Rozdzial I. Geneza i zrodla
prawa przewozowego

§ 1. Prawo transportowe a prawo przewozowe

I. Istota transportu i przewozu

Istoty prawa przewozowego nie mozna rozpatrywa¢ w oderwaniu od pojecia
»transportu”. Bardzo czgsto w jezyku potocznym przewoz i transport rozumiane
sa jako synonimy i stosowane sa zamiennie. Jednak z punktu widzenia prawa nie
mozna ich traktowa¢ w taki sposdb.

Do pojecia transportu mozna odnie$¢ sie z réznych punktéw widzenia.
Ogolnie mozna powiedzieé, ze pojecie to moze by¢ rozumiane w nastepujacy
sposobl:

1) jako dzial gospodarki narodowej obejmujacy ogoét srodkéw i dziatan zwigza-
nych z przewozem;

2) jako przemieszczanie 0séb, ladunkéw, masy lub energii wzdluz okreslonej
trasy (drogi), najczedciej za pomoca $rodka transportowego;

3) jako zespot 0séb lub partia przemieszczanych fadunkow.

W kontekscie niniejszej pracy istotne sg dwie pierwsze definicje.

Nie ulega watpliwosci, Ze transport jest niezwykle waznym dzialem gospo-
darki narodowej, albowiem na nim opiera si¢ caly handel krajowy, jaki i zagra-
niczny. Jego rola wcigz rosnie, a w szczegdlnosci w takim panstwie jak Polska,
a to w zwigzku z bogaceniem si¢ spoleczenstwa, jak réwniez usytuowaniem na-
szego kraju w centrum Europy. Powoduje to rozbudowywanie si¢ sytemu praw-
nego zwigzanego z transportem. Transport — jako dzial gospodarki narodowej
- opiera si¢ natomiast na przewozie, a wiec przemieszczaniu osob, tadunkéw,
masy lub energii.

W tym miejscu nalezy dokona¢ pewnego rozrdéznienia zwigzanego z rézny-
mi rozumieniami pojecia transportu, odnoszacego si¢ do przepiséw prawnych
regulujacych transport jako dzial gospodarki i jako przewdz. Przepisy dotyczace
calosci transportu maja znacznie szerszy zakres (zastosowanie), gdyz obejmuja

' A. Karwowski (red.), Leksykon PWN, Warszawa 1972, s. 1205.
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nie tylko zagadnienia zwigzane stricte z przewozem, ale réwniez reguluja organi-
zacje transportu, w szczegdlnosci: infrastrukture techniczna, srodki transportu,
uprawnienia do wykonywania czynnoéci przewozowych, podzial na poszczegél-
ne rodzaje transportu i ich zadania, itd. Cz¢sto s3 to normy administracyjno-
prawne lub normy prawa miedzynarodowego. Oznacza to, ze reguluja one pewna
cze$¢ gospodarki narodowe;. Jest to prawo transportowe. Natomiast prawo prze-
wozowe obejmuje 0got przepiséw cywilnoprawnych regulujacych przewdz jako
czynno$¢ faktyczng i umowe, okreslajacych stosunek prawny zachodzacy pomie-
dzy przedsigbiorca $wiadczacym ustugi przewozowe jego klientami. Podstawowe
znaczenie ma tu oczywiscie umowa przewozu, ale nie nalezy zapominaé réwniez
o umowach spedycji, przechowania, skfadu, najmu, czarteru, itp., ktére sg $cisle
powiazane z czynnoscig faktyczng, jaka jest przewoz. Tak wiec prawo przewozo-
we reguluje stosunki cywilnoprawne, ktére stanowia podstawe przewozu.

Z powyzszego wynika, Ze pomiedzy prawem transportowym a prawem prze-
wozowym zachodzi stosunek pochtaniania, gdyz prawo transportowe zawiera
w sobie prawo przewozowe, ktdre stanowi jego najistotniejsza czes¢. W ogélnosci
mozna powiedzie¢, ze prawo transportowe (z wylaczeniem norm prawa cywilne-
go) stwarza pewne ramy prawne do wykonywania w sposob profesjonalny dzia-
talnosci transportowej, a cislej — przewozowej. Natomiast sam przew6z na rzecz
klientéw wynika z zawieranych przez przedsiebiorce (przewoznika) umow, cze-
sto o zroznicowanym charakterze, tj. taczacych w sobie cechy charakterystyczne
dla kilku uméw cywilnoprawnych wskazanych powyzej.

Nie nalezy réwniez zapominad, ze system transportowy kazdego kraju po-
wigzany jest z systemami transportowymi innych panstw (co najmniej o$cien-
nych), a wiec nie stanowi odrebnej i zamknietej cato$ci. Tak naprawde caly $wiat
zlozony jest z poszczegolnych (zwykle regionalnych) sieci transportowych, kto-
re w sumie skfadajg si¢ na ogélnoswiatowy system transportowy. Jest to system
»haczyn potaczonych’, rozpatrywany w skali mikro lub makro. Zatem w dziatal-
nosci gospodarczej w zakresie transportu niezwykle wazne sa przepisy prawne
regulujace przewoz dotyczacy co najmniej dwoch krajow, a wiec porozumienia.
Sa nimi konwencje i réznego rodzaju umowy miedzynarodowe, ktére stanowia
cze$¢ systemu prawa miedzynarodowego. Odnosza si¢ one zaréwno do stosun-
koéw cywilnoprawnych, jak réwniez do kwestii administracyjnoprawnych, gdyz
reguluja nie tylko stosunki majatkowe pomiedzy przedsiebiorcami a ich klien-
tami w aspekcie miedzynarodowym, ale i zagadnienia zwigzane, np. wymaga-
niami technicznymi $rodkéw transportu, odprawami celnymi, zezwoleniami na
przewoz przez panstwo i przekraczaniem granic, szlakami komunikacyjnymi,
itp. W tym kontekscie szczegdlnego znaczenia nabiera przewoz tranzytowy przez
terytorium panstw.
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Normy prawa miedzynarodowego maja niezwykle istotne znaczenie rowniez
w zwigzku ze zobowigzaniami miedzynarodowymi, np. unijnymi. Objawia si¢
to tym, ze panstwa cztonkowskie organizacji miedzynarodowej zobowigzane sg
do przejmowania (inkorporacji) norm ustalonych przez organy takiej organiza-
¢ji. Taka sytuacja ma miejsce w naszym kraju, co wynika z obowiazku przyjecia
ustawodawstwa unijnego, tzw. acquis communataire.

W tym miejscu nalezy wskaza¢, ze ujednolicone normy, majace zastosowa-
nie do réznych dziatéw transportu, istniejg jedynie w zakresie prawa cywilnego,
a wiec odnoszacego sie stricte do umowy przewozu. Z punktu widzenia zakresu
niniejszej rozprawy takie normy s3 najbardziej interesujace i one beda stanowily
punkt odniesienia dla dalszych rozwazan.

II. Rodzaje prawa transportowego

Transport wykonywany jest przy pomocy réznych srodkéw transportu, zatem
i prawo transportowe — jako odnoszace si¢ do zréznicowanych dziedzin - nie jest
jednolite. Obejmuje swoim zakresem rézne dzialy (dziedziny) transportu, a jego
przepisy znajduja si¢ w kilku odrebnych aktach prawnych. W celu podziatu pra-
wa transportowego, wydaje sie, ze najlepszym rozwigzaniem jest zastosowanie
kryterium rodzaju $rodka transportowego wlasciwego dla danego dziatu trans-
portu. W zyciu codziennym w ten wlasnie sposdb rozrézniamy poszczegélne ga-
tezie transportu. W zwigzku z tym prawo transportowe mozna podzieli¢ na kil-
ka glownych gatezi:

1) prawo transportu drogowego,
2) prawo kolejowe,

3) prawo zeglugi srédladowe;j,
4) prawo morskie,

5) prawo lotnicze.

