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Wprowadzenie

1. Uzasadnienie wyboru tematu
pracy. Zalozenia terminologiczne

Od ukazania si¢ jedynej do tej pory polskiej monografii poswieconej prze-
wozom multimodalnym mingto ponad 30 lat'. Powstanie tej pracy zwia-
zane bylo z podpisaniem 24.5.1980 r. Konwencji Narodow Zjednoczonych
o migdzynarodowym multimodalnym przewozie towaréw? W czasie wydania
wspomnianej monografii wydawalo si¢, ze MTC ma znaczne szanse na po-
wszechna akceptacje na arenie migdzynarodowej i nie trzeba bedzie diugo
oczekiwac na jej wejscie w zycie. Tymczasem, mimo wielkiego wysitku wlozo-
nego w przygotowanie konwencji, stato sie inaczej. Konwencja nie osiagnela
wystarczajacej liczby ratyfikacji i nie stata si¢ obowigzujacym prawem. Nie
udato sie zatem wypelni¢ luki regulacyjnej istniejacej w prawie miedzynaro-
dowym w odniesieniu do przewozéw multimodalnych.

Przez czterdziesci lat, ktére minely od czasu uchwalenia konwencji, prze-
wozy multimodalne, dzi¢ki dalszemu rozwojowi technologicznemu i gospo-
darczemu, wciaz zyskuja na znaczeniu. Dla wykazania skali wzrostu tego zna-
czenia wystarczajace jest poréwnanie wolumenu przetadunku konteneréw
na $wiecie w roku 1980 - 36 milionéw TEU oraz w roku 2020 - 775 miliondw
TEU. Przefadunki te dokonywane sa gldwnie w wyspecjalizowanych termi-
nalach kontenerowych, ktdérych liczba w ostatnich latach gwaltowanie ro$nie.
Zwigkszaja si¢ takze zdolnosci przetadunkowe tych terminali®. Wprawdzie nie

1 Z. Kwasniewski, Umowa multimodalnego przewozu towaréw w obrocie miedzynarodowym,
Torun 1989.

2 Konwencja Narodéw Zjednoczonych o miedzynarodowym multimodalnym prze-
wozie towaréw, sporzadzona w Genewie 24.5.1980 r., https://treaties.un.org/doc/Treatie-
$/1980/05/19800524%2006-13%20PM/Ch_XI_E_1.pdf (dostep: 11.5.2022 r.) (nieratyfikowana
przez Polske, nie weszla w zycie), dalej: MTC.

3 Najwiekszy terminal kontenerowy na $wiecie znajdujacy si¢ w Szanghaju wykonuje obecnie
w ciagu roku wiecej przeladunkow (40 milionéw TEU) niz wszystkie terminale $wiata w roku 1980.
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wszystkie przewozy kontenerowe sa przewozami multimodalnymi (tak jak
nie wszystkie przewozy multimodalne sa kontenerowymi), jednak powstajace
w ciagu ostatnich kilkudziesigciu lat terminale przeznaczone do obstugi kon-
tenerow nazywane sa czesto terminalami intermodalnymi, co dobrze okresla
ich funkcje tacznika miedzy réznymi galeziami transportu. Duza czes¢ operacji
przetadunkowych dokonywanych w terminalach jest elementem uméw multi-
modalnego przewozu towaréw zawieranych przez jednego nadawce z jednym
przewoznikiem, ktdry przeprowadza caly proces przewozowy.

Przewozy multimodalne rozwijaja si¢ z tego wzgledu, ze pozwalajg one
ograniczy¢ koszty i czas przewozu, uprosci¢ proces przewozowy, a takze
zmniejszy¢ ryzyko szkdd. W ostatnich latach duze znaczenie odgrywa takze
czynnik zwigzany z ochrong srodowiska. Globalne ocieplenie wymusza poszu-
kiwanie rozwiazan, takze w dziedzinie transportu, ktore wiaza si¢ z mniejszym
zuzyciem energii i ograniczeniem emisji dwutlenku wegla. Przewozy multi-
modalne uwazane sa za najbardziej przyjazne srodowisku. Stad tez organi-
zacje miedzynarodowe, ktore podejmujg walke z globalnym ociepleniem, jak
na przyklad Unia Europejska, wspieraja rozwoj przewozéw multimodalnych.
Trzeba przy tym zauwazyé, ze jest to jeden z nielicznych przykladow, gdy dzia-
fania podejmowane w ramach ochrony srodowiska przynosza jednoczesnie
bezposrednie korzysci ekonomiczne. Utatwia to promowanie takich przewo-
ZOwW.

Préby uregulowania przewozéw multimodalnych na arenie miedzynaro-
dowej podejmowane sa od ponad stu lat. W pewnym uproszczeniu mozna
powiedzie¢, ze ten rodzaj przewozow padl ofiarg partykularyzmu rozwoju
umowy przewozu w roznych galeziach transportu oraz pluralizmu zrodet jej
uregulowania. Umowy przewozu w poszczegélnych galeziach zostaty uregulo-
wane w odrebnych konwencjach przewozowych, majacych charakter unimo-
dalny, dotyczacych przewozu tylko jednym $rodkiem transportu. Rozwiazania
przyjete w konwencjach sa odmienne, zwlaszcza w odniesieniu do kwestii od-
powiedzialnosci przewoznika. Przewozy multimodalne taczgq natomiast w so-
bie odcinki wykonywane réznymi srodkami transportu. Ogromnym wyzwa-
niem jest wigc uregulowanie przewozu multimodalnego, w taki sposob, ktory
nie bedzie wchodzil w konflikt z konwencjami unimodalnymi. Wecze$niejsze
wysitki w tym zakresie zakonczyly si¢ niepowodzeniem. Niepewny jest jesz-
cze rezultat ostatniej takiej proby. W 2009 r. uchwalona zostala konwencja

Takze w Polsce liczba terminali kontenerowych rosnie i dotyczy to zaréwno terminali morskich
(ktorych jest obecnie 3), jak i terminali ladowych (zwykle drogowo-kolejowych).



1. Uzasadnienie wyboru tematu pracy. Zatozenia...

Narodéw Zjednoczonych o umowach migdzynarodowego przewozu towardw,
w calosci lub czesciowo, droga morska. Do dzisiaj nie weszta ona jednak w zy-
cie, a jej przysztos¢ jest niepewna.

Dynamiczny rozwdj przewozéw multimodalnych, mimo braku regulacji
miedzynarodowej ich dotyczacej, nie oznacza, ze regulacja taka jest niepo-
trzebna. Jej brak stanowi jedna z barier rozwoju tych przewozéow. Niepewnos¢
prawna moze pociagac za sobg zwigkszenie kosztow transakcyjnych, zwtasz-
cza zwiazanych z obstuga prawna, kosztéw ubezpieczen, proceséw sadowych
itp. Trzeba takze podkresli¢, ze — cho¢ nie weszly w Zycie regulacje prawa mie-
dzynarodowego dotyczace tych przewozow - szeroko rozumiany stan prawny
odnoszacy si¢ do umowy multimodalnego przewozu towaréw ewoluuje. Ewo-
lucja ta przebiega na kilku plaszczyznach. Plaszczyzna pierwsza to prawo mie-
dzynarodowe i bedace elementem miedzynarodowego porzadku prawnego
unimodalne konwencje przewozowe. Wprawdzie tylko w jednej konwencji
(kolejowej) dokonano istotnych zmian przepisow dotyczacych przewozdéw
multimodalnych, jednak postanowienia wszystkich z nich byly przedmiotem
wielu analiz w orzecznictwie sgdowym wlasnie w kontekscie tego rodzaju prze-
wozow. Plaszczyzna druga obejmuje soft law. Brak konwencji migdzynarodo-
wej doprowadzil do stworzenia regul jednolitych i podobnych instrumentéw,
funkcjonujacych w obrocie na podstawie porozumienia stron. Plaszczyzna
trzecia za$ to prawo krajowe. Reakcja na brak regulacji w prawie miedzynaro-
dowym bylo wprowadzenie przez niektdre panstwa regulacji krajowych, doty-
czacych przewozéw multimodalnych. Odrebng ptaszczyzne stanowia instru-
menty prawne przyjmowane przez organizacje regionalne, zwlaszcza w kra-
jach Ameryki Poludniowej i Azji.

