. Protokotem haskim, sporzadzo-
nym w Hadze 28.9.1955 r. (Dz.U. z 1963 r. Nr 33, poz. 189) oraz uzupelniona Konwencja o ujed-
nostajnieniu niektorych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego wykony-
wanego przez inng osobe niz przewoznik umowny, sporzadzona w Guadalajara 18.9.1961 r. (Dz.U.
z 1965 r. Nr 25, poz. 167), dalej: WC lub konwencja warszawska; natomiast w odniesieniu do
przewozow morskich - Konwencja miedzynarodowa o ujednostajnieniu niektérych zasad doty-
czacych konosamentow, podpisana w Brukseli 25.8.1924 r. (Dz.U. z 1937 r. Nr 33, poz. 258), dalej:
reguty haskie.

29 Przewozy kolejowe w Europie uregulowane byly wowczas Konwencja miedzynarodowa
o przewozie towaréw kolejami (CIM) z 25.10.1952 r. (Dz.U. z 1956 r. Nr 57, poz. 259), nato-
miast przewozy drogowe Konwencja o umowie mi¢dzynarodowego przewozu drogowego towa-
réw 1 protokotem podpisania sporzadzonymi w Genewie 19.5.1956 r. (Dz.U. z 1962 r. Nr 49,
poz. 238 ze zm.), dalej: CMR.

30 Por. na temat rozwigzan zawartych w poszczegdélnych konwencjach unimodalnych roz-
dzial 4.2.2.

31 O problemach prawnych powstalych w zwiazku z rewolucja kontenerows (dotyczacych nie
tylko przewozéw multimodalnych) zob. W.D. Angus, Legal Implications of ,The Container Revo-
lution” in International Carriage of Goods, McGill Law Journal 1968, No. 3, s. 395-429; S. Man-
kabady, Some Legal Aspects of the Carriage of Goods by Container, ICLQ 1974, No. 2, s. 317-338.

32 Katalog ten nie jest jednak wyczerpujacy. Watpliwosci budzg bowiem takze m.in. jurys-
dykcja oraz odpowiedzialno$¢ nadawcy w stosunku do przewoznika.
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1.2.2. Odpowiedzialnos$¢ przewoznika
za szkode niezlokalizowana

Odpowiedzialnos¢ przewoznika za powierzone mu do przewozu rzeczy
stanowi podstawowy problem stosunku prawnego przewozu. Mozna przy-
puszczad, ze poszukiwanie wlasciwej rownowagi intereséw uczestnikow prze-
wozu odnoszacych sie do odpowiedzialnosci za przewozone rzeczy stanowito
podstawowsq przyczyne wyodrebniania si¢ stosunkow prawnych zwigzanych
z przewozem i ich autonomicznych regulacji*. Cechg charakterystyczna ope-
racji przewozu jest oddanie przez nadawce w piecze przewoznika rzeczy oraz
utrata kontroli nad tg rzecza, co wynika z faktu, iz proces przewozu wykony-
wany jest ,w oddaleniu” od nadawcy (i odbiorcy), ktérzy nie moga sprawo-
waé nadzoru nad tym procesem. Ta cecha charakterystyczna przewozu pro-
wadzita do przyjmowania rozwigzan majacych na celu zaostrzenie odpowie-
dzialnosci przewoznika*. W poszczegdlnych galeziach transportu zasady tej
odpowiedzialnosci uksztaltowaly si¢ jednak odmiennie. Dotyczy to takze roz-
wigzan przyjetych w unimodalnych konwencjach przewozowych®.

Zréznicowanie odpowiedzialnosci przewoznika w réznych gateziach trans-
portu stanowi problem przy przewozach multimodalnych, utrudniajac osza-
cowanie ryzyka zwiazanego z przewozem?. Jesli jednak mozna ustali¢, na kto-
rym odcinku doszto do powstania szkody (podczas przewozu jakim $rodkiem
transportu), wowczas wiadomo przynajmniej, jaki rezim odpowiedzialno-
$ci powinien znalez¢ zastosowanie do odpowiedzialnosci przewoznika za te
szkode*”. Osoba uprawniona do odszkodowania znajduje si¢ w duzo gorszej
sytuacji, gdy nie da si¢ stwierdzi¢, na ktérym odcinku towar zostat uszkodzony.
Brak mozliwosci ustalenia miejsca powstania szkody wystepuje szczegdlnie
czesto przy przewozach kontenerowych®. Towar znajduje si¢ bowiem w za-

33 D. Dgbrowski, Kilka uwag na temat rozwoju, s. 11.

34 Szeroko na ten temat por. M. Stec, Odpowiedzialno$¢ cywilna przewoznika za szkody
w przesylce. Geneza, charakter prawny, granice. Studium prawnoporéwnawcze, Krakéw 1993.

