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Wstep

Dnia 27 kwietnia 2012 r. mineto p6t wieku od czasu, gdy Polska,
aktem ratyfikacji, zwigzala si¢ postanowieniami Konwencji genewskiej
z dnia 19 maja 1956 r. o umowie miedzynarodowego przewozu drogo-
wego towarow!. Polska byta jednym z dziewieciu pierwszych panstw,
ktére podpisaly te konwencje CMR. Pomimo uplywu tak dlugiego
okresu, jak réwniez trudnej do przecenienia roli tego aktu prawnego
w obrocie gospodarczym, w polskiej nauce prawa zasadniczo brak jest
calosciowego omowienia problematyki umowy miedzynarodowego
przewozu drogowego towarow. Takze publikowane orzecznictwo Sadu
Najwyzszego i sadow apelacyjnych jest skromne. Czesto zreszta dotyczy
ono zagadnien drugorzednych badz takich, ktére nie powinny budzi¢
watpliwosci. Wigkszos¢ kontrowersyjnych zagadnien, wylaniajacych
sie w trakcie stosowania przepiséw konwencji CMR, nie doczekata si¢
omodwienia w polskiej literaturze prawniczej ani tez w publikowanych
wyrokach sadéw wyzszych instancji.

Przyczyny tego stanu rzeczy sa zréznicowane. Jedng z nich jest
okoliczno$¢, ze praktycznie do przetomu lat osiemdziesiatych i dzie-
wiecdziesigtych ubieglego wieku, polska gospodarka miata charakter
upanstwowiony a miedzynarodowy transport drogowy byt zmonopoli-
zowany i pozostawal domeng nielicznych przedsiebiorstw panstwowych.
Spory gospodarcze pomiedzy tzw. jednostkami gospodarki uspotecz-
nionej byly wylaczone spod kognicji sadownictwa i poddane wlasciwosci

! W Polsce konwencja CMR opublikowana zostata w jezykach autentycznych (an-
gielskim i francuskim) wraz z polskim oficjalnym przektadem w zalaczniku do Dz. U.
2 1962 r. Nr 49, poz. 238; sprostowanie bledu w thumaczeniu w Dz. U. z 1995 r. Nr 69,
poz. 352; Protokot z 1978 r. zmieniajacy konwencje CMR w Dz. U. z 2011 r. Nr 72,
poz. 382.W opracowaniu dla oznaczenia tej konwencji uzywany jest skr6t CMR, pocho-
dzacy od jej francuskiej nazwy (Convention Relative au Contrat de Transport International
de Marchandises par Route).
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odrebnego organu quasi-sadowego (tzw. Panstwowego Arbitrazu Go-
spodarczego)>.

Dopiero po zmianie ustroju spoteczno-politycznego i wprowadze-
niu zasady wolnoéci gospodarczej powstalo tysigce przedsiebiorstw,
$wiadczacych ustugi w zakresie miedzynarodowego przewozu drogo-
wego. Jednoczesnie spory gospodarcze poddane zostaly w calosci sa-
downictwu powszechnemu i Sagdowi Najwyzszemu.

Skromna liczbe wyrokdéw SN w sprawach z zakresu migdzynarodo-
wego przewozu drogowego mozna tlumaczy¢ takze stosunkowo nie-
wielka warto$cig przedmiotu sporu w wigkszoéci tych spraw, a co za
tym idzie — brakiem mozliwosci wniesienia skargi kasacyjnej do SN od
wyrokéw zapadtych w IT instancji®. Wprawdzie SN moze zajmowac si¢
wykladnia przepiséw konwencji CMR takze w drodze pytan prawnych,
zadawanych w konkretnych sprawach przez sady rozpatrujace apelacje
(art. 390 k.p.c.), jednakze sady powszechne niezbyt czesto korzystaja
z tej mozliwosci, przynajmniej w sprawach z zakresu stosowania mie-
dzynarodowych konwencji przewozowych. Zjawisko to trudno racjo-
nalnie ttumaczy¢, podobnie jak brak zainteresowania problematyka
umowy miedzynarodowego przewozu drogowego w nauce prawa.