Rozwojowi przewozéw multimodalnych towarzyszy wzrost zaintereso-
wania doktryny prawniczej umowa multimodalnego przewozu towardw.
W ostatnich dwudziestu latach powstalo wiele opracowan dotyczacych tego
rodzaju umowy, zwlaszcza odnoszacych si¢ do odpowiedzialnosci przewoz-
nika multimodalnego, ktére to zagadnienie - podobnie jak w przypadku kaz-
dej umowy przewozu - ma kluczowe znaczenie*. Duzg role odegraly prace
nad regulami rotterdamskimi®, ktérym poswiecono w literaturze wiele uwagi,
szczegdlnie w odniesieniu do ich multimodalnych aspektows.

4 Por. przeglad literatury dotyczacej badan z zakresu prawa i logistyki nad przewozami multi-
modalnymi: E. Eftestol-Wilhelmsson, A. Bask, M. Rajahonka, Intermodal Transport Research a Law
and Logistics Literature Review with EU Focus, ETL 2014, No. 6, s. 609-674.

5 Konwencja Narodéw Zjednoczonych o umowach miedzynarodowego przewozu towardw,
w calosci lub czesciowo, droga morska, sporzadzona w Rotterdamie 23.9.2009 r., https://treatie-
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Dynamiczny rozwoj przewozéw multimodalnych przy jednoczesnym
braku jednolitej regulacji umowy, na podstawie ktdrej przewozy takie sg wy-
konywane (tak na poziomie krajowym, jak i miedzynarodowym), sprawia, ze
tytutowy temat badawczy jest wyjatkowo atrakcyjny, cho¢ intelektualnie wy-
magajacy. Pozwala bowiem na analize umowy, ktorej rola wzrasta, a ktora —
jak pokazuja liczne proby podejmowane na arenie migdzynarodowej — trudno
ujaé w ramy prawne. Temat badawczy obejmuje zatem jedno z najistotniej-
szych zagadnien z zakresu prawa umow: kwestie wyodrebnienia okreslonego
typu umowy sposrdd innych oraz ,odnalezienia” wlasciwych norm prawnych,
regulujacych prawa i obowigzki stron tej umowy. Ze wzgledu na to, Ze umowa
multimodalnego przewozu towardw nie zostala uregulowana w sposob jed-
nolity, konieczne jest poszukiwanie regulacji prawnych wtasciwych dla tej
umowy, ktére da sie odtworzy¢ z szeregu obowiazujacych aktéw prawnych
o zroznicowanym charakterze, co samo w sobie stanowi wyzwanie badaw-
cze. Warto przy tym zaznaczy¢, ze w literaturze polskiej nie byto do tej pory
pracy naukowej, ktéra dotyczytaby wprost omawianej umowy’. Poglady wy-
razane w literaturze obcej mogg by¢ wprawdzie pomocne, jednak wypowia-
dane sg na gruncie odmiennych systemdéw prawnych, co wyklucza odnosze-
nie ich w sposdb bezposredni do stanu prawnego obowiazujacego w Polsce.
O znaczeniu tematu badawczego $wiadczy takze liczba prob podejmowanych
celem unormowania omawianej umowy, poprzedzonych uprzednio analizami
dotyczacymi samej potrzeby wprowadzenia takiego unormowania. Ze wzgledu
na niepowodzenie tych prob konieczne jest wlasciwe umiejscowienie umowy
multimodalnego przewozu towardéw w systemie prawa w oparciu o badanie
jej charakteru prawnego oraz ustalenie norm prawnych regulujacych prawa
i obowiazki stron tej umowy. Zalozenie to wptynelo na wyznaczony cel badan,
0 czym ponize;j.

Przed przystapieniem do rozwazan o charakterze merytorycznym ko-
nieczne jest jednak dokonanie wstepnych ustalen terminologicznych. Trzeba

s.un.org/doc/Publication/CTC/Ch_XI_D_8.pdf (dostep: 11.5.2022 r.) (nieratyfikowana przez Pol-
ske, nie weszla w zycie), dalej: RR lub reguly rotterdamskie.

6 Por. literature cytowana w rozdziale 6.

7 Wspomniana w przyp. 1 Wprowadzenia do niniejszej monografii praca Z. Kwasniewskiego
dotyczyla typu umowy nazwanej uregulowanej w przyjetej konwencji miedzynarodowej (MTC).
Juz po zakonczeniu zasadniczych prac nad niniejszq ksigzka ukazata sie pozycja K. Kochanow-
skiego, Miedzynarodowy przewdz kontenerowy w $wietle prawa i praktyki, Warszawa 2022. Praca
ta, bardzo cenna, ma charakter ,podrecznika uzytkownika” (taki jest zreszta jej podtytut), a ,,per-
spektywa [jej — D.D.] autora jest punktem widzenia prawnika-praktyka obrotu gospodarczego”;
ibidem, s. 16.
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jednak zaznaczy¢, Ze na etapie wprowadzenia do dalszych badan mozliwe jest
jedynie zdefiniowanie poj¢¢ podstawowych z punktu widzenia przedmiotu
pracy. Kluczowe znaczenie maja takie terminy jak: ,transport (przewoz) mul-
timodalny”, ,,przewoznik multimodalny” oraz ,,umowa multimodalnego prze-
wozu towarOow”. Inne terminy i pojecia z nimi powigzane, cho¢ tworzace
swoista siatke pojeciowa zwiazang z tytulowym zagadnieniem, zostana zde-
finiowane w toku rozwazan dotyczacych kwestii, z ktorymi sa one najscislej
zwigzane.

W literaturze prawniczej oraz ekonomicznej nie ma pelnej zgodnosci co
do tego, jak okresla¢ przewdz wykonywany przy zastosowaniu kilku $rod-
kéw transportu. Oprocz terminu ,,przewdz (transport) multimodalny” (ang.
multimodal carriage) stosowane sa inne wyrazenia, takie jak np. ,przewdz
(transport) kombinowany” (ang. combined), ,intermodalny” (ang. intermo-
dal), ,mieszany” (and. mixed), ,bimodalny” (ang. bimodal). Istotng role po-
rzadkujaca odgrywa opracowany w ramach UNECE, ECMT oraz Komisji Eu-
ropejskiej glosariusz terminologii stosowanej w transporcie kombinowanym?.
Pojeciem o najszerszym znaczeniu, zgodnie z tym glosariuszem jest pojecie
transportu multimodalnego (ang. multimodal transport; fr. transport multimo-
dal) definiowanego jako ,,przewdz towaru dwoma lub wiekszg liczbg rodza-
jow srodkow transportu”. Pojecie transportu intermodalnego (ang. intermodal
transport; fr. transport intermodal) oznacza ,przemieszczenie towaru w jed-
nej i tej samej jednostce tadunkowej lub pojezdzie samochodowym z zasto-
sowaniem kolejno dwodch lub wigkszej liczby rodzajow srodkéw transportu
bez przetadunku samego towaru przy zmianie rodzaju $rodka transportu”.
»Transport kombinowany” (ang. combined transport; fr. transport combiné) to
natomiast ,transport intermodalny, podczas ktdrego wigksza czes¢ przewozu
w Europie dokonywana jest koleja, Zegluga srédladowa lub morzem a odcinek
poczatkowy lub koncowy wykonywany drogg jest mozliwie najkrotszy™. Glo-
sariusz definiuje ponadto wiele innych poje¢ nie tylko o charakterze ogdlnym,
ale takze odnoszacych sie do podmiotdw bioracych udziat w transporcie kom-

8 UNECE, Terminologies en transport combinés, New York-Geneva 2001, ECE/TRANS/
NONE/2001/7. Glosariusz zawiera podstawowe definicje zwigzane z transportem kombinowanym
w pieciu jezykach roboczych organizacji, ktére opracowaly glosariusz (francuskim, angielskim,
niemieckim, niderlandzkim i rosyjskim).