Oczywiscie jest to podzial podstawowy, najbardziej wyrazny takze z punk-
tu widzenia przecigtnego obywatela. Tak wydzielone dzialy transportu posiada-
ja swoje cechy wyrdzniajace pod wzgledem organizacyjnym, technicznym i go-
spodarczym. O ile cel transportu jest taki sam, tj. przewoz, czyli przemieszczenie
0s6b, fadunkéw, masy lub energii, to srodki uzyte do jego zrealizowania i koszty
sa zupelnie inne. Kazdy $rodek transportu musi réwniez spelnia¢ okreslone wy-
magania techniczne, aby mogt by¢ uzyty do przewozu. Nalezy zauwazy¢, ze kazdy
z ww. dzialéw transportu zawiera w sobie transport przy wykorzystaniu réznych
$rodkow transportu, czesto o znaczeniu historycznym lub niewykorzystywany,
ale jednak istniejgcy: transport konny, drezynowy, balonowy, itp. Najcze$ciej jest
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on wykorzystywany w celach turystycznych i pokazowych w miejscowosciach
wypoczynkowych lub bogatych w zabytki.

Jednak podzial transportu zgodnie z kryterium $rodka transportu nie byt-
by pelny, gdyz nie pozwala na wyodrebnienie pewnych dzialéw, w przypadku
ktérych przewoz odbywa sie przy uzyciu réznych $rodkéw transportu. Przede
wszystkim nalezy wskazac tu na transport miejski (komunalny), ktérego gtow-
nym zadaniem jest przewoz pasazerski, dokonywany przy uzyciu autobusow,
tramwajow, metra, czy taksowek. Obejmuje on réwniez przewodz rzeczy, glow-
nie takséwkami bagazowymi. Przepisy regulujace te dziedzine transportu wcho-
dza w sktad szeroko pojetego prawa transportu drogowego lub kolejowego. Jak
stanowig art. 6 ust. 1 oraz art. 7 ust. 1 pkt 4 ustawy z 8.3.1990 r. o samorzadzie
gminnym?, do zakresu dziatania gminy nalezg wszystkie sprawy publiczne o zna-
czeniu lokalnym, niezastrzezone ustawami na rzecz innych podmiotéw. Do za-
dan wlasnych gminy nalezy zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspolnoty nalezy,
w tym m.in. w zakresie lokalnego transportu zbiorowego.

Nalezy zwrdci¢ uwage na zmiane podejscia ustawodawcy do przewozow
tramwajowych. Ustawa z 8.1.1951 r. o transporcie drogowym? zaliczala trans-
port tramwajowy do transportu drogowego, co wynikalo z tredci art. 1 ust. 1 tej
ustawy. Jednak juz kolejne ustawy regulujace ta materie swoim zakresem przed-
miotowym nie objely transportu tramwajowego. Podobnie i akty prawne regu-
lujace transport kolejowy nie objety swoim zakresem transportu tramwajowego,
co wynika réwniez z art. 3 pkt 1 ustawy z 28.3.2003 r. o transporcie kolejowym?*.
W zwiazku z tym nalezy przyja¢, ze transport tramwajowy stanowi odrebng ga-
taz transportu od wszystkich powyzszych, ale nie mozna méwic o prawie tram-
wajowym, gdyz takowe nie zostalo jak dotad wyodrebnione i si¢ nie wyksztalci-
to. Dlatego tez do przewozéw tramwajowych zastosowanie maja ogélne przepisy
Kodeksu cywilnego oraz Prawa przewozowego.

Kolejny dzial transportu stanowi tzw. transport kombinowany (inaczej zwa-
ny multimodalnym). Jak sama nazwa wskazuje, przew6z odbywa si¢ w tym przy-
padku przy uzyciu kolejno (po sobie) réznych $rodkéw transportu. Mamy tu
wiec do czynienia z taka sytuacja, ze proces przewozu podzielony jest na co naj-
mniej dwa etapy (moze by¢ ich oczywiscie wigcej) i w kazdym kolejnym etapie
srodek transportu dotyczy innej dziedziny transportu. Z przewozem multimo-
dalnym mamy do czynienia réwniez w sytuacji, gdy jest kilka etapow przewo-
zu, z ktorych czes¢ odbywa sie za posrednictwem tych samych rodzajow $rod-
kéw transportowych, a tylko na jednym etapie wykorzystywany jest inny srodek

2Tj. Dz.U.z 2001 r. Nr 142, poz. 1591 ze zm.
3Dz.U. Nr 4, poz. 26 ze zm.
4T,j. Dz.U. 2 2007 r. Nr 16, poz. 94 ze zm.
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transportowy’. Wazne jest bowiem, aby na co najmniej dwéch odcinkach prze-
w6z wykonywany byl za pomoca dwoch réznych rodzajéw $rodkéw transporto-
wych, z tym zastrzezeniem, ze przyktadowo samochdd osobowy, samochdd cie-
zarowy, czy autobus stanowig jeden rodzaj srodka transportowego.

Watpliwosci moze budzi¢ réwniez zaliczenie do transportu przewozéw pocz-
towych oraz przewozdéw masy i energii, o czym bedzie mowa szerzej w dalszej
czedci rozdziatu. W tym miejscu mozna jedynie wskazad, ze przewozy pocztowe
powinny by¢ kwalifikowane jako dzial transportu, za$ wydzielenie takich prze-
wozdw trzeba uznac za watpliwe i sztuczne. Natomiast identyczna kwalifikacja
przewozOow masy i energii nie jest mozliwa, jako ze jest to uwarunkowane rola,
jaka taki przewo6z odgrywa w stosunku do umowy sprzedazy lub dostawy i czy
jest z nig nierozerwalnie zwigzany.

§ 2. Geneza i ewolucja prawa przewozowego

I. Uwagi wstepne

Punktem wyjscia dla dalszych rozwazan dotyczacych przedmiotu niniejszej
pracy jest przedstawienie genezy i ewolucji prawa przewozowego oraz nieroze-
rwalnie z nim zwigzanej — odpowiedzialno$ci przewoznika za szkody zwiaza-
ne z wykonywanym przewozem, w réznych systemach prawnych panstw. Ma to
o tyle niezwykle wazne znaczenie, ze tzw. podbudowa tych systeméw w zakresie
odpowiedzialnoéci przewoznika jest wynikiem przede wszystkim rozwigzan an-
tycznych, gdyz wlasnie w starozytno$ci mozna doszuka¢ sie pierwszych wzmia-
nek o prawie dotyczacym przewozdéw. Na tych rozwigzaniach opieraly sie usta-
wodawstwa w krajach Europy kontynentalnej w kolejnych wiekach. To prawo
rzymskie uksztaltowalo zasady odpowiedzialnosci w prawie cywilnym, w tym
prawie przewozowym. Jednocze$nie, rozwoj prawa przewozowego, to w zasa-
dzie rozwdj odpowiedzialnosci przewoznika z tytutu szkéd zaistnialych w trak-
cie przewozu, gdyz od poczatku dziejow to byl najistotniejszy aspekt transportu
towardw i wraz z postepem rozwigzan w tym przedmiocie mozemy moéwic o roz-
Woju prawa przewozowego.