35 Por. na ten temat rozdzial 4.2.2. i cytowana tam literatura.

36 Por. dalej rozdziat 1.3.

37 Przynajmniej przy zaloZeniu zastosowania tzw. systemu sieciowego. Por. dalej rozdziat 1.4.

38 Zdaniem niektorych autoréw wiekszo$¢ szkéd w przewozach kontenerowych to szkody
niezlokalizowane, chociaz podawane proporcje szkod zlokalizowanych i niezlokalizowanych sa
rézne. Zdaniem niektorych autoréw 80% szkod to szkody niezlokalizowane. Tak np. R. Herber,
Einfithrung in das VN-Ubereinkommen {iber den internationalen multimodalen Giitertransport,
TR 1981, H. 37, s. 23. Wyrazona zostala takze opinia, ze nawet 80% szkod mozna zlokalizo-
wac. Tak M.G. Graham, The Economic and Commercial Implications of the Multimodal Conven-
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mknietym kontenerze, ktéry co do zasady nie jest otwierany podczas prze-
tadunku, ale dopiero w chwili dostarczenia go odbiorcy. Jesli sam kontener
nie zaginal ani nie zostal uszkodzony, a szkoda dotyczy jedynie towaru znaj-
dujacego sie¢ w kontenerze, nie sposob najczesciej ustali¢, na ktérym odcinku
przewozu doszto do uszkodzenia lub utraty towaru. Jaki rezim zastosowaé
wowczas do okreslenia odpowiedzialnosci przewoznika? Konwencje unimo-
dalne przewiduja, Ze to na osobie uprawnionej spoczywa cigzar wykazania
tzw. zwiazku czasowego z przewozem®. Brak wykazania tego zwiazku elimi-
nuje mozliwo$¢ zastosowania rezimu konwencji unimodalnej (przynajmniej
na zasadzie ex proprio vigore)*. O ile strony nie uregulowaly tej kwestii w tacza-
cej je umowie, sad rozstrzygajacy sprawe musi poszukiwac rozwigzania w pra-
wie krajowym. Trudno byloby bowiem odmowi¢ osobie uprawnionej upraw-
nienia do zadania odszkodowania od przewoznika multimodalnego w takim
przypadku®.

Potrzeba rozwigzania problemu odpowiedzialnosci za szkode niezlokalizo-
wana* (ang. non-localized loss, unlocalized loss) stanowita podstawowa przy-
czyne podejmowania prob regulacji przewozéw multimodalnych®. Rozwia-
zaniem przyjmowanym zwykle zaréwno w projektach instrumentéw mie-

tion, w: Multimodal Transport: The 1980 U.N. Convention, Southampton 1980, s. 6. Zob. takze
R. de Wit, Multimodal transport, s. 428.

39 Por. na ten temat np. K. Wesotowski, Zwiazek czasowy z przewozem jako szczegélna prze-
stanka odpowiedzialnoéci przewoznika za szkody w przesylce, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego. Prace Wydziatu Transportu i Lacznosci 1994, Nr 5, s. 25-34.

40 Wyjatkiem jest przypadek uregulowany w art. 18 ust. 3 WC i art. 18 ust. 4 Konwencji
o ujednoliceniu niektorych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego, spo-
rzadzonej w Montrealu 28.5.1999 r. (Dz.U. z 2007 r. Nr 37, poz. 235), dalej: MC. Por. rozdzial 5.5.1.