9 Termin ,transport kombinowany” uzywany jest zatem w dwoch znaczeniach - najszerszym
zastosowanym w tytule glosariusza oraz w niektorych jego postanowieniach (np. tytul rozdziatu II
- Podmioty transportu kombinowanego) oraz w wezszym, zgodnie z przedstawiona definicja, jako
rodzaj transportu intermodalnego.
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binowanym, jednostek transportowych (pojazdéw), jednostek tadunkowych,
opakowarn, infrastruktury i wyposazenia. Terminologia zawarta w glosariuszu
stosowana jest takze w aktach prawa unijnego.

W niniejszej pracy przyjety zostal termin ,,przewdz (transport) multimo-
dalny”!0. Za stosowaniem go - zwlaszcza zamiast terminu ,,przewoz (trans-
port) kombinowany” — przemawia kilka argumentéw. Po pierwsze odpo-
wiedniki przymiotnika ,,multimodalny” o prawie identycznym brzmieniu sg
uzywane w jezyku angielskim, jak i wielu innych jezykach europejskich. Przy-
miotnik ten ma swoje zrodto w tacinskim sformutowaniu multus-modus'!. Po
drugie termin ,,przewdz multimodalny” jest powszechnie akceptowany w pol-
skim jezyku prawniczym!'?, a takze uzywany w jezyku prawnym - zaréwno
w aktach prawnych pochodzacych od prawodawcy krajowego, jak i w polskiej
wersji jezykowej aktow prawnych Unii Europejskiej. Wypiera on stosowany
w starszej literaturze oraz w dawniejszych aktach prawnych termin , przewdz
kombinowany”. Po trzecie termin ten - zgodnie z glosariuszem UNECE - ma
najszersze znaczenie, podczas gdy termin ,,przew6z kombinowany” uzywany
jest — jak wyzej wskazano — takze w wezszym znaczeniu jako rodzaj transportu
intermodalnego. Termin ,,przewoz (transport) kombinowany” lub ,,przewdz
(transport) intermodalny” uzywany jest w niniejszej pracy jedynie przy oma-
wianiu aktow prawnych, projektow aktéw prawnych lub innego typu doku-
mentdw stosujacych ten termin®.

Niezbedne jest — w Swietle powyzszego — poczynienie zastrzezenia, Ze
przedmiotem naukowego zainteresowania w niniejszym opracowaniu jest
jedynie przewdz multimodalny towaru wykonywany na podstawie jednej
umowy. W definicji pojecia transportu multimodalnego, zawartej w glosariu-
szu UNECE, brak jest wskazania, ze jest to przewdz wykonywany na podsta-
wie jednej umowy. T¢ ceche transportu multimodalnego uwzglednia si¢ na-
tomiast przy definiowaniu go w innych dokumentach o podobnym charak-

10 Terminy ,,przewoz” oraz ,transport” sa na potrzeby niniejszej pracy traktowane jako sy-
nonimy.

11 Por. Z. Kwasniewski, Umowa multimodalnego, s. 9.

12 Por. np. ibidem.

13 Termin ,transport kombinowany” i terminy pochodne stosowane byty w przypadku pro-
jektow przygotowywanych przez organizacje pozarzadowe do lat 70. XX w. W Unii Europejskiej
jeszcze w pierwszej potowie lat 90. XX w. uzywano terminu ,transport kombinowany”, by w poz-
niejszym okresie zastapi¢ go terminem ,transport intermodalny”, a nastepnie ,transport multi-
modalny”. Termin ,transport intermodalny” (ang. intermodal transport) jest stosunkowo czesto
wykorzystywany w Stanach Zjednoczonych. Por. O. Bokareva, Uniformity of transport law thro-
ugh international regimes, Northampton 2019, s. 44.

6



1. Uzasadnienie wyboru tematu pracy. Zatozenia...

terze', jak rowniez w literaturze prawniczej'®. Tylko sytuacja, w ktorej jeden
podmiot przyjmuje na siebie odpowiedzialnos¢ za caly przewo6z wykonywany
réznymi Srodkami transportu generuje szczegélne problemy prawne, ktorych
dotyczy niniejsza praca. Przewdz segmentowy (famany, skladany)'¢, w ktorym
kazdy z odcinkéw wykonywanych jest na podstawie odrebnej umowy przez
przewoznikow z poszczegdlnych gatezi transportu, nie rodzi tego typu proble-
moéw, ze wzgledu na samodzielno$¢ swiadczen poszczegélnych przewoznikdw.
Nie jest wprawdzie wykluczone, ze takze przy tego typu przewozie nie bedzie
mozliwe ustalenie, na ktdrym etapie przewozu wystapita szkoda w towarze,
jednak wowczas problem okreslenia, ktory z przewoznikéw powinien ponosi¢
odpowiedzialnos¢, powinien by¢ rozpatrywany gléwnie na ptaszczyznie do-
wodowej. Nie kwestionujac zatem zasadnosci stosowania terminu ,,przewdz
multimodalny” w szerszym znaczeniu, zwlaszcza w logistyce i inzynierii trans-
portu, na potrzeby niniejszej pracy znaczenie pojecia przewozu multimodal-
nego zostalo zawezone do przewozu przy zastosowaniu dwoch lub wiekszej
liczby srodkéw transportu wykonywanego na podstawie jednej umowy. Takie
rozumienie przedmiotowego pojecia pozostaje takze w zgodnosci z jego de-
finicja zawarta w art. 1 ust. 1 MTC. Inaczej niz na gruncie tej definicji przy-
jeto jednak, ze przewoz jest przewozem multimodalnym takze wowczas, gdy
jeden z jego odcinkéw ma charakter akcesoryjny, uzupetniajacy w stosunku
do innego odcinka i dokonywany jest w celu zatadunku, przetadunku lub do-
stawy. Nie majq zatem znaczenia wzajemne relacje miedzy odcinkami zwtasz-
cza w odniesieniu do ich dtugosci czy czasu trwania przewozu na tych odcin-
kach. Nieistotne jest takze, czy podczas przewozu dochodzi do przeladunku
towaru. Omawiane pojecie obejmuje rowniez przewdz calego pojazdu na in-
nym pojezdzie.

14 Por. np. raport UNCTAD, Facing the Challenge of Integrated Transport Services,
28.4.1995 r., UNCTAD/SDD/MT/7, par. 63 oraz rekomendacje UNECE, Recommendation No. 19
adopted by the Working Party on Facilitation of International Trade Procedures, Geneva, March
1981, ECE/TRADE/138, 5. 135.

15 Por. np. D.A. Glass, Freight forwarding and multimodal transport contracts, London 2013,
s. 1; M. Hoeks, Multimodal Transport Law: The Law Applicable to the Multimodal Contract for
the Carriage of Goods, Alphen aan den Rijn 2010, s. 6; Z. Kwasniewski, Umowa multimodalnego,
s. 14-16; R. de Wit, Multimodal transport: carrier liability and documentation, London-New York
1995, s. 3.