Podkregli¢ nalezy, ze geneza rozwigzan prawnych w zakresie odpowiedzial-
nosci przewoznika uwarunkowana byta charakterem dokonywanych w starozyt-
noéci przewozdw. Podstawowe znaczenie mial przewdz morski, ktory umozliwiat
transport znacznej ilosci towaréw na duze odlegloéci. Natomiast przewoz lado-
wy, z braku odpowiednich $rodkéw transportu, spetnial role jedynie pomocni-

5 Zob. szerzej M. Hoeks, Multimodal Transport Law, Breda 2009, s. 117 i n.
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czg, wykorzystywany byl w zasadzie do transportu towaréw w niewielkich ilo-
$ciach (oczywiscie w poréwnaniu z mozliwosciami, jakie dawat przewo6z morski).
W zwigzku z tym naturalng koleja rzeczy bylo ustalenie zasad przewozu przede
wszystkim w stosunku do transportu morskiego, w ktérym geneza kazdej umo-
wy przewozu towardw laczy sie z faktem, ze wlasciciel statku nie jest zarazem
wlascicielem przewozonego tadunku - dopiero w takim ukladzie pojawiajg si¢
strony przysztej umowy. Zarazem pojawia si¢ i drugi moment — przewdz odby-
wa si¢ za wynagrodzeniem, a wigc jest to przewdz odplatny. Dalsze istotne oko-
liczno$ci, ktére mialy i maja nadal swo6j wplyw na ksztalt umowy przewozu, to
iloé¢ towaru nalezacego do jednego kupca na statku i ewentualna obecno$¢ tego
kupca na statku. Kupiec, ktory towarzyszyt na statku swojemu towarowi, nie byt
uwazany za pasazera, nie placit nic za przewoz wlasnej osoby®. Tak wiec dopiero,
gdy pojawili sie chetni na ustugi transportu, zaczely wyksztalca¢ si¢ zasady od-
noszace si¢ zaréwno do przewozu towaru, jak i 0séb.

II. Rozwdj prawa przewozowego

1. Prawo przewozowe w prawie rzymskim

Pierwsze znane regulacje dotyczace przewozéw zawarte byly w prawie rodyj-
skim, ktérego przepisy zostaly nastepnie przejete (z pewnymi zmianami) przez
starozytnych Rzymian. Wyspa Rodos byla w starozytno$ci powaznym osrodkiem
zeglugi i handlu, jednakze zasady dotyczace transportu towaréw — ze wzgle-
du na wyspiarski charakter — odnosily si¢ wylacznie do przewozu morskiego.
Koncepcja prawa rodyjskiego opierala si¢ na tym, ze osoba tadujaca towar przej-
mowata w swa dyspozycje statek i sama ponosita ryzyko przewozu. Nie przystu-
giwal jej regres w stosunku do wlasciciela statku, gdyz sama powinna sprawdzi¢
zdatno$¢ zeglugowa statku i jego przystosowanie do podrézy morskiej. Osoby za-
trudnione na statku odpowiadaly wraz z patronem wobec zatadowcy za zawinio-
ne przez nich szkody w towarze’. W myél rodyjskiego prawa o zrzucie morskim
(lex Rhodia de iactu), jezeli w celu unikniecia niebezpieczenstwa zatoniecia stat-
ku (np. w czasie burzy) wyrzucono w trakcie podrdzy tadunek albo wyposazenie
statku do morza, nalezato wynikle z tego tytulu straty rozdzieli¢ proporcjonalnie
pomiedzy wlascicieli fadunkéw i przewoznika (exercitor navis). Natomiast w pra-
wie rzymskim rozwigzania te uzyskaly ramy instytucjonalne, gdyz wlasciciele,
ktérych towary wyrzucono, mogli za pomoca actio locati dochodzi¢ swojej straty

6 8. Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu, t. II, Wroclaw-Warszawa-Krakéw-Gdansk 1973,
s. 10.

7 J.T. Hotowirski, Umowa o przewoz fadunku droga morska. Istota i charakter prawny, Gdynia
1964, s. 13-14.
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od przewoznika, ktdry z kolei w drodze actio conducti mégt dochodzi¢ od wta-
$cicieli fadunkéw, ktére ocalaly, stosunkowego wynagrodzenia szkody. Z tego ty-
tutu przewoznikowi przystugiwalo prawo zatrzymania towardw (ius retentionis)®.
W ten sposdb mielismy tu do czynienia niejako ze wzajemnym zabezpieczeniem
przed ,niebezpieczenstwami” morza. Zasady partycypowania w rekompensacie
szkody byty w tym prawie dokladnie okreslone, a wszystko to znajdowato wyja-
$nienie w sytuacji, w jakiej w 6wczesnych czasach znajdowal sie handel i Zegluga
morska’®. Byly to pierwsze znane i potwierdzone zasady odnoszace sie do odpo-
wiedzialnosci przewoznika, ktdre z biegiem lat ewoluowaty.

W literaturze bezsporny jest poglad, ze prawne uregulowanie stosunkéw
przewozowych w prawie rzymskim nie stanowilo wyodrebnionej umowy, ale
miescilo si¢ w kontrakcie locatio conductio operis'®, czyli ,najmie dzieta” W tej
odmianie kontraktu najmu wykonawca (conductor) zobowiazywal sie wykona¢
dla zamawiajacego (locator) okreslone dzieto (opus), a zamawiajacy zobowiazy-
wal sie wzajemnie do zaplacenia mu uméwionego wynagrodzenia. Byla to wiec
forma korzystania z cudzej pracy, ale chodzilo tutaj nie o ilo$¢ pracy, ale o jej
efekt konicowy. Jednakze dzielo nie stanowilo jedynego punktu wyjsciowego do
oceny prawnej stosunkow zwiazanych z przewozem, a stosunki te od samego po-
czatku byly tak zréznicowane, ze nie mozna ich bylo zacie$ni¢ do jednego typu
powddztwall,

Generalnie mozna powiedzie¢, ze w okresie przedklasycznym w prawie
rzymskim przy wynajeciu catego statku zastosowanie znajdowaly zasady loca-
tio conductio navis. Najmobiorca (conductor) opieral swoje pretensje za zaginie-
cie fadunku w transporcie na actio conducti. Przy przewozie tadunku statkiem
(bez jego wynajmowania) chodzito o locatio conductio operis, a osobie powie-
rzajacej (locator) przystugiwato w razie zaginiecia fadunku actio locati. Na obu
tych podstawach przewoznik odpowiadat za omnis culpa, co oznaczalo znaczne
zwigkszenie jego odpowiedzialnosci i zabezpieczenie tym samym intereséw wla-
$ciciela fadunku, ktérego nie mogly zagwarantowa¢ normalne powddztwa cy-

8Zob. W. Wolodkiewicz, Prawo rzymskie. Stownik encyklopedyczny, Warszawa 1986, s. 94; W. Osu-
chowski, Rzymskie prawo prywatne. Zarys wyktadu, Warszawa 1981, s. 362-363; K. Kolariczyk, Prawo
rzymskie, Warszawa 1999, s. 400.