Ten stan rzeczy rodzi negatywne konsekwencje. Pierwsza typowa,
polega na niemozliwosci zapoznania si¢ zainteresowanych oséb z dobrze
uzasadnionymi stanowiskami w dyskusyjnych kwestiach, wylaniajacych
sie w trakcie stosowania konwencji CMR. Problem jest o tyle powazny,
ze konwencja CMR znajduje bezposrednie zastosowanie a interpretacja
jej postanowien musi by¢ dokonywana z uwzglednieniem specyficznych
dyrektyw wykladni, wyksztalconych w prawie miedzynarodowym.
Uzycie w procesie interpretacji konwencji CMR wylacznie zasad wypra-
cowanych w odniesieniu do prawa wewnetrznego, prowadzi niejedno-
krotnie do rozwigzan trudnych do zaakceptowania, zwlaszcza jesli
przedmiotem wykladni nie jest autentyczny tekst konwencji CMR a jej
przektad. Uchodzi to czgsto uwadze 0s6b rozstrzygajacych poszczegolne

? Nie oznacza to, ze w okresie, 0 ktorym mowa sady powszechne i Sad Najwyzszy
wogole nie rozpatrywaly spraw na gruncie konwencji CMR. Sytuacje takie miaty miejsce
przede wszystkim w odniesieniu do sporéw z podmiotami zagranicznymi. W niniejszym
opracowaniu uwzgledniono takze wyroki Sagdu Najwyzszego pochodzace z lat siedemdzi-
sigtych i osiemdziesigtych ubieglego wieku.

> W obecnym stanie prawnym skargi kasacyjne mozna wnosi¢ przy wartoéci
przedmiotu zaskarzenia nie mniejszej niz 50 000 zt (art. 398> k.p.c.).
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problemy, w tym takze do$wiadczonym sedziom SN* Problem nie
dotyczy oczywiscie wylacznie konwencji CMR, ale takze innych prze-
pisow zawartych w konwencjach miedzynarodowych, zawierajacych
ujednolicone przepisy prawa cywilnego®.

Brak wyksztalconych linii orzecznictwa i stanowisk nauki prawa
w kwestiach wynikajacych z konwencji CMR powoduje, ze niejedno-
krotnie strony sporu wszczynaja postegpowanie przed sadami innych
panstw, ktorych wyroki sa bardzie przewidywalne (konwencja CMR
daje mozliwos¢ wyboru jurysdykeji). Stawia to w niekorzystnej sytuacji
polskich uczestnikow postepowan. Nie bez znaczenia jest takze i to, ze
polska mysl prawnicza praktycznie nie oddziatuje na sposob rozumienia
postanowien konwencji CMR w innych panstwach cztonkowskich. Nie
mozna przy tym zapomina¢, ze doktryna i orzecznictwo obce stanowi
tzw. pomocniczy $rodek wykltadni konwencji miedzynarodowe;.

Stan nauki i orzecznictwa dotyczacego konwencji CMR pozostaje
w ogromnej dysproporcji z rola, jaka polscy przedsiebiorcy odgrywaja
na rynku ustug transportowych. W ciggu pierwszych pieciu lat od
chwili akcesji Polski do Unii Europejskiej, aktywnos¢ polskich przewoz-
nikéw drogowych, liczona w tzw. tonokilometrach (tkm) wzrosta
o ponad 80%, co uplasowalo Polske wérdd trzech najwiekszych krajow
na rynku przewozéw samochodowych Unii Europejskiej (po Niemczech
i Hiszpanii; w 2009 r.: Niemcy - 307,5 mld tkm, Hiszpania - 211,9 mld
tkm, Polska — 180,7 mld tkm). W 2010 r. nastgpita dalsza ekspansja
polskich przewoznikéw, co znalazlo odzwierciedlenie we wzroscie to-
nokilometréw do 210,8 mld®. W okresie od 1 maja 2004 r. do konca

* Nie jest to zreszta specyfika polska. W opracowaniu przytoczone sg wyroki sadow
innych panstw europejskich, o znacznie bogatszym dorobku nauki i orzecznictwa w za-
kresie konwencji CMR, z ktorych réwniez wynika wyraznie pomijanie regut wyktadni
przepiséw konwencyjnych.