16 Termin ,transport segmentowy” (ang. segmented transport) uzyty zostal m.in. w rapor-
cie UNCTAD/SDD/MT/7, w ktérym przeciwstawiono go terminowi ,transport multimodalny”.
W raporcie tym najszersze znaczenie nadano terminowi ,,transport intermodalny” obejmujacemu
~transport segmentowy” i ,transport multimodalny”.
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Na potrzeby niniejszej pracy przyjeto, ze termin ,umowa multimodalnego
przewozu towaréow” odnosi sie do kazdej umowy, na podstawie ktdrej wyko-
nywany jest przewdz towaru srodkami transportu pochodzacymi z co najmniej
dwodch rodzajow galezi transportu, a przewoznik ponosi odpowiedzialno$é
za wykonanie catego przewozu. Umowa taka moze zobowiazywaé przewoz-
nika do skorzystania z co najmniej dwoch srodkow transportu badz przynaj-
mniej uprawniac go do skorzystania z dwdch srodkow transportu'”. W literatu-
rze stosunkowo czesto przyjmuje sie wezsza definicje tego pojecia obejmujaca
jedynie takie umowy, w ktorych przewoznik zobowiazuje si¢ do skorzystania
z dwdch srodkow transportu's. Przyjecie szerszej definicji dokonywane jest
na potrzeby okreslenia przedmiotu zamierzenia badawczego, nie przesadza na-
tomiast a priori o braku réznic miedzy umowa, w ktdrej przewoznik zobowia-
zuje sie do skorzystania z co najmniej dwoch srodkéw transportu oraz umowa,
na podstawie ktdrej zobowiazuje si¢ do skorzystania z jednego srodka trans-
portu, a jest uprawniony do skorzystania takze z innego. Kwestie te zostang
przedstawione w dalszej czesci pracy?. Poza zakresem pojecia umowy multi-
modalnego przewozu towaréw pozostaje umowa spedycji, na podstawie kto-
rej spedytor zobowiazuje si¢ do zorganizowania przewozu kilkoma $rodkami
transportu i zawiera odrebne umowy na poszczegélne odcinki z przewozni-
kami gateziowymi.

Uzywany w pracy termin ,umowa przewozu” odnosi si¢ zawsze do umowy
przewozu rzeczy, chyba ze wyraznie mowa o umowie przewozu osob. Ter-
min ten uzywany jest przy tym w dwodch znaczeniach. Pierwsze znaczenie jest
szerokie i odnosi si¢ do wszystkich umow, w ktorych trescig Swiadczenia jest
przewiezienie rzeczy®. Drugie znaczenie jest wezsze i odnosi si¢ do konkret-
nego typu umowy przewozu badz wyksztalconego empirycznie, badz uregulo-
wanego w akcie prawnym. Umowy przewozu w wezszym znaczeniu stanowia
odmiany umowy przewozu w znaczeniu szerszym. Celowo nie jest uzywany
termin ,,podtyp”, gdyz stosowany on jest zwykle dla okreslenia pewnego wa-

17 Takie szersze rozumienie umowy multimodalnego przewozu towaréw przyjmuje
np. D.A. Glass, Freight forwarding, s. 1.

18 Tak np. R. de Wit, Multimodal transport, s. 3; M. Hoeks, Multimodal Transport Law, s. 6;
M. Spanjaart, Multimodal transport law, Abingdon-New York 2018, s. 13. M. Hoeks, Multimodal
Transport Law, s. 62-63, w toku wywodu przyjmuje jednak szersza definicje. Tak rowniez definicja
zawarta w art. 1 ust. 3 MTC.

19 Por. rozdziat 3.4.

20 Por. szerzej rozdzial 3.2.2.
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riantu umowy nazwanej?!, podczas gdy poszczegdlne odmiany umowy prze-
wozu moga by¢ odrebnymi umowami nazwanymi.

Podmiot wykonujacy przewdz multimodalny nazywany jest w niniejszej
pracy przewoznikiem multimodalnym. Odstapiono od terminu ,operator
transportu multimodalnego” stosowanego w MTC oraz w literaturze dotycza-
cej tej konwencji?2. Termin ,,przewoznik multimodalny” stosowany jest zwykle
w nowszej literaturze dotyczacej przewozow multimodalnych. Wybor takiego
czy innego terminu jest do pewnego stopnia kwestig arbitralna, ale moze takze
wyraza¢ stosunek do charakteru prawnego umowy multimodalnego przewozu
towarow. Zagadnienie to zostanie omowione w dalszej czesci opracowania?.

Temat rozprawy znajduje odzwierciedlenie w jej tytule. Zostal on ujety
w sposob szeroki, tak by obja¢ wszystkie cele pracy. Odwotanie si¢ w tytule
do prawa krajowego oraz miedzynarodowego stuzy podkresleniu, ze w pracy
uwzglednione zostaly nie tylko akty wydane przez polskie organy wiadzy pu-
blicznej, ale takze wiazace Polske konwencje miedzynarodowe. Trzeba przy
tym zastrzec, ze chodzi tu o konwencje, ktére zawieraja normy prawa pry-
watnego. Praca ma zatem charakter stricte cywilistyczny i dotyczy prawnych
aspektow umowy multimodalnego przewozu towardw, rozumianej w sposob
okreslony powyzej.

2. Cel pracy, hipotezy badawcze oraz
zastrzezZenia dotyczace przedmiotu pracy

Zasadniczym celem pracy uczyniono okreslenie charakteru prawnego
umowy multimodalnego przewozu towaréw oraz - co wazniejsze — rekon-
strukcje modelu regulacji** przedmiotowej umowy na gruncie systemu prawa
polskiego®. Ustalenie, czym - w swej normatywnej istocie — jest umowa

21 Por. Z. Radwariski, Teoria uméw, Warszawa 1977, s. 225-230.

22 Por. np. w literaturze polskiej Z. Kwasniewski, Umowa multimodalnego, passim.

23 Por. rozdziat 3.4.3.1.

24 Przez model regulacji autor rozumie konstrukcje myslowa ukazujacg sposob uregulowa-
nia umowy multimodalnego przewozu towaréw z uwzglednieniem najistotniejszych cech tej re-
gulacji, a pominigciem cech i innych elementéw nieistotnych lub o niewielkim znaczeniu dla tego
uregulowania. Por. hasto ,model” w D. Kalisiewicz (red.), Nowa encyklopedia powszechna PWN,
t. IV, Warszawa 1998, s. 258—259.

25 Akty normatywne wydawane przez polskie organy wladzy publicznej nazywane sa w dal-
szej czesci pracy ,,prawem krajowym”, dla odréznienia go od ,,prawa mi¢dzynarodowego”, mimo
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multimodalnego przewozu towaréw, nie tylko zrealizuje zalozony cel, ale
takze umozliwi odkodowanie obowiazujacych norm prawnych, regulujacych
prawa i obowiazki stron tejze umowy. Dodatkowym celem pracy, immanent-
nie sprzegnietym z jej celem zasadniczym, jest zidentyfikowanie szczegdlnych
cech unormowan tych wariantow umowy multimodalnego przewozu towa-
row, ktore zostaly wyraznie uregulowane w unimodalnych konwencjach prze-
wozowych (w tym takze w projekcie nowej konwencji dotyczacej przewozow
morskich). Badania w tym zakresie pozwalaja na ustalenie, w jakim stopniu
unormowania te wplywaja na model regulacji prawnej przedmiotowej umowy
(lub jak moglyby wplynaé w przysztosci), a takze na ile moga stanowi¢ wzorzec
dla ustawodawcy krajowego.

Potrzeba realizacji celu zasadniczego oraz dodatkowego wymusila sformu-
fowanie kilku hipotez, wyznaczajacych zakres dalszych badan.