°Zob. D.K.E. Zacharii von Siingenthal, Geschichte des Griechisch-Rémischen Rechts, Berlin 1892,
s. 317-318, ktory dodal, ze od czaséw cesarza Herakliusza I Cesarstwo Rzymskie bylo wystawione
na ataki Stowian, Saracenéw i Normanoéw, a doszly do tego jeszcze wewnetrzne zamieszki. Z tego
powodu handel i Zegluga mocno cierpialy, a handlowaé odwazali si¢ jedynie kupcy i kapitanowie
statkow — na wspdlne ryzyko.

10Tak np. P. Johrs, Rémisches Privatrecht, Berlin 1935, s. 237-239; W. Osuchowski, Rzymskie
prawo, s. 362; K. Kolaticzyk, Prawo rzymskie, s. 399.

11 Zob. M. Sosniak, Wspolczesny charakter umowy przewozu na tle historycznoporéwnawczym,
SI' 1991, Nr 3, s. 8.
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wilne. Dazono w stosunku do okreslonych 0sob, ktorych postepowanie zastugi-
walo na ujemny osad spoteczny, do zaostrzenia odpowiedzialnosci — odchodzac
od normalnego zakresu odpowiedzialnoéci dluznika opartej na zasadzie winy
- do odpowiedzialnosci za wszelki przypadek. Nie oznaczalo to jednak zerwa-
nia z umownymi podstawami stosunku przewozowego, gdyz przewoznik mogt
w ogole fadunku nie przyja¢. Skoro jednak fadunek przyjal, to za niego odpowia-
dal'2. Odpowiedzialno$¢ przewoznika nie wynikala wiec z odrebnych postano-
wienl i zobowigzan gwarancyjnych, ale z samego faktu przyjecia fadunku.

Powyzsze zasady odnosily si¢ przede wszystkim do przewozu odptatnego.
Natomiast przy przewozie nieodptatnym dopuszczalne bylo powddztwo oparte
na depozycie, czyli tzw. actio depositi*>. Mozliwy wiec byt wybo6r podstaw praw-
nych w tym zakresie, jednakze w dalszych rozwazaniach interesowa¢ nas bedzie
w zasadzie tylko przewdz odplatny.

Wraz ze wzrostem zamoznosci Rzymian, bedacych wiascicielami towardow,
dysproporcja ich sytuacji materialnej i spotecznej w stosunku do przewoznikéw
wymuszala na tych ostatnich akceptacje rozwiazan zabezpieczajacych interesy
nadawcow przesylek w jeszcze wyzszym stopniu. Do tego dochodzilo wydtuza-
nie tras transportowych wywotane ekspansja terytorialng Rzymu, co nieroze-
rwalnie wigzalo sie ze wzrostem niebezpieczenstwa transportu. W celu przezwy-
ciezenia niepewnosci klientéw przewoznicy skladali przy zawieraniu kontraktu
dodatkowe zobowiazanie gwarancyjne, tzw. recepta, w ktérych oswiadczali oni,
ze rzeczy klientéw pozostang w trakcie podrézy nietkniete. Oznaczato to w prak-
tyce przejecie przez przewoznikéw ryzyka przewozu. W okresie przedklasycz-
nym obowiazywala interpretacja, ze udzielenie tej gwarancji pozwalalo na ode-
rwanie kwestii odpowiedzialno$ci przewoznika za powstalg szkode od problemu
winy. Natomiast w okresie klasycznym jej ostros¢ zostata nieco stepiona i siegata
do granic sity wyzszej, w konsekwencji czego przewoznik odpowiadat za zwy-
kly przypadek. Konstrukecja znajdujaca wtedy zastosowanie nosila miano custo-
dia i polegala na obowiazku dtuznika, w posiadaniu ktérego znajdowata si¢ - na
mocy istniejacego zobowiazania — rzecz nalezaca do wlasciciela, do jej strzeze-
nia i sprawowania pieczy tak, aby nie dopusci¢ do kradziezy, zniszczenia czy
uszkodzenia, nawet przypadkowego'*. Odpowiedzialno$¢ ta miata zatem charak-
ter odpowiedzialnosci obiektywnej, opartej nie na winie, ale na ryzyku, co miato
niezwykle istotny wplyw na zasady odpowiedzialno$ci przewoznika za szkody
powstale w trakcie przewozu przyjmowane juz w czasach nowozytnych. W pra-

12 M. Sosniak, Prawny ksztalt ustug przewozowych, PPP 1985, Nr 7, s. 12-13.

13 G. Diosdi, Contract in Roman Law from the Twelve Tables to the Glossators, Budapest 1981,
s.77.

14Zob. M. Stec, Odpowiedzialno$¢ cywilna przewoznika za szkody w przesylce. Geneza, charakter
prawny, granice, Krakéw 1993, s. 26-27.
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wie justynianskim, ktére miato tendencje do szukania podstaw wszelkiej odpo-

wiedzialnoéci w winie diuznika, skonstruowano — w miejsce dawnej custodia

- pojecie exectissima diligentia custodiendae rei, czyli ,szczeg6lnej starannosci

w strzezeniu rzeczy”'°. Doda¢ nalezy, ze zaostrzong odpowiedzialno$¢ przewoz-

nikéw z tytulu receptum motywowano nienalezytym pelnieniem przez nich przy-

pisywanych im funkcji i wynikajacych stad obowigzkéw. Za zwigkszone ryzyko
pobierali jednak oni wyzsze optaty!é, aby zréwnowazy¢ ewentualne straty wyni-
kfe w trakcie wykonywania ustugi przewozu.

Z uplywem czasu praktyka skladania zobowigzan gwarancyjnych tak sie
upowszechnila, ze nie bylo wymagane wyrazne o$wiadczenie w tym zakresie,
a klauzula ta stawata si¢ nierozerwalng czescig kontraktow. Ostatecznie uwazana
byta za skuteczng od chwili samego zaladowania tadunku na $rodek transpor-
towy, bez wzgledu na fakt wyraznego jej zastrzezenia. Recepta stanowity prze-
jaw umow nieformalnych, zwanych w prawie klasycznym pactami, a ochraniat je
pretor w edykcie, ktory Ulpian okresla jako ,,urzadzenie nadzwyczajnej uzytecz-
nosci’. Stanowily one rodzaj tzw. pacta praetoria, ktore mialy tres¢ bardzo roz-
maita, ale takze jedng wspdlng wlasciwosé — wszystkie sankcjonowaly umowy,
w ktorych przyrzeczenie sktadata tylko jedna strona!”. W istocie edykt pretorski
chronil w tym przypadku przede wszystkim interesy klientéw przewoznikow.
Co wiecej, edykt ten znajdowal réwniez zastosowanie, gdy na pokfad wniesiono
rzeczy, ktore nie stanowity wlasnoéci podrdzujacego statkiem, np. rzeczy beda-
ce przedmiotem zastawu. Wowczas skarga przystugiwala nie wiascicielowi rze-
czy (zastawcy), lecz temu, komu przewoznik zobowigzat si¢ rzecz odda¢ w nie-
naruszonym stanie, tj. temu, kto owa rzecz wnidst na poklad (zastawnikowi).
Przewoznik odpowiadat nie tylko za rzeczy przekazane mu do przewiezienia, ale
i za rzeczy wniesione na statek, ale mu nieprzekazane. Exercitor navis odpowia-
dat bowiem nie tylko za swoja zaloge, ale réwniez za pasazeréw, podobnie jak np.
wlasciciel gospody za gosci'®.

