Wprowadzenie

Transport jest jedng z dziedzin zycia, ktdra towarzyszy cztowiekowi niemal od zarania
ludzko$ci, bo od rewolucji technicznej epoki neolitu, gdy nastapito odchodzenie od pierwot-
nych warunkow i stylu Zycia. Wraz z uptywem czasu ludzie zaczeli sie przemieszczaé, zaczely
by¢ przewozone rdznego rodzaju dobra, co nie moglo pozostaé bez wpltywu na rozwdj ludz-
koéci. Reguly postepowania zaczely by¢ kodyfikowane i wraz z rozwojem transportu poja-
wilo sie, a nastepnie rozwijalo si¢ ustawodawstwo regulujace przewoz. Przez wiele wiekow
dominowat transport morski, ktéry umozliwial handel wymienny pomig¢dzy poszczegolny-
mi panstwami, stad pierwsze znane w starozytnoéci regulacje prawne dotyczyly tej wlasnie
galezi transportu. Dopiero wraz z rozwojem cywilizacyjnym oraz postgpem technicznym
i technologicznym coraz wigkszego znaczenia zaczgly nabieraé inne rodzaje transportu, za$
transport morski zaczal stopniowo traci¢ na znaczeniu, przede wszystkim z uwagi na czas
trwania przewozow. Poczatkowo szybki rozwdj transportu drogowego nie byt mozliwy, a to
z uwagi na ograniczenia techniczne, czyli ograniczone mozliwosci, jakie dawal transport przy
uzyciu zwierzat. O realnym rozwoju tej galezi transportu mozna méwi¢ dopiero po skon-
struowaniu samochodu, ktéry pozwalat przemieszcza¢ si¢ na wigksze odlegtosci w krotszym
okresie czasu. Stad o prawdziwych zmianach w transporcie drogowym mozna méwi¢ dopiero
po II wojnie $wiatowej, gdy stopniowa poprawa koniunktury i zaciesnianie wspdtpracy mie-
dzy panstwami Europy Zachodniej, majaca na celu m.in. odbudowe zniszczen wojennych,
spowodowaly konieczno$¢ wymiany handlowej na coraz wigksza skale. Najlepszym $rod-
kiem transportu byt wéwczas, obok kolei, samochdd, gdyz zegluga $rodladowa, ze wzgledu
na uwarunkowania geograficzne, byla mozliwa tylko w pewnych granicach terytorialnych,
transport lotniczy nie odgrywal jeszcze zbyt duzej roli, zas transport morski — takze z uwagi
na uwarunkowania geograficzne — nie mogt by¢ istotnym czynnikiem rozwoju gospodar-
czego. Jednocze$nie coraz wigksze znaczenie poszczegolnych gatezi transportu wymusito
ujednolicanie zasad prawnych na szczeblu miedzynarodowym, aby doprowadzi¢ do zhar-
monizowania poszczegdlnych systemow prawnych, ktére znacznie rdznity sie migdzy soba.
Z oczywistych wzgledéw to ujednolicenie objeto najpierw transport kolejowy, a na wypra-
cowanych rozwiazaniach prawnych oparto podstawowy akt prawa mi¢dzynarodowego, od-
noszacego si¢ do drogowych przewozéw towarow, czyli konwencje CMR.

Polska nie moze pochwali¢ si¢ osiggnigciami w zakresie ustawodawstwa przewozowe-
go, gdyz dopiero w 1918 r. odzyskala niepodlegloé¢ po wielu latach rozbioréw. W okresie
miedzywojennym podejmowano proby prawnego uregulowania transportu, ale nie doty-
czylo to przewozdw drogowych. Po II wojnie §wiatowej zostato uchwalonych szereg ak-
tow prawnych w dziedzinie transportu, jednak podstawowa role odgrywat i tak transport
kolejowy, gdyz to wlasnie koleja przewozona byta znaczna czg$é towardw, w szczegolno-
$ci wegiel, ktory w owych czasach miat status jednego z towardw strategicznych, gdyz na
nim oparta byla gospodarka panstwa. Co wiecej, przepisy dotyczace poszczegolnych ga-
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tezi transportu byly bardzo zréznicowane, co powodowalo szereg komplikacji i utrudnien
dla rozwoju dzialalnosci przewozowej. Pojawialy si¢ problemy zwigzane przede wszyst-
kim z odpowiedzialno$cig z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy
przewozu. Stare przepisy przestawaly przystawac do coraz intensywniej rozwijajacego si¢
transportu, co spowodowalo koniecznos$¢ ujednolicenia przepisow polskiego prawa prze-
wozowego. Wynikiem prac legislacyjnych bylo uchwalenie Prawa przewozowego, ktéra to
ustawa stanowi pierwszy w Europie akt prawny, w ktorym potaczono zasady $wiadczenia
ustug przewozowych w kilku podstawowych gateziach transportu krajowego. Co prawda,
nie sposdb uznac, ze ustawa ta powinna funkcjonowaé w obecnym ksztalcie, gdyz zawie-
ra rozwigzania, ktérych nie mozna uzna¢ za prawidlowe, na co zostanie zwrdcona uwaga
w toku analizy poszczegdlnych jej przepiséw, co nie zmienia faktu, ze dzieki tej wlasnie
ustawie dokonano istotnego ujednolicenia przepiséw prawa przewozowego.