Pierwsza hipoteza, o podstawowym znaczeniu dla dalszych rozwazan, od-
nosi si¢ do charakteru prawnego umowy multimodalnego przewozu towa-
réw i zgodnie z nig umowa taka nie jest umowa sui generis, ale umowsa prze-
wozu w rozumieniu art. 774 KC?. Zbadanie prawdziwosci tej hipotezy wymaga
postawienia rudymentarnego pytania o istote umowy przewozu w systemie
prawa polskiego oraz o to, czy w prawie polskim mamy do czynienia z jed-
nym tylko typem umowy przewozu (jedng umows nazwang), czy tez z kil-
koma odrebnymi typami umowy przewozu. W razie ustalenia, ze w kazdym
poszczegélnym akcie prawnym regulujacym przewoz towardw unormowana
zostata odrebna umowa nazwana, konieczne jest okreslenie relacji miedzy tymi
umowami. Wreszcie niezbedna jest identyfikacja cech umowy multimodal-
nego przewozu towarow, ktore decyduja o jej kwalifikacji prawne;.

Druga hipoteza badawcza zasadza si¢ na przypuszczeniu, ze przy okresla-
niu praw i obowigzkow stron umowy multimodalnego przewozu towardw na-
lezy stosowac tzw. system sieciowy. Na ile prawdziwos¢ tej mysli zostanie po-
twierdzona zalezne jest od tego, czy w toku badan uda sie dowies¢, ze prawa
i obowiazki stron umowy musza by¢ oceniane przez pryzmat regulacji praw-
nych wiasciwych dla danego odcinka przewozu, wykonywanego okreslonym
srodkiem transportu. Hipoteza ta uzupelniona jest o zalozenie, Ze jesli nie
da si¢ ustali¢, na jakim odcinku przewozu doszlo do zdarzenia prawnie re-

ze, $cisle rzecz ujmujac, w $wietle art. 91 ust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z 2.4.1997 r.
(Dz.U. Nr 78, poz. 483 ze zm.) ,Ratyfikowana umowa miedzynarodowa (...) stanowi cze$¢ kra-
jowego porzadku prawnego”. Takie waskie rozumienie terminu ,,prawo krajowe” stosowane jest
jednak w prawoznawstwie.

26 Ustawa z 23.4.1964 r. - Kodeks cywilny (t.j. Dz.U. z 2022 r. poz. 1360 ze zm.), dalej: KC.
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lewantnego (np. na jakim odcinku wystapita szkoda), wowczas prawa i obo-
wiazki stron umowy podlegaja regulacji KC lub PrPrzew? (w zaleznosci od
tego, jakie srodki transportu mialy by¢ wykorzystane przez przewoznika zgod-
nie z umowsa).

Trzecia ze sformutowanych hipotez sprowadza si¢ do przypuszczenia, ze
regulacje umowy multimodalnego przewozu towardéw w prawie polskim two-
rza zarowno normy prawa krajowego, jak i miedzynarodowego, a te ostatnie
znajduja zastosowanie do poszczegdlnych odcinkéow przewozu multimodal-
nego ex proprio vigore (a nie za posrednictwem przepisow prawa krajowego).
Ta kwestia ma podstawowe znaczenie nie tylko dla rekonstrukeji modelu re-
gulacji umowy, ale takze z punktu widzenia mozliwosci wprowadzenia w pra-
wie miedzynarodowym, unijnym lub krajowym regulacji umowy multimodal-
nego przewozu towaréw wdrazajacej tzw. jednolity system odpowiedzialnosci
przewoznika multimodalnego lub zmodyfikowany system sieciowy. Stad tez
zagadnieniu temu poswigcono odrebne miejsca, uwzgledniajac fakt, ze jest ono
przedmiotem burzliwej dyskusji w doktrynie oraz powodem wielu rozbiezno-
$ci w orzecznictwie sadow zagranicznych.

Ostatnia, czwarta, hipoteza badawcza odnosi si¢ do optymalnego modelu
przyszlej regulacji umowy multimodalnego przewozu towaréw w prawie pol-
skim. Zgodnie z tg hipoteza model regulacji przedmiotowej umowy w pra-
wie polskim jest nieefektywny i wymaga zmiany. Konfirmacja tej hipotezy wy-
maga sprawdzenia dziatania istniejacego modelu ,,w praktyce”, tzn. okreslenia,
do jakich skutkéw prowadzi on w odniesieniu do poszczegdlnych warian-
tow umowy multimodalnego przewozu towaréw. W tym zakresie postawiono
w szczeg6lnosci pytanie badawcze o adekwatnos$¢ stosowania przepisow KC
lub PrPrzew do odpowiedzialnosci przewoznika multimodalnego za szkode
niezlokalizowana. Jesli hipoteza okaze si¢ prawdziwa, wowczas rozstrzygniecia
bedzie wymagata kwestia, jakie zmiany sq potrzebne, by taka efektywnos¢ za-
pewnid, a co za tym idzie, konieczne bedzie sformulowanie wnioskow de lege
ferenda.

Okreslajac przedmiot pracy, trzeba poczyni¢ kilka zastrzezen.

1. Zagadnienia dotyczace unimodalnych konwencji przewozowych poru-
szono w pracy tylko w takim stopniu, jaki byl niezbedny dla realizacji ce-
16w gtéwnych pracy. W szczegdlnosci skupiono si¢ na przepisach dotyczacych
zakresu zastosowania poszczegdlnych konwencji oraz tych przepisach, ktére
reguluja w sposdb bezposredni lub posredni umowe przewozu wykonywana

27 Ustawa z 15.11.1984 r. - Prawo przewozowe (t.j. Dz.U. z 2020 r. poz. 8), dalej: PrPrzew.
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srodkami przewozu pochodzacymi z wiecej niz jednej gatezi transportu. Nie
poddawano natomiast bardziej szczegdtowej analizie praw i obowiazkow stron
umowy przewozu regulowanej dana konwencja unimodalna, a w szczegdlno-
$ci zwigzanych z odpowiedzialnoscig przewoznika. Zagadnienia te moga miec¢
wprawdzie znaczenie dla umowy multimodalnego przewozu (regulacje uni-
modalnej konwencji przewozowej mogg bowiem znalez¢ zastosowanie do od-
cinka przewozu multimodalnego), jednak ich rozwazanie nie jest konieczne
przy konstruowaniu modelu regulacji. Zostaly wiec omdowione skrotowo, jesli
bylo to niezbedne dla jasnosci toku wywodu.

2. Praca nie stuzy ustaleniu regul odpowiedzialnosci przewoznika mul-
timodalnego za niewykonanie lub nienalezyte wykonanie umowy przewozu
w odniesieniu do takich kwestii jak: zasada odpowiedzialnosci, przestanki eg-
zoneracyjne, limity odpowiedzialnosci, zniesienie ograniczen odpowiedzial-
nosci itp. Wynika to z faktu, Ze zagadnienia te stanowig element problemu
o charakterze generalnym — odpowiedzialnosci przewoznika in genere, zasad-
nosci réznicowania tej odpowiedzialnosci w poszczegélnych gateziach trans-
portu, mozliwosci unifikacji zasad odpowiedzialnosci. Sa to problemy, ktorych
rozstrzygniecie bedzie konieczne przy ksztaltowaniu nowej regulacji prawa
krajowego dotyczacej umowy przewozu towaréw. Wykraczajg one jednak poza
obszar badawczy determinowany celami niniejszej pracy.