Mozna zatem wskaza¢, ze odpowiedzialnos¢ w ramach recepta charakteryzo-
wala si¢ nastepujacymi cechami:

1) nie wynikata z umowy locatio conductio operis, ale z dodatkowego zobowia-
zania przewoznika na podstawie dodatkowej klauzuli, wlaczonej z czasem do
umowy podstawowej;

2) miata charakter umowny (kontraktowy);

15Zob. K. Kolariczyk, Prawo rzymskie, s. 353-354.

16 T Palmirski, Obligationes quasi ex delicto. Ze studiéw nad zZrédtami zobowigzan w prawie
rzymskim, Krakéw 2004, s. 103.

17Zob. K. Kolaticzyk, Prawo rzymskie, s. 414-416.

8 T. Palmirski, Obligationes, s. 101.
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3) gwarancje skladata tylko jedna strona dodatkowej klauzuli, a mianowicie
przewoznik, co bylo zatwierdzane edyktem pretorskim;
4) miata charakter obiektywny, nie byta oparta na zasadzie winy.

Jak wskazano w literaturze przedmiotu, nie mozna doszukiwa¢ si¢ pokre-
wienstwa odpowiedzialnosci kontraktowej opartej na custodia, a wiec réwniez
w ramach recepta, ze wspolczesna odpowiedzialnoscia obiektywna dostosowana
do rozmiaréw rozwoju technicznego naszych czasow'®. Jednakze, jak zostanie
wskazane, w przypadku odpowiedzialnosci przewoznika jej ewolucja, jak i ak-
tualne rozwigzania ustawodawcze, wykazuja powigzania do rozwigzan starozyt-
nego Rzymu.

2. Prawo przewozowe w prawie germatiskim

O ile w basenie Morza Srodziemnego przewazaly przewozy mniejszych partii
towarow, czyli tzw. drobnicy, to na péinocy (Morze Baltyckie) wozono przez stu-
lecia liczne towary masowe, fadunki calostatkowe, np. zboze, sdl, drzewo, a poz-
niej wegiel. W $redniowieczu w prawie germanskim w Zwojach Oleronskich
z XII w. i kodyfikacji prawa morskiego miasta portowego Visby z XIII w. zna-
lazly sie pewne uregulowania odnoszace sie wylacznie do przewozu morskiego,
z tym ze Zwoje z Oleron powstaly na tle przewozu tylko jednego rodzaju tadun-
ku - wina?. Mimo swej kupieckiej dojrzatosci i oparcia si¢ o praktyke morskiego
obrotu handlowego, zasady oleronskie nie zawieraly reguly interpretacyjnej czy
tez wytlumaczenia istoty i tre$ci umoéw zwigzanych z przewozem towaréw mo-
rzem. Pojawil si¢ w nich natomiast nowy termin prawny - frachtowanie, ktérym
byto zawierane i dokonywane w celu przewiezienia fadunku miedzy okreslonymi
i uméwionymi portami. Jezeli dany kupiec zafrachtowat statek w catosci, nie byto
mozliwosci zaladowania na ten statek towaréw innego kupca?!. Natomiast w ko-
dyfikacji miasta Visby przewidziane byly dwie instytucje: frachtowania zwykte-
go i frachtowania statku na czas. W tym pierwszym przypadku szkody doznane
przez statek ponosit armator, chyba ze zaszed! przypadek awarii wspolnej, kiedy
szkodg rozliczano zgodnie z zasadami awarii wspolnej, za§ w drugim przypadku
- szkody w statku ponosit w potowie takze frachtujgcy®.

Prawo niemieckie, ktére zaczelo wyksztalca¢ si¢ w czasach nowozytnych,
oparte bylo na tzw. Gemeinen Recht, czyli germanskim prawie powszechnym,
a te z kolei wywodzilo si¢ przede wszystkim ze starozytnego prawa rzymskiego,

19 Tak M. Sosniak, Prawo przewozu ladowego, Warszawa 1974, s. 116-117.

20 Zob. szerzej S. Matysik, Prawo morskie, t. II, s. 10 oraz J.T. Holowiriski, Przeladunek wedlug
czarteru i konosamentu, Warszawa 1955, s. 29-30.

21 Zob. J.T. Hotowiriski, Umowa o przewdz, s. 19-20.

2 Ibidem, s. 22.
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recypowanego w wiekach $rednich. Jednak poczatkéw regulacji prawa przewozu
w prawie niemieckim nalezy doszukiwac si¢ w 1794 ., kiedy to wszedl w zycie
Allgemeines Landrecht fiir die Preussischen Staaten, czyli Landrecht pruski. Bylo
to olbrzymie dzielo (zawieralo ponad 19 000 paragraféw), ktére odznaczalo sie
malg przejrzystoscia i niskim poziomem techniki kodyfikacyjnej. Akt ten, opar-
ty w zakresie norm prywatnoprawnych na ww. prawie powszechnym, czyli recy-
powanym i przystosowanym do feudalnych stosunkéw prawie rzymskim, byt ty-
powym kodeksem okresu przejscia od feudalizmu do kapitalizmu, okreslanego
mianem tzw. drogi pruskiej. W rozwigzaniach szczegélowych cze$ciowo zawierat
instytucje uchwalone pod wplywem pradéw O$wiecenia i prawa natury, jednakze
regulowal tez instytucje na wskro$ feudalne, typowe dla spofeczenstwa stanowego
i pruskiego absolutyzmu policyjnego. W zwiazku z tym juz na poczatku XIX w.
- wraz z reformami spolecznymi Steina-Hardenberga — podstawy Landrechtu
ulegty zatamaniu, a caly zbiér okazal sie szybko stracit aktualno$¢, stajac sie ko-
dyfikacja przestarzaly, ktéra nie odpowiadala potrzebom czasu?. Tym niemniej
nalezy o nim wspomnie¢, gdyz po raz pierwszy w prawie niemieckim w sposéb
szerszy uregulowana zostata umowa przewozu — w rozdziale Vom Biirgerstinde.
Rozwigzania w nim zawarte mialy zastosowanie nie tylko do transportu mor-
skiego, ale rowniez ladowego. Odpowiedzialnos¢ przewoznika siegala granic sity
wyzszej, a wiec miata charakter obiektywny??, chociaz nieco inaczej niz rozu-
miany aktualnie, gdyz oparta byta na zasadzie zaniedbania?®. Zasada ta polega-
ta na tym, ze szkoda poszkodowanego w wyniku zdarzenia byla wyréwnywana
przez sprawce (przewoznika), jezeli wyrzadzit on szkode w sposéb swiadomy lub
w wyniku niedbato$ci, a w szczegolnosci - jesli naruszyt obowiagzki ustawowe.
Jedynie w sytuacji, gdy szkoda spowodowana zostala przez samego przewozni-
ka lub byta rezultatem sity wyzszej, przewoznik nie odpowiadal. Nie byta to wiec
»czysta® zasada ryzyka stosowana obecnie w réznych systemach prawnych dla
przyjecia odpowiedzialnosci dluznika. Ciezar dowodu spoczywat na poszkodo-
wanym, ktéry musial przedstawi¢ dowdd niebudzacy watpliwosci, ze pozwany
(przewoznik) rzeczywiscie spowodowat szkode. Jezeli takiego dowodu nie przed-
stawil, nie otrzymywat zadnej rekompensaty. Doda¢ nalezy, ze przewoznik odpo-
wiadal réwniez za szkody wyrzadzone przez jego pracownikow, co jest rozwigza-
niem obecnie przyjmowanym powszechnie, niebudzacym watpliwosci.
Znaczenie Landrechtu byto jednak ograniczone nie tylko ze wzgledu na jego
niezbyt postepowy charakter, ale takze w zwigzku z przepisami patentu publi-

B K. Séjka-Zieliriska, Historia prawa, Warszawa 2001, s. 236.