41 Problem szkody niezlokalizowanej ujawnia sie¢ z jeszcze wigksza intensywnoscig w sytu-
acji, w ktorej nadawca zawiera (bezposrednio lub za posrednictwem spedytora) odrgbne umowy
z przewoznikami przewozacymi kontener na poszczegélnych odcinkach przewozu wykonywa-
nych réznymi srodkami transportu. O ile bowiem w przypadku przewozu multimodalnego osoba
uprawniona przynajmniej wie do kogo wystapi¢ z roszczeniem, jako ze kontraktowata z jednym
podmiotem (przewoznikiem multimodalnym), a watpliwy jest jedynie rezim odpowiedzialnosci,
o tyle w razie zawarcia wigkszej liczby umoéw osoba uprawniona zostaje - z przyczyn dowodo-
wych - pozbawiona mozliwosci dochodzenia roszczenia. Tak trafnie Z. Kwasniewski, Umowa mul-
timodalnego, s. 22.

42 Pojecie to stanowi skrot myslowy, gdyz niezlokalizowane jest miejsce powstania szkody,
a nie sama szkoda. Jest jednak powszechnie stosowane w literaturze.

43 Por. np. D. Davies, Carriage of Goods by Containers, JBL 1967, s. 104; S. Mankabady,
The Multimodal Transport of Goods Convention: A Challenge to Unimodal Transport Conven-
tions, ICLQ 1983, No. 1, s. 121-122; S. Mankabady, Some Legal Aspects, s. 324; Z. Kwasniewski,
Umowa multimodalnego, s. 27; R. de Wit, Multimodal transport, s. 139.
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dzynarodowych, jak i w prawie krajowym jest okreslenie odrebnego rezimu
odpowiedzialnosci znajdujacego zastosowanie, gdy nie da si¢ okresli¢ miejsca
powstania szkody lub wskazanie na jeden z reziméw przewozu unimodalnego
jako na rezim wlasciwy.

Pojecie szkody niezlokalizowanej odnosi si¢ do szkody powstatej w towarze
polegajacej na jego uszkodzeniu lub zaginieciu podczas przewozu. Podobny
problem wywoluje sytuacja, w ktorej doszlo do opdznienia w przewozie, jesli
nie sposdb okresli¢, na ktdrym etapie przewozu wystapilo zdarzenie powodu-
jace opdznienie*. Zblizone watpliwosci budzg jeszcze dwie inne sytuacje: gdy
szkoda powstala na wiecej niz jednym odcinku przewozu (np. gdy narastata
podczas przewozu)* oraz gdy szkoda powstala poza przewozem, np. w czasie
przetadunku, skladowania towaru w magazynie. Powstaje wowczas pytanie,
czy przewoznik powinien odpowiada¢ w ramach ktdregos z reziméw przewo-
z6w unimodalnych (a jesli tak, to ktdrego), czy tez na jakich§ odmiennych za-
sadach.

1.2.3. Dokumenty przewozowe

Kazda z unimodalnych konwencji przewozowych w nieco odmienny spo-
sob reguluje dokumenty zwigzane z przewozem. Istniejg dwa podstawowe
typy tych dokumentéw: konosament oraz list przewozowy. Stosowanie kono-
samentu ograniczone jest do przewozow morskich oraz zeglugi srodladowe;.
Konwencje unimodalne dotyczace tych galezi transportu zawieraja regulacje
dotyczace konosamentu, przy czym CMNI normuje zaréwno konosament, jak
i list przewozowy*. W przewozach lotniczych, kolejowych i drogowych stoso-
wany jest wylacznie list przewozowy.

Czes¢ funkgji listu przewozowego oraz konosamentu jest podobna®’. Rola
konosamentu jest jednak znacznie istotniejsza. Jest on nie tylko dowodem za-

44 R. de Wit, Multimodal transport, s. 140. Okreslenie miejsca powstania opdznienia wydaje
si¢ czgsto nawet trudniejsze niz miejsca, w ktérym powstata szkoda w towarze. Por. O. Bokareva,
Uniformity of Transport Law, s. 35.

45 R. de Wit, Multimodal transport, s. 140.

46 W zaleznosci od woli stron przewdz droga wodng $rédladowa moze by¢ dokumentowany
konosamentem lub listem przewozowym. Dotyczy to takze transportu morskiego, jednak reguly
hasko-visbijskie znajdujg zastosowanie tylko w razie wystawienia konosamentu. Por. na ten temat
rozdzial 4.7.2.