3. Niewiele miejsca w pracy poswiecono regulom jednolitym dotyczacym
umowy multimodalnego przewozu towaréw oraz dokumentom wzorcowym
zwigzanym z takim przewozem. Te instrumenty soft law majg istotne znacze-
nie praktyczne w obrocie. Obowiazujg jednak wylacznie na mocy porozumie-
nia stron. Nie ksztaltuja one zatem regulacji prawnej umowy multimodalnego
przewozu towaréw rozumianej abstrakcyjnie jako odnoszacej si¢ nie do kon-
kretnej umowy, ale do pewnego typu (podtypu) umowy.

4. Zakres analizowanych aktéw prawnych obejmuje akty prawa krajo-
wego oraz obowiazujace Polske konwencje miedzynarodowe, a takze CMNI?®
ze wzgledu na to, Ze istnieje znaczna szansa przyjecia przez Polske tej konwen-
¢ji w najblizszym czasie. CzeSciowo z tego samego wzgledu analizie poddano
takze reguly rotterdamskie, cho¢ w przypadku tej konwencji znaczenie miat
takze nowatorski charakter przyjetych regulacji oraz mozliwos¢ postuzenia
sie nimi jako wzorcem dla regulacji krajowych. Przyjecie polskocentrycznego

28 Konwencja budapesztenska w sprawie umowy przewozu ladunkow zegluga srodladowa
(CMNI), sporzadzona w Budapeszcie 22.6.2001 r. (Dz.Urz. UE L 276 z 21.10.2015 r.) (nieratyfi-
kowana przez Polske), dalej: CMNI.
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punktu widzenia nie wyklucza natomiast w zadnym wypadku badan praw-
noporownawczych, ktére sa bardzo przydatne zaréwno przy ustalaniu tresci
prawa obowigzujacego w Polsce, jak i formutowania propozycji de lege ferenda.
Konieczne jest takze rozwazenie mozliwosci unifikacji prawa miedzynarodo-
wego w dziedzinie przewozow. Transport jest tq dziedzing gospodarki, ktora
umozliwia handel miedzynarodowy. Unifikacja prawa w dziedzinie transportu
ma podstawowe znaczenie, o czym $wiadczy fakt dziatan w tym zakresie po-
dejmowanych od ponad stu lat. Przysztos¢ miedzynarodowego prawa dotycza-
cego umowy przewozu w roznych gateziach transportu moze by¢ decydujaca
dla modelu polskiej regulacji umowy multimodalnego przewozu towardw.

5. W pracy pominieto, co do zasady, zagadnienia dotyczace prawa prywat-
nego miedzynarodowego (z wyjatkiem przepiséw konwencji unimodalnych
majacych charakter kolizyjny). Przedmiotem badan jest bowiem umowa mul-
timodalnego przewozu towardw, dla ktorej wlasciwe jest prawo polskie. Za-
gadnienia zwigzane z ustalaniem prawa wilasciwego dla tej umowy nie sg ko-
nieczne dla realizacji celow pracy.

6. Praca - jak juz wyzej wskazano - dotyczy prawa cywilnego. Wprawdzie
przedmiotem analizy saq m.in. przepisy konwencji migedzynarodowych, jed-
nak sa to konwencje ujednolicajace prawo cywilne (prywatne). Wejscie na ob-
szar prawa miedzynarodowego publicznego bylto niezbedne w odniesieniu do
dwodch kwestii: okreslenia zakresu stosowania konwencji unimodalnych oraz
zagadnien zwigzanych z ich wykladnig. W tym zakresie autor musial zatem
skorzysta¢ z dorobku prawa publicznego miedzynarodowego, wykorzystujac
jednak wypracowane na tym obszarze poglady, reguly i wytyczne wylacznie
w sposob instrumentalny. W pracy nie poruszono zagadnien zwiazanych z in-
nymi niz cywilne aspektami umowy multimodalnego przewozu towardw (ad-
ministracyjne, podatkowe, celne itp.).

Nie bez powodu stan prawny odnoszacy si¢ do przewozéw multimo-
dalnych okreslono w literaturze mianem ,wezla gordyjskiego”. Niniejsza
praca ma stuzy¢ przynajmniej czg¢sciowemu wypelnieniu luki w badaniach nad
umowa multimodalnego przewozu towaréw w prawie polskim.

29 M.A. Clarke, A conflict of conventions: The UNCITRAL/CMI draft transport instrument
on your doorstep, The Journal of International Maritime Law 2003, No. 9, s. 39.
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3. Struktura pracy i metody badawcze

Praca ma charakter problemowry, a nie przedmiotowy. Wyznacznikiem ko-
lejnosci rozdziatéw nie jest zatem systematyka jakiegokolwiek aktu prawnego
czy aktéw prawnych. Struktura pracy jest zdeterminowana jej celami badaw-
czymi. Poszczegolne rozdziaty w ré6znym zakresie stuzg realizacji kazdego z ce-
16w pracy.

Rozdziat 1. czg$ciowo pelni funkcje wprowadzajaca. Przedstawiono w nim
rozwoj przewozow multimodalnych oraz weztowe problemy zwiazane z prze-
wozami multimodalnymi i umowa, na podstawie ktérych przewozy te sa
wykonywane. Stuzy to zdefiniowaniu podstawowych elementéw poszukiwa-
nego modelu regulacji umowy multimodalnego przewozu towaréw zaréwno
w aspekcie ,jak jest” (tzn. jakie jest rozwiazanie tych weztowych probleméw
prawnych na gruncie aktualnego stanu prawnego) oraz w aspekcie ,,jak po-
winno by¢” (tzn. jak w przysziosci powinna wyglada¢ regulacja dotyczaca
tych probleméw). W drugiej czesci rozdziatu 1. scharakteryzowano podsta-
wowe systemy (modele) regulacji umowy multimodalnego przewozu towa-
réw: system jednolity, system sieciowy oraz zmodyfikowany system sieciowy.
Przedstawienie tych systemdow ulatwia scharakteryzowanie dotychczasowych
wysitkéw podejmowanych na arenie miedzynarodowej w celu uregulowania
umowy multimodalnego przewozu towaréw. Histori¢ prac nad instrumen-
tami prawa mi¢dzynarodowego w tym zakresie przedstawiono zwigzle, jed-
nak ze wskazaniem najistotniejszych elementéw proponowanych rozwiazan,
uznajac, ze kwestie te maja znaczenie zwlaszcza z punktu widzenia progno-
zowania kierunkéw rozwoju regulacji omawianej umowy, jak i ksztaltowa-
nia unormowania krajowego. Oprécz omdwienia prac podejmowanych w celu
stworzenia konwencji miedzynarodowej przedstawiono réwniez badania pro-
wadzone nad cywilnoprawnymi aspektami umowy multimodalnego przewozu
towarow w ramach Unii Europejskiej, a takze rozwdj jednolitych regut doty-
czacych przewozéw multimodalnych.

Rozdziat 2. ma charakter prawnoporéwnawczy i dotyczy regulacji umowy
multimodalnego przewozu towaréw w Niemczech, Holandii i Hiszpanii.
Struktura podrozdzialow przedstawiajacych regulacje poszczegdlnych panstw
jest podobna i obejmuje zagadnienia wprowadzajace, definicje umowy multi-
modalnego przewozu towardw, zasady odpowiedzialnosci przewoznika oraz —
w przypadku Niemiec i Holandii - kwestie dotyczace dokumentu prze-
wozu multimodalnego. Drobne réznice w strukturze podrozdziatéw wynikajg
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ze specyfiki regulacji w poszczegdlnych panstwach. Kazda z regulacji zostala
przedstawiona z uwzglednieniem pogladéw doktryny oraz poddana ocenie.