24 M. Sosniak, Prawo przewozu, s. 118.

25Zob. R. Ogorek, Untersuchungen zur Entwicklung der Gefdhrdungshaftung im 19. Jahrhundert,
Koln-Wien 1975, s. 81.
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kacyjnego — mial on posiada¢ charakter positkowy (subsydiarny) w stosunku
do praw partykularnych obowigzujacych w poszczegdlnych prowincjach pan-
stwa pruskiego. Miat on w stosunku do tych praw zaja¢ miejsce dotychczasowych
praw positkowych, a mianowicie prawa rzymskiego, pospolitego prawa saskiego
i ,innych positkowych praw i ustaw obcych™2°.

Istotne zmiany w prawie przewozowym dokonaly si¢ w nastepnym stule-
ciu, a byly one wynikiem przeobrazen dokonujacych sie w pierwszej potowie
XIX w. Byl to okres tworzenia sie i systematycznego rozwoju rynku kapitalowe-
go, ksztaltowania sie¢ nowych stosunkéw produkeji i wyodrebniania sie nieza-
leznych profesji w ramach dokonujacego si¢ podzialu pracy, co doprowadzito
m.in. do usamodzielnienia si¢ podmiotéw trudnigcych sie dziatalno$cig przewo-
zowa, dotychczas najczesciej taczacych ja z aktywnoscia handlowa. Odnosilo sie
to wowczas gléwnie do pierwszych w petni nowoczesnych przewoznikéw, jakimi
stawaly sie przedsigbiorstwa kolejowe. Bylo to mozliwe dzieki nie tylko ewolucji
stosunkow ekonomiczno-spolecznych, ale przede wszystkim rozpoczynajacej sie
pierwszej rewolucji naukowo-technicznej, w tym wynalezienia maszyny parowej
i wykorzystania jej do napedu pojazdéw?’. Dopiero w XIX w. przewoznik zaczat
by¢ postrzegany jako samodzielny przedsiebiorca, a w okresach wczesniejszych
osoba przewoznika bardzo czesto pokrywata sie z osobg kupca.

Jednak dopiero 3.11.1838 r. uchwalono w Prusach ustawe Preussisches
Eisenbahngesetz, zwang ustawa o odpowiedzialno$ci kolei lub pruska ustawg o ko-
lei. Nastgpito to zaledwie 4 dni po otwarciu pierwszej w Prusach (ale nie w 0go6-
le w Niemczech) linii kolejowej o dtugoéci 34 km. W ustawie tej — podobnie jak
w Landrechcie - przewidziana zostala (w § 25) bezwzgledna odpowiedzialno$¢
przewoznika za wszelkie szkody na osobach i rzeczach powstate w zwiazku z wy-
konywanym przewozem?®. Okolicznosci egzoneracyjne, czyli zwalniajace prze-
woznika od odpowiedzialno$ci, przewidziane w tej ustawie, obejmowaly jedynie
dwie sytuacje: wine wlasng osoby poszkodowanej oraz nieprzewidziany wypadek
zewnetrzny, a wiec zdarzenie zewnetrzne, ktérego nie mozna bylto przewidzie¢
i przed skutkami, ktorego nie mozna bylo sie uchyli¢. Byla to wigc odpowiedzial-
nos¢ o znacznie zaostrzonym charakterze, nawet jak na standardy, ktére obowia-
zujg w tym przedmiocie w czasach obecnych. O ile kolej wykazata ktoras z tych
okolicznosci, byta wolna od odpowiedzialno$ci. Jednoczeénie nalezy wskazac,
ze przewidziana byta faczna odpowiedzialnos¢ o charakterze kontraktowym, tj.
wobec kontrahenta przewoznika kolejowego, i charakterze deliktowym, tj. wobec

26 Zob. K. Koranyi, Powszechna historia prawa, Warszawa 1976, s. 270.
%7 M. Stec, Odpowiedzialno§¢ cywilna, s. 51.
28 Zob. J.G. Helm, Haftung fiir Schiden an Frachtgiitern, Karlsruhe 1966, s. 2003.
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0s0b trzecich, ktére doznaly szkdd w wyniku dziatalnosci kolei®. Jezeli chodzi
o regulacje stosunkéw pozakontraktowych (deliktowych), to miano na uwadze
wowczas przede wszystkim interesy wlascicieli terendw, przez ktére budowano
nowe linie kolejowe — wielka wlasno$¢ ziemska uzyskata powazne zabezpieczenie
przed rosnacy sitg kapitatu przemystowego?, co dato poczatek obecnej regula-
¢ji odpowiedzialno$ci za szkody wyrzadzone przez przedsiebiorstwo lub zaklad
albo ruch srodkéw komunikacji wprawianych w ruch (poruszanych) za pomoca
sit przyrody. Natomiast w przypadku stosunkéw kontraktowych przepisy usta-
wy (a konkretnie § 25) nie byly bezwzglednie obowiazujace, tzn. mogly zostaé
zmienione lub wylaczone w kazdym czasie w drodze postanowient umownych.
Spowodowalo to, Ze bardzo szybko przedsigbiorstwa transportowe opracowaly
wewnetrzne regulaminy (Betriebsreglements), w ktérych prowadzacy takie przed-
siebiorstwa przewidywali w szerokim zakresie okolicznosci skutkujace uwolnie-
niem sie¢ przewoznika od odpowiedzialnodci za zaistnialg szkode?!, co w sposéb
zasadniczy ograniczalo znaczenie ustawy i zasad w niej przewidzianych.

Nie nalezy réwniez zapominac, ze juz od czaséw napoleonskich w Niemczech
byt podnoszony postulat, gtéwnie przez pozytywistéw (Antoni Thibaut), unifi-
kacji niemieckiego prawa prywatnego, jednak przeciwstawili sie temu przed-
stawiciele szkoly klasycznej (Fryderyk Savigny). Unifikacja postgpowata bardzo
wolno, ale w waskich zakresach byly widoczne postepy. Jednym z jego prze-
jawow byl powszechny niemiecki kodeks handlowy (Allgemeines Deutsches
Handelsgesetzbuch), zwany AHGB, ktory wszedl w zycie w 1861 r. W kodek-
sie tym uregulowane zostaly umowy przewozu: ladowego, srédladowego i mor-
skiego. Odpowiedzialno$¢ przewoznika przewidziana w tym kodeksie miata
charakter obiektywny w granicach sily wyzszej*2. Nalezy jednak zauwazy¢, ze
normy te miaty charakter dyspozytywny, co w sposéb istotny podwazyto zasa-
de odpowiedzialnosci. Inaczej bylo jedynie w przypadku transportu kolejowego,
gdyz w art. 423 tego kodeksu w zakresie przewozu koleja wprowadzony zostat
ustawowy zakaz ograniczania lub wylaczania powyzszych zasad odpowiedzial-
nosci postanowieniami umownymi*?. Rozwigzanie takie przyjeto w celu ogra-
niczenia, a nawet wyeliminowania praktyki wydawania wewnetrznych regula-
minéw przez przewoznikow, ktéra miata miejsce w okresie stosowania ustawy
o odpowiedzialno$ci kolei. W ten sposéb zmieniono na korzys$¢ kupcow i in-
nych podmiotéw korzystajacych z przewozu kolejowego zasady odpowiedzial-
nosci przewoznikéw. Niemniej nie nalezy zapomina¢, ze w stosunku do trans-

29 Zob. M. Stec, Odpowiedzialnos¢ cywilna, s. 51.

30 M. Sosniak, Prawo przewozu, s. 118.

31].G. Helm, Haftung, s. 2.