5 Charakterystyczne jest to, Ze w ogolnych opracowaniach, poswieconym prawu
cywilnemu, problematyke wykladni przepiséw cywilnoprawnych, wynikajacych z kon-
wencji miedzynarodowych, traktuje si¢ marginalnie lub tez calkowicie si¢ ja pomija.
Przykladem jest System Prawa Prywatnego, w ktorego tomie 1 Prawo cywilne — czes¢
o0gdlna, pod red. M. Safjana, zawarty jest dos¢ obszerny rozdziat VIII autorstwa Z. Ra-
dwaniskiego i M. Zielinskiego zatytulowany Stosowanie i wyktadnia prawa cywilnego,
uwzgledniajacy specyfike norm prawa unijnego, ale pomijajacy zagadnienia interpretacji
przepiséw konwencyjnych (zob. Z. Radwanski, M. Zielinski, Stosowanie i wyktadnia
prawa cywilnego (w:) System Prawa Prywatnego, M. Safjan (red.), Warszawa 2007, s. 417
in.).

¢ Annual road freight transport by age of vehicle. EUROSTAT, 2 July 2011, www.eu.
eurostat
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2010 r. liczba przedsiebiorcéw uprawnionych do $wiadczenia ustug
w miedzynarodowym transporcie drogowym wzrosta z 8980 do 24 895
a liczba pojazdow z 44 683 do 137 5027. Polscy przewoznicy samocho-
dowi obstuzyli w2010 r. 27% rynku przewozéw cross-trade (tj. przewo-
z6w miedzynarodowych, wykonywanych miedzy panstwami cztonkow-
skimi UE, innymi niz panstwo, w ktérym przewoznik ma swoja siedzi-
be), co postawito ich na pierwszym miejscu w UE. Podobna pozycje
zajeli w przewozach kabotazowych (21% udzialu w 2010 r.)®. Pomimo
pewnego zahamowania wzrostu w 2011 r., polscy przewoznicy utrzy-
mali druga pozycje w Unii Europejskiej za Niemcami w ogdlnej masie
przewozow i pierwsza pozycje w zakresie przewozéw miedzynarodo-
wych i kabotazowych (90,1 mld tkm), wyprzedzajac Hiszpanie (61,2
mld tkm) i Niemcy (53,5 tkm)®. Polska jest jedynym krajem Unii Euro-
pejskiej, ktorego nie dotknat dotychczasowy kryzys w zakresie przewo-
z6w samochodowych (notowany jest coroczny wzrost iloéci tonokilo-
metrow)'°.

Niniejsze opracowanie ma zatem za zadanie wypetni¢ w mozliwie
wysokim stopniu luke, o ktérej wyzej mowa. Jego celem jest przedsta-
wienie probleméw, jakie rodza si¢ w procesie stosowania konwencji
CMR i préba ich rozwigzania z uwzglednieniem dyrektyw wyktadni,
obowigzujacych przy interpretacji przepiséw zawartych w konwencjach
miedzynarodowych. Chodzi zatem nie tylko o przytoczenie zréznico-
wanych czesto pogladéw na poszczegdlne problemy (z uwzglednieniem
orzecznictwa i literatury réznych panstw), ale takze wypracowanie
i uzasadnienie wlasciwych rozwiazan, ktére w mozliwie najwyzszym
stopniu realizujg unifikacyjny cel konwencji CMR. Wymaga to posza-
nowania dyrektyw wyktadni przepiséw konwencyjnych, w tym zasady
wykladni autonomicznej, tj. oderwanej od wewnetrznych systeméow
prawnych, dokonywanej z uwzglednieniem treéci autentycznych tekstow
konwencji CMR.

7 Transport Drogowy w Polsce, wybrane dane, Raport ZMPD 2010, Zrzeszenie
Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogowych, Grudzien 2011.

8 Road Freight Transport Vademecum. 2010 Report. Market trends and structure of
the road haulage sector in the EU in 2010. European Commission.

° L. de Angelis, N. Roubanis, Decline in European road freight transport in 2011
reflecting the economic climate. Analysis of trends in EU road freight transport, EURO-
STAT, Statistics in Focus, 2012, 38.