Rozdzial 3. rozpoczyna si¢ od przedstawienia istoty umowy przewozu to-
wardw na gruncie prawa polskiego. Zwrécono uwage na to, ze w prawie pol-
skim nie mozna méwic o jednej umowie przewozu jako umowie nazwanej,
ale o kilku typach umowy przewozu, bedacych odrebnymi umowami nazwa-
nymi uregulowanymi w KC i poszczegdlnych konwencjach przewozowych.
Nastepnie wyrdzniono odmiany umowy przewozu, opierajgc si¢ na kryterium
sposobu okreslenia w umowie wykorzystywanego $rodka transportu. Zabieg
ten stuzy w pierwszym rzedzie uporzadkowaniu kwestii terminologicznych.
Stanowi takze wstep do badania charakteru prawnego umowy multimodal-
nego przewozu towardw, precyzujac, do jakich empirycznych odmian umowy
przewozu (w szerokim znaczeniu tego terminu) odnosi si¢ badanie. Okresle-
nie charakteru prawnego wskazanej umowy pozwala na wstepng rekonstruk-
cje modelu regulacji tej umowy w prawie polskim. Model taki ustalono za-
réwno w odniesieniu do umowy multimodalnego przewozu towardw sensu
stricto (tzn. gdy przewoznik zobowiazuje si¢ do skorzystania ze srodkow prze-
wozu pochodzacych z co najmniej dwdch galezi transportu), jak rdwniez do
umowy unimodalnego przewozu towardw z opcja wykonania przewozu $rod-
kiem transportu innego rodzaju oraz umowy przewozu fleksimodalnego. Roz-
dzial koncza rozwazania dotyczace swobody stron w ksztaltowaniu umowy
multimodalnego przewozu towardw.

Rozdzial 4. stanowi uzupelnienie rozwazan zawartych w rozdziale 3.
We wczesniejszym rozdziale wskazano, ze przepisy konwencji unimodalnych
moga znalez¢ zastosowanie do poszczegdlnych odcinkéw multimodalnego
przewozu towarow na podstawie odestania zawartego w art. 775 KC. W roz-
dziale 4. skupiono si¢ natomiast na rozstrzygnieciu, czy przepisy okreslonej
konwencji znajduja zastosowanie do takiego odcinka z mocy wlasnej. Roz-
dzial rozpoczyna si¢ krotka ogélng charakterystyka konwencji unimodalnych
ze wskazaniem ich genezy oraz historii rozwoju, a takze uwypukleniem po-
dobienstw i réznic miedzy konwencjami. Stuzy to wyjasnieniu sposobu ure-
gulowania okreslonych kwestii w konwencjach, a zwlaszcza zakresu ich za-
stosowania. Zasadnicza cze$¢ wlasciwych rozwazan poswiecona zostata CMR.
Wynika to z faktu, iz wigkszo$¢ przewozdéw multimodalnych sklada si¢ z od-
cinka drogowego, ktéry stanowi uzupelnienie odcinka morskiego, lotniczego
lub wykonywanego zegluga $rodladowa. Zagadnienie stosowania konwencji
unimodalnej do jednego z odcinkdéw przewozu multimodalnego aktualizuje sie
najczesciej na gruncie CMR. Punktem wyijscia do analizy problemu jest przed-
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stawienie orzeczenia angielskiego Court of Appeal w sprawie Quantum?’, ktéra
stanowi znakomita ilustracje problemu. Nastepnie omoéwiono orzecznictwo
sadow wybranych panstw bedacych stronami CMR, po czym przedstawiono
stanowisko wlasne. Formulujac to stanowisko, postuzono si¢ metodami wy-
kfadni uméw miedzynarodowych wynikajacych z konwencji o prawie trakta-
tow?l. Zaprezentowano takze konsekwencje stosowania CMR do drogowego
odcinka przewozu multimodalnego. W dalszej kolejnosci oméwiono problem
zwigzany ze stosowaniem przepiséow ujednoliconych CIM*, CMNI oraz kon-
wengji lotniczych do odcinkéw przewozu multimodalnego, ktdre — gdyby byty
rozpatrywane odrebnie - podlegalyby tym konwencjom. Rozdzial konczy sto-
sunkowo obszerna analiza przepiséw regul hasko-visbijskich** w kontekscie
konosamentu przewozu multimodalnego.

Prezentacja modelu regulacji umowy przewozu multimodalnego nie by-
taby pelna, gdyby pomina¢ przedstawienie unormowan konwencji unimodal-
nych dotyczacych okreslonych wariantow tej umowy. Poswiecony temu zo-
stal rozdzial 5. Przyjeto w nim taka sama kolejno$¢ omawianych konwencji,
jak w poprzednim rozdziale. W odniesieniu do CMR dokonano analizy unor-
mowania przewozow ,na barana”, wskazujac na istotne kontrowersje zwia-
zane z wykladnia regulujacego ten rodzaj przewozow przepisu art. 2 CMR oraz
przedstawiajac wlasne stanowisko w tej kwestii. Prezentujac przepisy ujedno-
licone CIM, zwrdcono uwage na ich ,multimodalizacj¢”, tzn. na ewolucje tych
przepisdOw zmierzajaca do objecia zakresem ich zastosowania szerszego spek-
trum przewozow uzupelniajacych przewozy kolejowe. Wskazano, ze przepisy
ujednolicone CIM moga znajdowa¢ zastosowanie zaréwno do przewozow in-
nych niz kolejowe o charakterze krajowym, jak i miedzynarodowym. Twoércy
kolejnej wersji tych przepiséw zadbali jednak o to, by nie wchodzity one w kon-
flikt z innymi konwencjami unimodalnymi. Uwagi dotyczace CMNI oraz re-
gul hasko-visbijskich sg skape ze wzgledu na to, ze pierwsza z tych konwencji

30 Wyrok Court of Appeal z 27.3.2002 r., Quantum Corporation Inc. v. Plane Trucking Ltd,
[2002] 2 Lloyds’ Rep. 25.

31 Konwencja wiedenska o prawie traktatow, sporzadzona w Wiedniu 23.5.1969 r. (Dz.U.
21990 r. Nr 74, poz. 439), dalej: TraktatK.

32 Zatacznik B do Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami (COTIF), sporzadzo-
nej w Bernie 9.5.1980 r. (Dz.U. z 1985 r. Nr 34, poz. 158), zmienionej Protokotem sporzadzonym
w Wilnie 3.6.1999 r. (Dz.U. z 2007 r. Nr 100, poz. 674), dalej: CIM lub przepisy ujednolicone CIM.

33 Konwencja miedzynarodowa o ujednostajnieniu niektorych zasad dotyczacych konosa-
mentéw, podpisana w Brukseli 25.8.1924 r. (Dz.U. z 1937 r. Nr 33, poz. 258), zmieniona Protoko-
fem sporzadzonym w Brukseli 23.2.1968 r. (Dz.U. z 1980 r. Nr 14, poz. 48), dalej: HVR lub reguty
hasko-visbijskie.
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odnosi sie do przewozéw multimodalnych w bardzo waskim zakresie, a druga
nie zawiera w ogole dotyczacych ich postanowien. Wigcej miejsca poswigcono
natomiast konwencjom lotniczym i zawartemu w nich bardzo ciekawemu roz-
wiazaniu problemu szkody niezlokalizowanej, w razie gdy przewdz lotniczy
jest uzupelniony przewozem wykonywanym $rodkami z innych galezi trans-
portu.