32 Zob. J. Basedow, Der Transportvertrag, Tiibingen 1987, s. 393.
33 Zob. M. Sosniak, Prawo przewozu, s. 119.
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portu kolejowego przewidziano pewne udogodnienia w ten sposdb, iz w szeroki
sposob okreslono w kodeksie dwie okolicznosci wyltaczajace odpowiedzialnosé:
wewnetrzng wlasciwo$¢ ladunku oraz nienalezyte opakowanie, a ponadto wpro-
wadzono domniemanie, ze szkoda powstala z tych przyczyn, jezeli tylko mogta
z nich powstac i nie zostata wykazana wina kolei*%. Jednak dyspozycyjny charak-
ter przepiséw spowodowal wzrost liczby jednostronnych warunkéw wylaczaja-
cych odpowiedzialnos¢ przewoznika w innych galeziach transportu, w szczegdl-
nosci w transporcie morskim.

W 1897 . zostat uchwalony niemiecki kodeks handlowy (Handelsgesetzbuch),
czyli obowigzujacy do dnia dzisiejszego HGB. Stanowit on uzupetnienie niemiec-
kiego kodeksu cywilnego — BGB (Biirgerliches Gesetzbuch). W § 429 HGB usta-
nowiona zostata zasada domniemania winy przewoznika, od ktérego maégt on
sie uwolni¢, jezeli wykazal, ze szkoda wynikta z okolicznosci, ktérych nie mozna
byto omina¢ pomimo dotozenia starannosci przewidujacego przewoznika (tzw.
wina domniemana)®. Jak wskazuje J. Basedow*’, zasada winy domniemanej mia-
ta swoje podstawy w przestankach filozoficznych wynikajacych z idei liberal-
nych, a takze w panujacej wéwczas w Niemczech filozofii Kanta, etyki wolnoéci,
woli i winy. Skutkowalo to uznaniem odpowiedzialnoéci obiektywnej za sprzecz-
ng z duchem prawa, jak réwniez traktowaniem jej jako wyrazu fatszywie przed-
stawianej humanistycznej jurysprudencji lub fikcyjnego ustawodawstwa doraz-
nego, ktére nie znajdowato miejsca w wielkich kodyfikacjach.

Przepis § 429 odnosil si¢ do transportu ladowego (za wyjatkiem kolejowego)
i $érédladowego, natomiast nie miat zastosowania do rodzajéw transportu, ktore
podlegaly odrebnym regulacjom (rozdzialom), a mianowicie transportu kolejo-
wego i morskiego. O ile jednak w zakresie transportu kolejowego przewidziana
zostala obiektywna odpowiedzialno$¢ przewoznika, to dla transportu morskiego
w rozdziale regulujacym ten rodzaj przewozu (w § 606) okreslono odpowiedzial-
nos¢ przewoznika na zasadzie winy domniemanej. Oczywiscie postanowienie to
nie miafo zastosowania do transportu lotniczego, ktéry w momencie uchwalania
kodeksu handlowego nie byl jeszcze znany.

W zwigzku z regulacja umowy przewozu w HGB w doktrynie niemieckiej
spotka¢ mozna stanowisko, ze umowe przewozu nalezy podporzadkowaé umo-
wie o dzieto¥. Uzasadnieniem takiego pogladu byto, ze centrum porozumie-

34 H. Piekarczyk, Odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody w ladowym transporcie towarowym,
Warszawa 1977, s. 36-37.

35 Zob. R. Alff, Fracht, Lager und Speditionrecht, Neuwied 1986, s. 330; J. Basedow, Der Trans-
portvertrag, s. 393.

36 J. Basedow, Der Transportvertrag, s. 394.

37 Tak G. Weber, Die Unterscheidung von Dienstvertrag und Werkvertrag, Miinchen 1977,
s. 8-9.
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nia stron dotyczy nie samego przemieszczania osob lub rzeczy, ale wyniku tego
przemieszczenia i wlasnie tej kwestii dotycza postanowienia ustawowe. Kwestia
charakteru prawnego umowy przewozu bedzie przedmiotem rozwazan w dal-
szej czgsci pracy.

3. Prawo przewozowe w prawie anglosaskim

Dla Anglii, ze wzgledu na jej polozenie, podstawowe znaczenie mial trans-
port morski. Do XVII w. Anglia nie miafa wlasnego oryginalnego prawa mor-
skiego, a umowy frachtowe opieraly si¢ do tego czasu na Zwojach Oleronskich.
Nie nalezy zapomina¢, ze byl to okres coraz intensywniejszego rozwoju stosun-
kéw miedzypanstwowych, a jednocze$nie gwaltownego wzrostu potegi morskiej
Anglii. Zasady oleronskie w wersji angielskiej zawieraly jedynie mniej wazne
techniczne uzupelnienia, np. ze , kapitan bedzie musial odpowiada¢ za szkode,
ktora wyrzadzg towarowi szczury z powodu braku na statku kota”8.

Poczatkéw wyodrebniania sie przewoznikéw jako grupy zawodowej mozna
dopatrywa¢ sie w powstaniu kategorii zawodéw, jakie pojawily sie w sredniowie-
czu (ok. XIV w.) — tzw. common callings (powszechnych profesji). Te kilkadziesiat
zawodow, do ktérych zaliczali sie m.in. kupcy, wlasciciele zajazdéw, mialo pewne
cechy wspdlne: po pierwsze nie byly wykonywane w sposéb sporadyczny i oka-
zyjny, ale ciagly, a po drugie wymagaly pewnej dozy fachowego przygotowania®.
Zaliczenie konkretnego zawodu do tej grupy naktadato na osobe go wykonuja-
ca szeregu szczegdlnych obowigzkow, z ktorych najistotniejszym bylo przyjecie
bezwzglednej odpowiedzialnosci za niewykonanie zobowigzania®. Z uptywem
lat nasilaly sie tendencje do ograniczenia liczby zawodéw kwalifikowanych jako
common callings. Pod koniec XVIII w. nalezeli do tej kategorii w zasadzie tylko
przewoznicy i wlasciciele zajazdow, z tym ze nalezy pamieta¢, ze dotyczylo to
przewoznikow ladowych.