47 Ogolnie na temat listu przewozowego por. w szczegolnosci W. Gérski, List przewozowy
(studium prawne), Poznan 1959; K. Garnowski, Wykonanie UMOWY PrZewozu rzeczy w transpor-
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warcia umowy przewozu i dowodem przyjecia fadunku na statek (te funkeje
pelni takze list przewozowy), ale stanowi papier wartosciowy — dokument le-
gitymujacy do dysponowania fadunkiem. Ta cecha konosamentu powoduje, ze
ma on szczego6lne znaczenie w obrocie miedzynarodowym. Pozwala on na ob-
rét towarem w czasie przewozu. Konosament jest takze powszechnie stoso-
wany w obrocie bankowym - jest dokumentem wykorzystywanym przy akre-
dytywie oraz moze by¢ przedmiotem zastawu*.

Sposéb dokumentowania przewozoéw multimodalnych wywoluje watpli-
wosci. Czy na kazdy odcinek przewozu powinien by¢ wystawiany odrebny do-
kument przewozowy wlasciwy dla danej galezi transportu, czy tez mozliwe
jest wystawienie jednego dokumentu obejmujacego caly przewdz? Ze wzgledu
na to, ze wigkszos¢ przewozoéw multimodalnych wykonywanych z zastoso-
waniem kontenerow obejmowatla odcinek morski, zrodzila si¢ tendencja, by
na caly przewoz - obejmujacy takze odcinki ladowe — wystawia¢ konosament,
tzw. konosament przewozu multimodalnego. Charakter prawny takich kono-
samentow byl (i jest nadal) niepewny*. Pojawily si¢ zastrzezenia co do dopusz-
czalnosci postugiwania si¢ dokumentami przewozu multimodalnego w ra-
mach akredytywy dokumentowej*. Zagadnienie to nadal pozostaje jednym
z podstawowych problemow przewozdéw multimodalnych, jako ze nie docze-
kato si¢ rozstrzygniecia na arenie miedzynarodowe;j.

1.2.4. Dochodzenie i przedawnienie roszczen

Do weztowych probleméw dotyczacych przewozéw multimodalnych na-
lezg takze zagadnienia dochodzenia roszczen i przedawnienia. Poszczegolne
konwencje unimodalne w zrdznicowany sposob reguluja kwestie zwiazane
z aktami staranno$ci odbiorcy, skutkami zaniechan takich aktéw, a takze — co
szczegolnie istotne — odmiennie okreslaja osoby uprawnione do dochodzenia
odszkodowania od przewoznika. Rowniez terminy przedawnienia nie zostaty

cie drogowym, kolejowym i lotniczym, Warszawa 2020, s. 101-158. Szerzej na temat konosamentu
zob. rozdzial 4.7.4. i cytowana tam literatura.

48 Por. szerzej np. Z. Kwasniewski, Funkcja i rola dokumentéw przewozowych w miedzyna-
rodowym obrocie platniczym, Acta Universitatis Lodziensis. Folia Iuridica 1988, Nr 34, s. 97-112
i cytowana tam literatura.

49 Por. rozdziat 4.7 4.

50 Z. Kwasniewski, Umowa multimodalnego, s. 26-27; Z. Kwasniewski, Funkcja i rola doku-
mentow przewozowych, s. 100—-101.
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uregulowane w identyczny sposob w poszczegdlnych konwencjach®. Nawet
jesli przyja¢ stosowanie systemu sieciowego, roznice w tym zakresie znacznie
utrudniaja odnalezienie wlasciwych rozwigzan. Niejasne jest bowiem, czy sto-
sowac¢ zasady dotyczace odcinka, na ktérym szkoda powstata, badz ostatniego
odcinka, czy tez jakie$ inne zasady®2. Watpliwa jest przydatnos¢ w odniesieniu
do tych kwestii regut jednolitych stosowanych na zasadzie umowy stron.