Rozdzial 6. dotyczy multimodalnych aspektow regut rotterdamskich. Stuzy
on dwdém celom. Po pierwsze istnieje szansa, cho¢ obecnie niezbyt wielka,
ze reguly rotterdamskie wejda w zycie, a Polska stanie si¢ ich strong. W ta-
kim wypadku dosztoby do rewolucji w zakresie regulacji umowy multimo-
dalnego przewozu towaréw obowiazujacego w Polsce. Z tego wzgledu warto
dokona¢ analizy rozwiazan zawartych w regutach rotterdamskich. Niezalez-
nie jednak od tego reguly rotterdamskie sa konwencja nowoczesna, stworzona
przez wybitnych prawnikow. Trzeba zatem zbadac, czy mozliwe jest wykorzy-
stanie przyjetych w nich koncepcji w prawie krajowym. Ponadto idea konwen-
cji maritime plus moze wrdci¢ w przyszlosci, nawet jesli reguly rotterdamskie
poniosa kleske. Rozdzial 6. rozpoczyna sie od przedstawienia idei konwencji
morskiej door-to-door oraz historii tego wycinka prac nad konwencja, ktory
dotyczyt jej multimodalnych aspektéw. Nastepnie skupiono si¢ na zakresie za-
stosowania regul rotterdamskich w kontekscie przewozéw multimodalnych
w celu okreslenia, jakiego rodzaju przewozow dotyczy konwencja. Najistot-
niejsze znaczenie majg rozwazania dotyczace sposobu uregulowania zasad od-
powiedzialnosci przewoznika za przewo6z poprzedzajacy przewdz morski i na-
stepujacy po nim. Tworcy konwencji w celu okreslenia tych zasad wykorzystali
koncepcje hipotetycznej umowy przewozu, adaptujac ja na potrzeby konwen-
¢ji. Rozwiazanie to jest interesujace, cho¢ budzi pewne kontrowersje. Roz-
dzial konczy przedstawienie relacji miedzy regutami rotterdamskimi a kon-
wencjami unimodalnymi.

W rozdziale 7. sformulowano prognozy dotyczace przyszlosci regulacji
miedzynarodowej dotyczacej umowy multimodalnego przewozu towardw.
Dokonano oceny, na ile mozliwe jest dostosowanie konwencji unimodalnych,
tak aby w wiekszym stopniu wypelnialy luke istniejaca ze wzgledu na brak
konwencji dotyczacej takiej umowy. Oszacowano takze szanse przygotowa-
nia i wejscia w zycie nowego instrumentu o charakterze miedzynarodowym
lub regionalnym dotyczacego omawianej instytucji. W drugiej czesci rozdzialu
(7.3.) sformulowano natomiast propozycje uregulowania umowy multimodal-
nego przewozu towaréow w prawie krajowym, wykorzystujac wczesniejsze ba-
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dania prawnoporéwnawcze oraz dotyczace projektow instrumentoéw przygo-
towanych na arenie miedzynarodowe;j.

Kazdy z rozdziatéw konczy si¢ podsumowaniem zawierajacym wnioski sta-
dialne. Calg prace¢ zamykaja natomiast wnioski koncowe.

Praca w zasadniczym swoim zakresie dotyczy problemoéw dogmatycznych.
Zmierza do ustalenia ,jakie (...) normy, w $wietle danej, »dogmatycznie« przyj-
mowanej koncepcji zrédel prawa naleza do danego systemu prawnego, a stad —
jakie sg kwalifikacje prawne okreslonego typu czynow i sytuacji***. Skupia si¢
wiec na opisaniu tresci norm prawnych, ustaleniu ich obowiazywania i zna-
czenia. Podstawowa zastosowana metoda badawcza jest zatem metoda do-
gmatyczna, ktdrej narzedziami sa ,logika, analiza, argumentacja, hermeneu-
tyka”, mimo $wiadomosci ograniczen tej metody*. Jej wybor podyktowany
jest obszarem badan. Tam, gdzie to konieczne i mozliwe starano si¢ uwzgled-
nia¢ takze ,prawo w dzialaniu”, dokonujac przegladu raportéw oraz litera-
tury w tym zakresie (takze spoza nauk prawnych). Takie podejscie pelni dwie
funkcje. Po pierwsze pozwala na zidentyfikowanie charakterystycznych faktow
spotecznych zwiazanych z bedaca przedmiotem badan instytucjg prawna®. Po
drugie umozliwia formutowanie wnioskéw krytycznych dotyczacych obowia-
zujacego prawa oraz wnioskow de lege ferenda. W tym drugim aspekcie praca
wkracza na obszar problematyki socjotechnicznej®.

Ograniczenie zakresu badan do badan dogmatycznych powoduje, ze po-
zostale metody typowe dla tego rodzaju badan maja charakter pomocniczy.
W istotnym zakresie wykorzystana zostala metoda komparatystyczna. Do ba-
dan prawnoporéwnawczych przyjeto systemy prawne panstw o podobnym
ustroju i kulturze prawnej. Badania te stuzy¢ maja bowiem jako pomoc w do-
skonaleniu krajowego systemu prawnego, zaré6wno przy rozstrzyganiu wat-
pliwosci co do probleméw dogmatycznych, jak i - w wiekszym stopniu —
do rozwiazywania problemdéw socjotechnicznych®. Przyjeto przy tym pewne
zalozenie (znajdujace potwierdzenie w badaniach literaturowych), ze pro-

34 Z. Ziembifiski, Szkice z metodologii szczegétowych nauk prawnych, Poznan 1983, s. 7.

35 Por. tytul opracowania J. Stelmacha i B. Brozka: Metody prawnicze: logika, analiza, argu-
mentacja, hermeneutyka, Krakow 2004.

36 Por. na ten temat zwlaszcza D. van Kedzierski, Metodologia i paradygmat polskich szcze-
gotowych nauk prawnych, Transformacje Prawa Prywatnego 2018, Nr 3, s. 24-28 i cytowana tam
literatura.

37 Por. ibidem, s. 40.

38 Z. Ziembinski, Szkice z metodologii, s. 28—29.

39 Por. ibidem, s. 24.
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blem dotyczacy metody regulacji przewozéw multimodalnych ma charakter
uniwersalny, jest tozsamy w odniesieniu do réznych systemow spotecznych
i rozwinietych gospodarek. Przy badaniach komparatystycznych kierowano
sie gléwnie wskazéwkami pochodzacymi z tzw. komparatystyki funkcjonal-
nej*. Dokonano poréwnania systemdw obcych migedzy sobg oraz z systemem
polskim. Wzieto pod uwage zaréwno podobienstwa, jak i réznice, analizu-
jac, czy roznice w regulacjach maja swoje uzasadnienie w odmiennosci zja-
wisk gospodarczych oraz czy stanowia przejaw innego rozwiazania tego sa-
mego problemu?*!. Podjeto probe spojrzenia na te sama instytucje regulowang
przez obce systemy prawne ,,od wewnatrz”, wykorzystujac dostepna literature
oraz orzecznictwo. Metode komparatystycznag wykorzystano gltéwnie w jed-
nym z rozdzialéw (w rozdziale 2.), jednak wyniki stosowania tej metody wple-
cione sg takze w gtéwny tok rozwazan.

Metoda historycznoprawna zostata wykorzystana w celu ukazania ewolu-
cji prawa, w szczegOlnosci zwiazku tej ewolucji ze zmianami zachodzacymi
w gospodarce (transporcie). Metoda ta pozwala na ujawnienie prawidtowosci
funkcjonalnych oraz dogmatycznych. Przedmiotem badan historycznopraw-
nych jest prawo, ktore dawniej obowiazywalo w Polsce, jak i w panstwach
obcych (jako uzupelnienie badan komparatystycznych). T¢ metode wykorzy-
stano takze przy badaniu projektéw aktéw prawnych (zwlaszcza konwencji
miedzynarodowych), ktére nie weszty w zycie.

40 Por. w szczegolnosci J.C. Reitz, How to Do Comparative Law, The American Journal of
Comparative Law 1998, No. 4, s. 617-636; H. Collins, Methods and Aims of Comparative Contract
Law, Oxford Journal of Legal Studies 1991, No. 3, s. 396—406.

41 Por. J.C. Reitz, How to Do Comparative Law, s. 621-623.
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