10 E. Zaloga, Wplyw kryzysu finansowego ,,2007+” na aktywnos¢ sektora transportu
lgdowego w Unii Europejskiej, Logistyka 2012, s. 328.
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Dla wiasciwego zrozumienia treéci przepiséw konwencji CMR
niebagatelna role odgrywa wykladnia poréwnawcza, zwlaszcza w od-
niesieniu do konwencji miedzynarodowych, obowiazujacych juz
w momencie tworzenia konwencji CMR a regulujacych umowe prze-
wozu w innych galeziach transportu, tj. w transporcie kolejowym
(konwencja CIM) i lotniczym (konwencja warszawska)!l. Tworcy
konwencji CMR z tych wlasnie aktéw prawnych czerpali wzorce po-
szczegdlnych regulacji, stad tez analiza ich podobienstw i rdznic jest
pomocna w procesie dochodzenia do wlasciwej tresci norm wynikaja-
cych z konwencji CMR. Uwagi poréwnawcze odniesione zostaly do
obu ww. konwencji w wersjach, jakie byly znane w momencie tworzenia
konwencji CMR (tj. konwencja CIM z 1952 r., konwencja warszawska
z uwzglednieniem Protokotu haskiego z 1955 r.). Nie bez znaczenia
jest rowniez porédwnanie przepisdw konwencji CMR do rozwigzan
przyjetych w konwencjach powstatych juz po jej podpisaniu i wejsciu
w zycie, tj. konwencji RU/CIM w wersji z 1999 r. i konwencji montre-
alskiej. Pozwala ono z kolei m.in. na dostrzezenie oddzialywania kon-
wencji CMR na prawodawstwo miedzynarodowe dotyczace umowy
przewozu.

W niewielkim stopniu formulowane sa natomiast w opracowaniu
postulaty de lege ferenda (przynajmniej wprost). Wynika to z dwdch
zasadniczych powodow. Pierwszy, to sSwiadomos¢ ograniczonej mozli-
wosci realnego oddzialywania na proces stanowienia ujednoliconych
w skali miedzynarodowej norm. Druga przyczyna wynika z przekonania,
ze zmiany konwencji miedzynarodowych, zawierajacych ujednolicone
przepisy prawa prywatnego, powinny by¢ ostateczno$cia. Prowadza
one bowiem do zjawiska odwrotnego w stosunku do unifikacyjnego
celu, ktéremu konwencje te stuza. Bioragc pod uwage fakt, ze nie
wszystkie panstwa—strony pierwotnej wersji konwencji przystepuja
(a przynajmniej nie w tym samym czasie) do umoéw migdzynarodowych
(protokotéw), ktérymi zmiany te s3 wprowadzane, po ich dokonaniu
wystepuje w obrocie kilka wersji konwencji a kwestia ustalenia, ktora
z nich odnosi sie do stosunku prawnego, bedacego przedmiotem oceny,
sama w sobie staje si¢ nie lada problemem prawnym.

Opracowanie ma z zalozenia cywilistyczny charakter. Oméwiona
w nim regulacja sktada si¢ w przewazajacej mierze z norm materialno-

1 Obowigzywata oczywiscie konwencja o konosamentach (Reguly Haskie), ale zakres
jej bezposredniego oddziatywania na postanowienia konwencji CMR jest niewielki.
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prawnych. Konwencja CMR reguluje jednak takze niektére zagadnienia
proceduralne i kolizyjnoprawne, ktérych nie sposéb pomingé¢ w cato-
$ciowym, z zaloZenia, omdwieniu jej przepisow. Sg one zresztg $cisle
zwigzane z regulacja materialnoprawna. Ze wzgledu na pochodzenie
omawianych przepisdw, poruszone zostaty takze zagadnienia mieszczace
sie w zakresie zainteresowania nauki prawa miedzynarodowego i kon-
stytucyjnego.

Uzywana w ksigzce terminologia zasadniczo odpowiada siatce po-
jeciowej wystepujacej w oficjalnym przekltadzie konwencji CMR, opu-
blikowanym w zafgczniku do Dziennika Ustaw, nawet jesli w nowszych
aktach prawnych z dziedziny transportu przyjeto inna terminologie
(np. ,towar” — ,przesytka”, ,,zaginiecie” - ,,utrata” ,opdznienie dostawy”
- ,opdznienie w przewozie”). W wiekszosci wypadkow kwestia nie ma
merytorycznego znaczenia. Problemem jest natomiast zgodno$¢ tej
terminologii z pojeciami uzytymi w autentycznych jezykach konwencji
CMR (francuskim i angielskim). Polski przektad tej konwencji w wie-
kszej mierze opiera si¢ na francuskiej wersji jezykowej, stad w opraco-
waniu czesciej wskazuje sie na réznice w stosunku do tekstu angielskie-
go. Nie oznacza to oczywiécie nadawania mu jakiegokolwiek priorytetu.