1.3. Skutki braku odrebnego rezimu dotyczacego
umowy multimodalnego przewozu towarow

Brak odrebnego rezimu odnoszacego sie do umowy multimodalnego prze-
wozu towaréow wywoluje daleko idaca niepewno$¢ po stronie wszystkich
uczestnikéw procesu przewozowego®. Zrodlem tej niepewnosci jest nieroz-
wiazanie wskazanych wczesniej weztowych probleméw przewozow multimo-
dalnych, a zwlaszcza kwestii dotyczacej odpowiedzialnosci przewoznika. Luke
w regulacji przewozéw multimodalnych wypelnia w pewnym stopniu stoso-
wanie systemu sieciowego — rezimu wlasciwego dla okreslonego odcinka prze-
wozu, na ktérym nastapita szkoda. Ze wzgledu na réznice migdzy tymi rezi-
mami, osoba uprawniona i przewoznik nie moga jednak z gory przewidzie¢
wysokosci ewentualnego odszkodowania naleznego w przypadku powstania
szkody, gdyz jego wysoko$¢ zalezy od tego, na ktérym odcinku powstata
szkoda. Dodatkowe komplikacje zwigzane sa z ryzykiem wystapienia szkody
niezlokalizowanej i problemem okreslenia rezimu wlasciwego w takiej sytuacji.
Konwencje unimodalne, prawo krajowe oraz jednolite reguly nie zapewniaja
zazwyczaj wystarczajacego poziomu przewidywalnosci skutkow prawnych za-
wartej umowy multimodalnego przewozu towarow.

Dalej idacym skutkiem niepewnosci istniejacej po stronie uczestnikow
transakcji jest zwickszenie si¢ tak zwanych kosztéow frykeyjnych (ang. fric-
tion costs). Koszty te wyrazaja sie w wyzszych cenach, dluzszym czasie prze-

51 Por. rozdziat 4.2.2.

52 Por. na ten temat szerzej M. Hoeks, Network’s Nuisances — Time for Suit and Timely No-
tice of Complaint in Multimodal Contracts, w: E. Eftestol-Wilhelmsson, A. Bask, T.-L. Wilhelmsen,
E. Rosceg (eds.), European Intermodal Sustainable Transport — Quo Vadis?, Oslo 2015, s. 17-41.
Zob. tez rozdzial 4.3.5.

53 M. Hoeks, Multimodal Transport Law, s. 14; Z. Kwasniewski, Umowa multimodalnego,
s. 141-142; R. de Wit, Multimodal transport, s. 140.

54 Por. nizej rozdzial 1.4.3.
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wozu, wiekszej liczbie opdznien, mniejszej punktualnosci, mniejszej dostep-
nosci ustug, ograniczeniu rodzajéw przewozonych towardw, wyzszym ry-
zyku szk6d>. Niepewno$¢ prawna dotyczaca rezimu odpowiedzialnosci jest
tylko jednym ze zrodet kosztow frykcyjnych w przewozach multimodalnych®.
W duzej mierze odpowiada jednak za wyzsze koszty przewozoéw multimo-
dalnych, co zwiazane jest gléwnie z wyzszymi kosztami ubezpieczenia oraz
kosztami obstugi prawnej transakcji, w szczegélnosci sporéw sadowych*. Nie-
pewnos¢ prawna sklania do podwojnego ubezpieczania przewozonego to-
waru — przewoznik ubezpiecza swoja odpowiedzialnos¢ cywilna, a nadawca
ubezpiecza towar, zawierajac umowe ubezpieczenia cargo. Sktadka ubezpie-
czeniowa dotyczaca tego ostatniego ubezpieczenia moze by¢ stosunkowo wy-
soka ze wzgledu na niepewnos¢ po stronie ubezpieczyciela co do mozliwosci
odzyskania wyptaconego odszkodowania od przewoznika®®. Gdyby reguly do-
tyczace odpowiedzialnosci przewoznika multimodalnego byly jednoznaczne,
w wielu przypadkach wystarczajace byloby ubezpieczenie odpowiedzialnosci
cywilnej przewoznika®.

55 Por. Komisja Europejska, Communication from the Commission - Intermodality and In-
termodal Freight Transport in the European Union, 29.5.1997 r., COM (97) 243 final, par. 26.
Por. tez UNECE, Inland Transport Committee, Working Party on Combined Transport, Possi-
bilities for Reconciliation and Harmonization of Civil Liability Regimes Governing Combined
Transport, 18-19.4.2002 r., TRANS/WP.24/2002/7, par. 10-14; E. Eftestol-Wilhelmsson, The Eu-
ropean Project on Sustainable Multimodal Transport: Is a Harmonized Liability System the Right
Tool?, w: B. Soyer, A.M. Tettenborn (eds.), Carriage of goods by sea, land and air: unimodal and
multimodal transport in the 21st century, Abingdon 2014, s. 236; M. Hoeks, Multimodal Trans-
port Law, s. 16.