Natomiast wykonujacy pozostate zawody, zaliczane wczeéniej do common
callings, okre$lani byli jako tzw. private business, co pozwalalo na wylaczenie
w stosunku do nich zaostrzonych zasad odpowiedzialnosci charakterystyczne-
go dla commom callings. Spowodowane to byto dwoma czynnikami, $ciéle sie
ze soba faczacymi: rewolucja przemystows i ideologig liberalizmu gospodarcze-
go. Wyznacznikiem pozycji spolecznej stala si¢ zamoznos¢, w zwiazku z czym
krepujaca dla przedsiebiorcéw stawala si¢ instytucja common callings wraz ze

38 Zob. J.T. Hotowirski, Umowa o przewéz, s. 21.

3. Basedow, Common Carriers - Continuity and disintegration in US transportation law, ETL
1983, Nr 18, s. 257-258.

40 O, W. Holmes, The Common Law, Boston 1964, s. 142-143.
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wszystkimi szczegdlnymi obowigzkami z niej wynikajagcymi*!. W zamian zacze-
ta sie wyksztalcaé grupa przedsiebiorcow prowadzaca stala dzialalnos¢ na wia-
sny rachunek i we wlasnym imieniu, w celu zaspokajania potrzeb innych oséb.
Moéwigc jezykiem dzisiejszym, byla to grupa prywatnych przedsiebiorcow, z re-
guly matych i §rednich.

W zwigzku z powyzszym niezwykle istotnym zagadnieniem jest ustalenie,
dlaczego akurat przewoznicy (zwani commom carriers) nie podlegali przemia-
nie w private business. W literaturze przedmiotu wskazuje si¢ na trzy przyczy-
ny takiego stanu rzeczy: ekonomiczne, prawne i polityczne, ale podkresla sie, ze
najistotniejsze znaczenie odegraly przyczyny polityczne*?. Od XVIII w. w Anglii
centrum zycia politycznego i spotecznego zaczeto skupiac sie w miastach, co skut-
kowalo tym, ze wielcy wlasciciele ziemscy, ktérych znaczenie polityczne wzrasta-
to, zamieszkiwali w nich przez coraz dtuzszy okres czasu w roku. Nie zmieniato
to jednak sytuacji, ze cale ich zaplecza gospodarcze, a przede wszystkim zrodla
dochoddw, pozostawalto poza miastem - w majatkach ziemskich, oddalonych
czesto znacznie od miasta pobytu. W takiej sytuacji przede wszystkim w intere-
sie wladcicieli ziemskich, ale réwniez i bogatego mieszczanstwa, lezalo zapew-
nienie bezpieczenstwa transportu ich samych oraz ich tadunkéw. Bezwzgledna
odpowiedzialnos¢ za niewykonanie zobowigzania, za co przede wszystkim uwa-
zana byta utrata przesylki, pozwalata na dochodzenie roszczen od przewoznika
podlegajacego regutom common callings. Dodatkowo interesy tych grup spotecz-
nych chronit obowigzek przewozu w sytuacji, gdy kontrahent spelniat wszystkie
przewidziane wymogi i chcial nada¢ przesytke®®. W takiej sytuacji w stosunku do
przewoznikow zostal natozony zakaz odmowy zawarcia umowy. W przeciwien-
stwie zatem do przedsigbiorcéw prywatnych przewoznicy prowadzili w zasadzie
dziatalno$¢ w interesie publicznym, chociaz nie mozna powiedzie¢, aby stali sie
urzednikami panstwowymi w powszechnym tego stowa znaczeniu. Wydaje sie
jednak, ze sposob prowadzonej przez nich dziatalno$ci przyblizat ich do tej gru-
py; stad nazwa — commom carriers (przewoznicy publiczni).

Na poczatku XIX w. zaczely sie zmiany w tak wyksztalconym systemie do-
konywania przewozéw. Spowodowane one byly przemianami gospodarczymi,
a w szczegolnosci rozwojem kapitalizmu i wolnego rynku. Sposéb prowadzonej
dziatalnosci przez common carriers, jak i zasady ich odpowiedzialnosci za szko-
dy powstale podczas transportu, mocno ograniczaly swobode prowadzonej przez
nich dziatalno$ci. W zwiazku z tym prébowali oni ograniczy¢, a nawet wyltaczy¢

41Zob. M. Stec, Odpowiedzialnoé¢ cywilna, s. 29.

42 Tak w szczegdlnosci O.W. Holmes, The Common Law, s. 160; J. Basedow, Common Carriers,
s. 264.

43Zob. M. Stec, Odpowiedzialnoé¢ cywilna, s. 30.
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swoja odpowiedzialno$¢ albo w drodze zmiany statusu na private carriers, albo
przez zawieranie szczegdlnych uméw (tzw. special contracts) z kontrahentami®t.
Pierwszy sposdb polegal na rezygnacji przez przewoznika ze statusu common
carrier, w wyniku czego stawal si¢ on private carrier, co skutkowalo, ze nie majac
obowigzku $wiadczenia przewozu, wykonywal ustugi na rzecz wybranych wy-
tacznie przez siebie kontrahentéw. W praktyce angielskiej przeksztalcenie to na-
stepowato przez odpowiednie zachowanie sie¢ przewoznika, przejawiajacego sie
przede wszystkim w wyraznym zanegowaniu i odrzuceniu przez niego cech wta-
sciwych common carriers, z tym, ze o statusie przewoznika — na podstawie cato-
ksztattu okolicznosci konkretnego przypadku - ostatecznie decydowat sad. Na
jego decyzje wplyw mialy takie czynniki, jak: tre§¢ dokumentéw przewozowych,
tre$¢ ogloszen umieszczanych w prasie i siedzibie przewoznika, w tym przede
wszystkim zawierajacych zastrzezenia o prawie do przyjecia lub odrzucenia ofer-
ty klienta wedtug uznania przewoznika®. Jezeli przewoznik stat sie juz private
carrier, odpowiadal na zasadzie winy, czyli za wine umy$lna i niedbalstwo, ale nie
tylko swoje dziatania lub zaniechania, ale réwniez swoich pracownikéw*e. Byto
to rozwigzanie korzystne dla przewoznika, gdyz - w przeciwienstwie do odpo-
wiedzialnosci obiektywnej — w celu zwolnienia si¢ od odpowiedzialnosci musiat
on wykaza¢ jedynie brak winy swojej lub 0séb, ktérymi sie postugiwal, a wiec, ze
dochowat nalezytej staranno$ci podczas przewozu.

Druga mozliwo$¢, czyli zawieranie tzw. special contracts, polegata na utrzy-
maniu przez przewoznika statusu commom carrier, ale jednocze$nie strony za-
wieraly umowe, ktora dawala przewage przewoznikowi. Zwigzane to bylo z tym,
ze przewoznicy - jako monopolisci w dziatalno$ci transportowej duzego rozmia-
ru (np. w transporcie kolejowym) — narzucali kontrahentom korzystne dla sie-
bie postanowienia umowne wylaczajaca lub co najmniej ograniczajace odpowie-
dzialnos¢ z tytulu szkod powstatych w trakcie przewozu. Co charakterystyczne,
z czasem zaczelo sie to odbywac nawet przez wywieszanie takich postanowien
umownych w biurach ogloszen przewoznikéw, cho¢ z reguly dotyczyto to okres-
lonych rodzajéw przesylek. Jezeli nadawca przy zawarciu umowy z przewozni-
kiem nie zakwestionowal w zaden sposéb tych postanowien, oznaczato to ich
automatyczne wlaczenie do kontraktu i zastosowanie w stosunku faczacym stro-
ny*’. Mieli$my tu zatem do czynienia z rozwigzaniem podobnym do stosowa-
nych powszechnie obecnie wzorcéw umownych, ktorych rozwdj nastapit wraz
Z MasOWYMm rozwojem przewozow.

44Zob. szeroko G. Miller, Liability in international air transport, Deventer 1977, s. 52-53.
45 M. Stec, Odpowiedzialno$¢ cywilna, s. 31.

46 G. Miller, Liability, s. 53.

47 Ibidem.
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