Ksigzka sktada sie z pieciu czeéci podzielonych na rozdzialy. Cze$é
pierwsza po$wiecona jest samej konwencji CMR, jej genezie, miejscu
w systemie prawa, zasadom wykladni, oraz zakresowi zastosowania.
Czes¢ druga dotyczy zawarcia i wykonania umowy miedzynarodowego
przewozu drogowego towaréw, w tym zagadnien listu przewozowego,
rozporzadzania towarem, przeszkod w przewozie i wydaniu towaru.
W czgséci trzeciej oméwiona zostata problematyka odpowiedzialnosci
przewoznika z tytulu niewykonania lub nienalezytego wykonania
umowy wraz z problematyka ustalenia wysokosci odszkodowania.
Probleméw dochodzenia roszczen dotyczy czwarta cze$¢. W ostatniej
czes$ci omowione zostaly kwestie wykonywania umowy przez kilku
przewoznikow.

Problematyce ubezpieczen transportowych, zwigzanych z miedzy-
narodowym transportem drogowym towaréw, nie zostata poswigcona
wyodrebniona cze$¢ opracowania'?. Nie oznacza to jednak, ze kwestie

12 Praca nie odnosi si¢ do stosunku prawnego wynikajacego z umoéw ubezpieczenia,
zawieranych w zwigzku z migdzynarodowym transportem drogowym. Omowienie tych
zagadnient wymagatoby odrebnego opracowania, zwlaszcza wobec réznorodnoéci warun-
kow ubezpieczenia zarowno w zakresie ubezpieczenia samego towaru (cargo) jak i odpo-
wiedzialnosci cywilnej przewoznika. To ostatnie, cho¢ jest powszechne (w praktyce wa-
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te zostaly catkowicie pominiete. Sg one przedmiotem szeregu uwag
zawartych w poszczegdlnych czesciach pracy, dotyczacych zwlaszcza
dochodzenia roszczen. Fakt ubezpieczenia towar6w na czas przewozu
(ubezpieczenie cargo) czy tez ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznika nie zmienia w niczym sytuacji prawnej stron umowy
przewozu we wzajemnych relacjach. Bezwzglednie obowiagzujacy cha-
rakter postanowien konwencji CMR (zob. uwagi zawarte w czesci 1.3.
opracowania) powoduje, ze w miedzynarodowym transporcie drogo-
wym nie jest mozliwe skuteczne uzaleznienie odpowiedzialnosci prze-
woznika (czy to w ogdle, czy tez ponad okres$long kwote) od zawarcia
za jego posrednictwem umowy ubezpieczenia towaru na czas przewozu.
Podobnie nalezaloby oceni¢ klauzule umowna, nakazujacg osobie
uprawnionej dochodzenie roszczen wylacznie od ubezpieczyciela OC
przewoznika. Sama konwencja problematyke ubezpieczen zasadniczo
pomija. Wyjatek stanowi postanowienie art. 41 ust. 2 konwencji CMR,
stanowigce o niewaznosci klauzuli zawartej w umowie przewozu,
ustepujacej na rzecz przewoznika korzysci wynikajace z ubezpieczenia
towaru. Chodzi o uniemozliwienie obchodzenia przepiséw o odpowie-
dzialnoéci przewoznika, poprzez scedowanie na niego praw wynikaja-
cych z ubezpieczenia cargo czy tez zawierania uméw przewozu, w ktd-
rych warunkuje si¢ przyjecie towaru do przewozu od ubezpieczenia go
na rzecz przewoznika'>. Postanowienie to w istocie stuzy interesom
ubezpieczycieli, zapobiegajac pozbawieniu ich tzw. regresu ubezpiecze-
niowego.

Autor pragnie podzigkowa¢ wszystkim osobom, ktére przyczynity
sie do powstania tego opracowania i nadania mu ostatecznego ksztattu.
Szczegblne stowa wdziecznosci kierowane sg do recenzentéw pracy -
Pana Prof. Zdzistawa Brodeckiego i Pana Prof. Henryka Goika. Gorace

runkuje pozyskiwanie tzw. zlecen transportowych), ma charakter dobrowolny. Zakres
odpowiedzialnosci ubezpieczyciela OC z reguly istotnie rézni si¢ od zakresu odpowie-
dzialnoéci samego przewoznika, stad tez pomimo istnienia w wiekszoéci systemow
prawnych mozliwosci bezposredniego dochodzenia roszczen przez osobe uprawniong
wobec ubezpieczyciela OC (actio directa), zasadno$¢ roszczenia wobec niego stanowi
odrebny problem.