56 Istotne znaczenie maja zwlaszcza niedostateczna integracja na poziomie infrastruktury
i srodkow transportu oraz niedoskonato$¢ infrastruktury zwigzanej z przetadunkami. Por. Ko-
misja Europejska, Communication from the Commission - Intermodality, par. 29-39. Od czasu
sporzadzenia raportu Komisji Europejskiej w 1997 r. w tym zakresie doszto jednak do istotnych
zmian. Por. Komisja Europejska, Komunikat — Plan dziatan na rzecz logistyki transportu towaro-
wego, 18.10.2007 r., KOM (2007) 607 wersja ostateczna. W komunikacie tym w kontekscie kosz-
tow frykcyjnych wskazuje sie na brak jednolitego systemu odpowiedzialnoéci przewoznika multi-
modalnego oraz niewystarczajacg standaryzacje intermodalnych jednostek tadunkowych.

57 W. Driscoll, P.B. Larsen, The Convention on International Multimodal Transport of Goods,
Tulane Law Review 1982, No. 2, s. 198; M. Hoeks, Multimodal Transport Law, s. 16. Niektorzy
autorzy kwestionuja jednak wplyw kosztow frykcyjnych na rozwoj przewozéw multimodalnych,
jak rowniez mozliwo$¢ znacznej ich redukeji przez wprowadzenie regulacji dotyczacej tych prze-
wozow. Tak E. Eftestol-Wilhelmsson, The European Project, s. 244-247.

58 Por. UNECE, Inland Transport Committee, Working Party on Combined Transport, Po-
ssibilities for Reconciliation, par. 11.

59 W. Driscoll, P.B. Larsen, The Convention, s. 198. Oczywiscie ubezpieczenie cargo i ubez-
pieczenie odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznika pokrywaja si¢ tylko czg¢éciowo, a ich wzajemne
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Koszty frykcyjne obcigzaja w ostatecznym rozrachunku nadawce, ktéry po-
nosi je, placac przewozne, skladke ubezpieczeniowq oraz inne koszty zwigzane
z zawarciem transakeji (np. koszty obstugi prawnej)®. Koszty te stanowia ogra-
niczenie w rozwoju przewozéw multimodalnych szczegélnie w krajach rozwi-
jajacych sie, a takze w odniesieniu do matych i $rednich przedsiebiorcéw be-
dacych uczestnikami procesow transportowych®l.

Niepewno$¢ dotyczaca stosowania prawa sklania takze strone silniejsza
(zwykle przewoznika) do narzucania rozwiazan umownych korzystnych dla
niego. To, czy osoba uprawniona wda si¢ w spor z przewoznikiem co do
ich waznosci i skutecznosci, zalezy od okolicznosci konkretnego przypadku.
Mozna jednak przypuszczaé, ze w wielu sytuacjach osoba uprawniona odstapi
od poszukiwania ochrony na drodze sadowej ze wzgledu na wysokie koszty
i watpliwy wynik procesu.

1.4. Podejscie do regulacji
przewozow multimodalnych

1.4.1. Uwagi wprowadzajace

Przeglad dotychczasowych prob unormowania przewozéw multimodal-
nych oraz rozwiazan istniejacych w prawach krajowych pozwala na wyréznie-
nie trzech podejs¢ do regulacji tego rodzaju przewozéw zakladajacych zasto-
sowanie odmiennych systemdw: systemu jednolitego (and. uniform system),
systemu sieciowego (ang. network system) oraz ograniczonego (zmodyfikowa-
nego) systemu sieciowego (ang. modified system). Zwykle, analizujac réznice
miedzy tymi podejsciami, kfadzie si¢ nacisk na odmiennosci w uksztalttowaniu
odpowiedzialnosci przewoznika multimodalnego. Rdznice te si¢gaja jednak
glebiej 1 dotycza nie tylko odpowiedzialnosci przewoznika, ale takze np. moz-
liwosci wykorzystywania odrebnego dokumentu przewozu multimodalnego,
rozporzadzania towarem, odpowiedzialnosci nadawcy.

nachodzenie na siebie dotyczy tylko ryzyka szkdd, za ktorych wyrzadzenie przewoznik ponosi od-
powiedzialnos¢. Por. Z. Kwasniewski, Umowa multimodalnego, s. 204.