Podstawowym zagadnieniem, jakie zwigzane jest ze stosunkiem umownym, jest odpo-
wiedzialno$¢ stron z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania kontraktu. Dopoki
strony w sposdb prawidlowy wywiazuja sie ze swoich obowigzkéw umownych, problemy
i spory z reguly nie maja miejsca. Pojawiaja si¢ one dopiero wéwczas, gdy przynajmniej
jedna ze stron nie wykonuje umowy w taki sposdb, jak to zostato uméwione. Kwestia od-
powiedzialnoéci stron uméw cywilnoprawnych od czaséw starozytnych stanowila gtow-
ng czes¢ ustawodawstw poszczegolnych krajow. Stosunek przewozu nie jest tu wyjatkiem.
Przepisy prawa przewozowego reguluja odpowiedzialnos¢ kontrahenta wobec przewozni-
ka, ale tak naprawde najistotniejsza czes¢ zarowno Prawa przewozowego, jak i konwencji
CMR stanowia przepisy dotyczace odpowiedzialnoéci przewoznika wobec kontrahenta
z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy przewozu, ze szczegdlnym
uwzglednieniem odpowiedzialnosci za szkody w substancji przesytki i szkody zwigzane
z opOznieniem (zwlokg) w przewozie. Majac na uwadze masowo$¢ stosunkéw przewo-
zu, ktory kazdy cztowiek nawigzuje wielokrotnie, nawet si¢ nad tym nie zastanawiajgc,
nalezy doj$¢ do wniosku, ze oprocz tak powszechnych uméw, jak np. umowa sprzedazy,
umowy przewozu osob i przesylek towarowych stanowig jeden z najczeéciej spotykanych
typéw uméw prawa cywilnego. Pomimo tego prawo przewozowe w zakresie drogowych
przewozéw przesytek towarowych stanowi dziedzine, ktéra w zasadzie nie zostala opisa-
na w polskiej literaturze przedmiotu. Na caly dorobek sklada si¢ tacznie kilkanascie po-
zycji w postaci komentarzy, monografii i artykutéw, z ktérych wiekszos¢ odnosi si¢ tylko
w jakiej$ mierze do kontraktowej odpowiedzialno$ci przewoznika. Podobnie rzecz ma sie
z orzecznictwem polskim. Masowo$¢ przewozoéw powoduje, ze sprawy dotyczace szeroko
pojetych stosunkéw przewozowych stanowia znaczng czes¢ spraw rozpatrywanych przez
sady polskie, jednak z uwagi na niska wartos$¢ przedmiotu sporu, zdecydowana wiekszos¢
rozpatrywana jest w pierwszej instancji przez sady rejonowe. Swiadczy o tym niezbyt bo-
gate orzecznictwo sadow apelacyjnych i SN w przedmiocie odpowiedzialnosci przewoz-
nika, ktore - poréwnujac do iloéci orzeczen wydawanych na tle innych stosunkow cywil-
noprawnych - mozna uzna¢ za wrecz Sladowe.

Taka sytuacje uznaé nalezy za wielce niepozadana, gdyz prawo przewozowe dotyczy
kazdego czlowieka na niemal kazdym etapie zycia, a zawiera wiele kwestii niejednoznacz-
nych, o znacznym stopniu skomplikowania, co utrudnia rozwigzywanie probleméw po-
wstalych na tle umowy przewozu. Juz ta okoliczno$¢ powoduje potrzebe zajecia sie proble-

XII