13 Por. wyrok OGH z 24 czerwca 1999 1., TR 2000, 5. 370-372, w ktérym sad zauwa-
zyl, ze celem przepisu art. 41 ust. 2 konwencji CMR bylo zapobiezenie sytuacji, w ktorej
przewoznik korzystal bedzie z ubezpieczenia nadawcy i zostanie zwolniony z odpowie-
dzialnoéci na jego koszt. Por. tez H. Glockner, Limits to Liability and Liability Insurance
of Carriers under Articles 3 and 23 to 29 of the CMR (w:) red, J. Theunis, International
Carriage of Goods by Road (CMR), London 1987, s. 99.
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podziekowania nalezg si¢ takze Panu Prof. Wladystawowi Gérskiemu,
Dr Dorocie Ambrozuk i Dr Danielowi Dabrowskiemu, za uwagi zgta-
szane w trakcie tworzenia ksigzki, zachete oraz pomoc przy wyszukaniu
zrodel, a wszystkim Bliskim - za cierpliwo$¢ i stworzenie warunkéw
do pracy.
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Czes$¢ pierwsza

Konwencja CMR jako
podstawa prawna umowy
miedzynarodowego
przewozu drogowego
towaréw






Rozdziat 1

Konwencja CMR - historia, ogélna
charakterystyka, miejsce w systemie prawa,
wyktadnia

1.1. Geneza miedzynarodowej regulacji przewozu
drogowego towaréw

Prace zmierzajace do opracowania konwencji CMR, ktora w ujed-
nolicony sposéb regulowataby umowe miedzynarodowego przewozu
drogowego towarow rozpoczeto bezposrednio po zakoniczeniu drugiej
wojny $wiatowej w latach czterdziestych ubiegltego stulecia'®. Prace te
prowadzone byly przez Europejska Komisje Gospodarczg ONZ (United
Nations Economic Commission for Europe, w skrocie — UNECE lub
ECE). W 1947 r. w ramach tej organizacji utworzony zostal Komitet
Transportu Ladowego (Inland Transport Committee), ktérego Grupa
Robocza ds. Probleméw Prawnych Podkomitet Transportu Drogowego
przygotowywala przez okres blisko siedmiu lat stosowny projekt kon-
wencji CMR. Wykorzystywano przy tym badania i analizy, ktére juz
wczesniej zostaly podjete z inicjatywy Miedzynarodowego Instytutu

4 Opis prac nad konwencja CMR zawiera praca R. Loewe, Commentary on the
Convention of 19 May 1956 on the Contract for the International Carriage of Goods by
Road (CMR), ETL 1976, s. 312-315. Patrz tez H. Goik, Niektore weztowe problemy mie-
dzynarodowego przewozu towarow w swietle konwencji transportu kolejowego i drogowego,
PPP Nr 5, s. 52-53 oraz M. Gout, Prezydent Instytutu Miedzynarodowego Prawa
Transportowego (I'Institut du droit international des transports, w skrocie IDIT), ktory
w przemowieniu powitalnym uczestnikow sympozjum w Deauville w dniach
18-19 maja 2006 r. z okazji 50-lecia podpisania konwencji CMR wspominal atmosfere
okresu jej podpisywania (zob. M. Gout, Les 50 ans de la Convention CMR: avenir et per-
spectives du transport international par route, ULR 2006, s. 506-509).
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Rozdziat 1. Konwencja CMR - historia...

Unifikacji Prawa Prywatnego (International Institute for the Unification
of Private Law, w skrécie - UNIDROIT) przez komitet skladajacy sie
poczatkowo z przedstawicieli UNIDROIT, Miedzynarodowej Izby
Handlowej (International Chamber of Commerce — w skrécie ICC),
Miedzynarodowej Unii Transportu Drogowego (International Road
Transport Union — w skrdcie IRU), a pozniej takze Miedzynarodowej
Unii Ubezpieczycieli Morskich (International Union of Marine Insuran-
ce — w skrocie TUMI). Komitet ten wspdtpracowal przy tym z wieloma
ekspertami z roznych krajow.