60 UNECE, Inland Transport Committee, Working Party on Combined Transport, Possibi-
lities for Reconciliation, par. 10.

61 Por. UNCTAD, Multimodal Transport: The Feasibility of an International Legal Instru-
ment, 13.1.2003 r., UNCTAD/SDTE/TLB/2003/1, par. 14.
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1.4. Podejscie do regulacji przewozow...

Kazdy ze wskazanych powyzej systemdw ma swoje wady i zalety, kazdy na-
potyka takze na pewne ograniczenia. Wybor jednego z nich jest do pewnego
stopnia powiazany z postrzeganiem charakteru prawnego umowy przewozu
multimodalnego. Uznanie takiej umowy za umowe sui generis prowadzi zwy-
kle (cho¢ niekoniecznie) do opowiedzenia si¢ za systemem jednolitym. Przy-
jecie, ze umowa ta jest ,zwykly” umowa przewozu laczaca elementy uméow
przewozu poszczegoélnymi srodkami transportu pozwala na przyjecie systemu
sieciowego, ewentualnie ograniczonego systemu sieciowego.

1.4.2. System jednolity

System jednolity zaklada poddanie umowy przewozu multimodalnego jed-
nemu rezimowi prawnemu. W konsekwencji odpowiedzialno$¢ przewoznika
multimodalnego w stosunku do osoby uprawnionej za szkod¢ powstata pod-
czas przewozu jest zawsze taka sama, niezaleznie od tego, na jakim odcinku
przewozu szkoda wystapita. Koncepcja odpowiedzialnoéci jednolitej polega
wiec na ,,stworzeniu dla przewozu multimodalnego nowego systemu odpowie-
dzialnosci, rOwnowaznego, a zarazem niezaleznego i odrebnego od zasad od-
powiedzialno$ci znanych miedzynarodowym konwencjom odnoszacym si¢ do
przewozow galeziowych”®. System jednolity pozwala nie tylko na unifikacje
zasad odpowiedzialnosci przewoznika. Uznanie catkowitej odrgbnosci prze-
wozu multimodalnego i ,,oderwanie” go od regulacji dotyczacych przewozu
poszczegdlnymi odcinkami umozliwia samodzielne uregulowanie innych za-
gadnien zwigzanych z przewozem: odpowiedzialnosci nadawcy wobec prze-
woznika, dokumentu przewozowego, regut rozporzadzania towarem, docho-
dzenia roszczen, przedawnienia, jurysdykeji itp.

Najistotniejszymi zaletami systemu sieciowego sg jego przejrzysto$c i pro-
stota®®. Pozwala on stronom na ocen¢ ryzyka zwiazanego z przewozem -
strony z gory wiedza, na jakich zasadach przewoznik ponosi odpowiedzial-
no$¢ za szkode, jakie sa granice tej odpowiedzialnosci, jak rozklada sie cigzar

62 Z. Kwasniewski, Umowa multimodalnego, s. 146; A. Kiantou-Pampouki, The General Re-
port, w: A. Kiantou-Pampouki (ed.), Multimodal transport: carrier liability and issues related to
the bills of lading, Bruxelles 2000, s. 27; C. Hancock, Multimodal Transport and the new UN Co-
nvention on the carriage of goods, JIML 2008, Vol. 14, s. 488; O. Bokareva, Uniformity of Trans-
port Law, s. 62; R. de Wit, Multimodal transport, s. 138.

63 Por. UNCTAD, Multimodal Transport, par. 46. Zob. takze M. Hoeks, Multimodal Transport
Law, s. 26; Z. Kwasniewski, Umowa multimodalnego, s. 148—-149; P. Bickdén, The contract of
carriage: multimodal transport and unimodal regulation, Abingdon-New York 2019, s. 61.
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