Pierwszy projekt konwencji CMR przedtozony zostal przez waska
grupe ekspertéw prawnych w dniu 21 grudnia 1953 r. Projekt ten wraz
z komentarzami do niego, otrzymanymi od poszczegdlnych rzadéw
stal si¢ podstawg negocjacji, ktére odbyly si¢ w trakcie dwdch sesji
Grupy Roboczej Ad Hoc. W wyniku tych negocjacji wypracowany zostat
ostateczny tekst konwencji CMR. Uczestniczyli w niej reprezentanci
15 panstw, a ponadto obserwatorzy UNIDROIT, ICC, IRU, Centralnego
Biura Miedzynarodowego Transportu Kolejowego'® (Central Office for
International Carriage by Rail — w skrocie OCTIC) oraz Miedzynaro-
dowego Zwiazku Kolei (International Union of Railways — w skrocie
UIC).

Konwencja zostata wytozona do podpisu w dniu 19 maja 1956 r.
na specjalnej sesji Komitetu Transportu Lagdowego ECE, ktorej prze-
wodniczyt przedstawiciel Wegier (Matyassi) i zostata w tym dniu pod-
pisana przez przedstawicieli dziewieciu panstw: Austrii, Republiki Fe-
deralnej Niemiec, Francji, Luksemburga, Holandii, Polski, Szwecji,
Szwajcarii i Jugostawii. Konwencja CMR weszta w zycie 2 lipca 1961 r.
po zlozeniu do depozytu not o jej ratyfikacji przez pierwszych pieé
panstw: Austrie, Francje, Holandig, Jugostawie i Wiochy.

Okres przygotowywania konwencji CMR nie byl krétki, zwazywszy
na okoliczno$¢, ze jej twdrcy mogli korzystaé z doswiadczen wynikaja-
cych z przygotowywania, a nastepnie stosowania innych regulacji
w zakresie przewozow miedzynarodowych, a w szczegdlnosci konwencji
CIM, dotyczacej przewozoéw kolejowych i konwencji warszawskiej,
dotyczacej przewozow lotniczych. W tym czasie brak bylo jednak po-
wszechnego przekonania wsrdd panstw o potrzebie istnienia takiej
konwencji. Cze$¢ z nich powigzana byla umowami o charakterze bila-

15 Obecnie Miedzyrzadowa Organizacja Miedzynarodowych Przewozow Kolejami
(Intergovernmental Organisation for International Carriage by Rail - w skrocie OTIF).
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1.1. Geneza miedzynarodowej regulacji...

teralnym, inne nie zamierzaly wiaczaé swojego transportu samochodo-
wego do ruchu miedzynarodowego'®.

Do konwencji CMR przystepowaly od poczatku panstwa nalezace
do obu blokdéw panstw, podzielonej wowczas politycznie i gospodarczo
Europy. W przeciwienstwie do transportu kolejowego, w ktérym obok
tradycyjnego systemu bernenskiego'®, panistwa socjalistyczne stworzyty
dla potrzeb obrotu pomiedzy nimi odrebny system (tzw. warszawski'®),
w transporcie samochodowym funkcjonowata jedna regulacja, obejmu-
jaca rozne kraje europejskie oraz niektére kraje péinocnej Afryki.
Proces poszerzania listy panstw — stron konwencji CMR ciagle trwa.
Obecnie nalezy do niej ponad 50% panstw (takze z Azji i Bliskiego
Wschodu)?!, w tym wszystkie kraje Unii Europejskiej.

16 Wspomina o tym H. Goik, Niektdre weztowe problemy ..., s. 53.

17 Wirdd panstw socjalistycznych, ktore jako pierwsze zwigzaly si¢ konwencja CMR
wymieni¢ nalezy Jugostawie (1958), Polske (1962), Wegry (1970), Czechostowacje (1974),
Bulgarie i Rumunie (1977), ZSRR (1983). Sposréd innych panstw europejskich, oprocz
tych, ktére podpisaty konwencje CMR, do konwencji w pierwszych latach jej obowigzy-
wania przystapity: Dania (1965), Finlandia (1973), Grecja (1977), Wlochy (1961), Nor-
wegia (1969), Portugalia (1969), Hiszpania (1974), Zjednoczone Krélestwo Wielkiej
Brytanii i Irlandii Pétnocnej (1967).

18 Chodzi tu o konwencje kolejowe CIM i CIV, ktdre obecnie stanowig zalaczniki
do konwencji bernenskiej z 1980 r. o migdzynarodowym przewozie kolejowym (COTIF)
w brzmieniu przyjetym Protokotem zmian z 1999 r., w Polsce opublikowanej w Dz. U.
2 2007 r. Nr 100, poz. 674.

19 Chodzi o tzw. umowy warszawskie z 1950 r. (z pézn. zm.) zwane w skrocie SMGS
i SMPS.

20 Obecnie stronami konwencji CMR sg nastepujace panstwa: Albania (2006), Ar-
menia (2006), Austria (1960), Azerbejdzan (2006), Bialoru$ (1993), Belgia(1962), Bo$nia
i Hercegowina (1993), Bulgaria (1977), Chorwacja (1992), Cypr (2003), Republika Czeska
(1993), Dania (1965), Estonia (1993), Finlandia (1973), Francja (1959), Gruzja (1999),
Niemcy (1961), Grecja (1977), Wegry (1970), Islamska Republika Iranu (1998), Irlandia
(1991), Wiochy (1961), Jordania (2008), Kazachstan (1995), Kirgistan (1998), Lotwa
(1994), Liban (2006), Litwa (1993), Luksemburg (1964), Malta (2007), Mongolia (2003),
Czarnogora (2006), Maroko (1995), Holandia (1960), Norwegia (1969), Polska (1962),
Portugalia (1969), Republika Motdawii (1993), Rumunia (1973), Federacja Rosyjska
(1983), Serbia (2001), Stowacja (1993), Stowenia (1992), Hiszpania (1974), Szwecja (1969),
Szwajcaria (1970), Arabska Republika Syrii (2008), Tadzykistan (1996), Republika Mace-
donii (1997), Tunezja (1994), Turcja (1995), Turkmenistan (1996), Ukraina (2007),
Zjednoczone Krolestwo Wielkiej Brytanii i Irlandii PéInocnej (1967), Uzbekistan (1995).

2! Interesujgco przedstawia si¢ problem udzialu w konwencji CMR panstw utwo-
rzonych po rozpadzie ZSRR. Kwestia kontynuacji czy tez sukcesji tych panstw w zakresie
zobowigzan prawno-miedzynarodowych ZSRR i poszczegolnych jego republik jest wy-
jatkowo skomplikowana. Problemy te omawia K. Karski, Kontynuacja prawnomiedzyna-
rodowej podmiotowosci ZSRR i jego czesci sktadowych przez patistwa istniejgce na obszarze
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Krzysztof Wesotowski— doktor nauk prawnych; pracow-
nik Uniwersytetu Szczecinskiego; radca prawny; autor
kilkudziesigciu prac z zakresu prawa cywilnego (gtow-
nie dotyczacych umowy przewozu), w tym m.in. ksiazek:
Odpowiedzialnos¢ przewozZnika za szkody przy przewozie
przesytek w Swietle ustawy — Prawo przewozowe (wyd. 2,
1995), Komentarz do przepiséw o umowie przewozu i spe-
dycji. Kodeks cywilny, Prawo przewozowe, CMR (wspétau-
tor W. Gérski, wyd. 2, 2009).

W ksigzce oméwiono instytucje prawne unormowane
w konwencji genewskiej z 1956 r. o umowie miedzyna-
rodowego przewozu drogowego towaréw (CMR), m.in.
list przewozowy, rozporzadzanie towarem, przeszkody
w przewozie i wydaniu towaru, zasady odpowiedzialnosci,
ustalania wysokosci odszkodowania, dochodzenia rosz-
czen, przewozy wykonywane przez kilku przewoznikéw
— zgodnie z regutami wyktadni wtasciwymi dla norm za-
wartych w konwencjach miedzynarodowych. Wskazano
problemy wynikajace z CMR i przytoczono - poddane
krytycznej analizie — rozwigzania wynikajace z literatu-
ry i orzecznictwa. Autor przedstawit tez wiele wiasnych
propozycji rozstrzygnie¢ wraz z ich naukowym uzasad-
nieniem.

Wyktadnia przepisow CMR uwzglednia szeroki kon-
tekst wynikajacy z przepiséw prawa miedzynarodowego,
unijnego i krajowego. Ksigzka zawiera uwagi prawnopo-
réwnawcze, odnoszace sie do innych konwencji miedzy-
narodowych z dziedziny prawa przewozowego.

Publikacja przeznaczona jest dla prawnikéw zajmuja-
cych sie problematyka umowy przewozu zaréwno w wy-
miarze teoretycznym, jak i praktycznym — sedziéw, adwo-
katow, radcow prawnych, pracownikdw przedsiebiorstw
przewozowych i spedycyjnych oraz ubezpieczycieli.
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