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WPROWADZENIE

I. Ogodlna charakterystyka CMR

Podpisana w dniu 19 maja 1956 r. Konwencja o umowie mi¢dzyna-
rodowego przewozu drogowego towarow (CMR) zostata przygotowana
pod auspicjami Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ. Prace nad
nig trwaty blisko dekadg i byly prowadzone z udziatem przedstawicie-
li r6znych panstw oraz organizacji zrzeszajacych podmioty zaintere-
sowane zunifikowang regulacja umowy mig¢dzynarodowego przewozu
drogowego towardow. Jej tworcy w duzej mierze wzorowali sie na obo-
wiazujacych juz konwencjach kolejowej (CIM) oraz lotniczej (konwen-
cja warszawska). Konwencja weszta w zycie dnia 2 lipca 1961 r. Polska
aktem ratyfikacji zwiazala si¢ jej postanowieniami z dniem 27 kwiet-
nia 1962 r. Obecnie do CMR nalezy ponad 50 panstw!, w tym wszystkie
kraje Unii Europejskiej.

! Obecnie stronami CMR sa nastgpujace pafstwa: Albania (2006), Armenia (2006), Austria
(1960), Azerbejdzan (2006), Biatorus (1993), Belgia (1962), Bo$nia i Hercegowina (1993), Butgaria
(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), Wtochy (1961), Jordania (2008), Kazachstan
(1995), Kirgistan (1998), Lotwa (1994), Liban (2006), Litwa (1993), Luksemburg (1964), Malta
(2007), Mongolia (2003), Czarnogoéra (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), Szwaj-
caria (1970), Arabska Republika Syrii (2008), Tadzykistan (1996), Republika Macedonii (1997),
Tunezja (1994), Turcja (1995), Turkmenistan (1996), Ukraina (2007), Zjednoczone Krdlestwo Wiel-
kiej Brytanii i Irlandii Pétnocnej (1967), Uzbekistan (1995).
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Wprowadzenie

Konwencja byta dwukrotnie nowelizowana (formalnie — uzupeltnio-
na?) dwoma protokotami. Po raz pierwszy Protokotem z 1978 r., kt6-
ry wprowadzit zmiane sposobu ustalania kwotowej granicy wysokosci
odszkodowania za stan towaru (art. 23 ust. 3 CMR). Protokét z 1978 r.
wszedl w zycie w dniu 28 grudnia 1980 r.> Zostat ratyfikowany przez wiek-
szo$¢ panstw-stron Konwencji, w tym takze przez Polske.

Drugie uzupeinienie dokonane zostato Protokotem z 2008 r. w spra-
wie elektronicznego listu przewozowego*. Protokot ten wszedt w zycie
w dniu 5 czerwca 2011 r. po jego ratyfikacji przez pierwszych pie¢ pafistw-
-stron Konwencji (Bulgaria, Finlandia, Litwa, Lotwa, Szwajcaria)’. Pol-
ska jeszcze nie ratyfikowata tego protokotu.

Dokonane oboma protokotami nowelizacje prowadza do dezintegra-
cji systemu, nawet jesli formalnie traktowane sa jako uzupeinienia CMR.
Nie wszystkie bowiem panstwa-strony Konwencji podpisaty (przystapity)
i ratyfikowaly wyzej wymienione protokoty. Zamiast jednolitego rezimu
w zakresie umowy migdzynarodowego przewozu drogowego obowiazuje
ich w istocie wieleS. Trzeba przy tym uwzgledni¢ nie tylko liczbe proto-

2 M. Evans, Peut-on revoir la Convention CMR? (w:) International Road Transport Union,
Transport International de marchandises par route (CMR), Geneve 1988, s. 222.

3 Stronami Protokotu z 1978 r. sa: Albania (2007), Armenia (2006), Austria (1981), Biatorus§
(2008), Belgia (1983), Cypr (2003), Republika Czeska (2006), Dania (1980), Estonia (1993), Finlan-
dia (1980), Francja (1982), Gruzja (1999), Niemcy (1980), Grecja (1985), Wegry (1990), Islamska
Republika Iranu (1998), Irlandia (1991), Wtochy (1982), Jordania (2008), Kirgistan (1998), Lotwa
(1994), Liban (2006), Litwa (1993), Luksemburg (1980), Malta (2007), Holandia (1986), Norwegia
(1984), Polska (2010), Portugalia (1989), Republika Motdawii (2007) Rumunia (1981), Stowacja
(2008), Stowenia (2013), Hiszpania (1982), Szwecja (1985), Szwajcaria (1983), Republika Macedo-
nii (1997), Tunezja (1994), Turcja (1995), Turkmenistan (1996), Zjednoczone Krolestwo Wielkiej
Brytanii i Irlandii Pétnocnej (1979), Uzbekistan (1996).

* Tekst Protokotu mozna znalez¢ na stronie www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/conventn/e-
-CMRe.pdf, dostgp: dnia 19 marca 2015 1.

> Obecnie stronami Protokotu sa: Belgia (2008), Bulgaria (2010), Republika Czeska (2011),
Dania (2013), Finlandia (2008), Lotwa (2010), Litwa (2011), Holandia (2009), Norwegia (2008),
Stowacja (2014), Hiszpania (2011), Szwecja (2008), Szwajcaria (2009).

% Sytuacja taka obecnie wystepuje praktycznie we wszystkich gateziach transportu. W pierwszej
kolejnosci wystapita w transporcie lotniczym i morskim. Zob. M. Zylicz, Nowe prawo miedzynarodo-
wego przewozu lotniczego (system warszawsko-montrealski), PiP 1999, z. 9, s. 22-37; J. Lopuski, Uni-
fikacja prawa morskiego. Podejscie europejskie i amerykariskie (w:) L. Ogieglo, W. Popiotek, M. Szpu-
nar (red.), Rozprawy prawnicze. Ksiega pamigtkowa Profesora Maksymiliana Pazdana, Krakow 2005,
s. 439-447; J. Miynarczyk, Nowe ujecie miedzynarodowej regulacji umowy przewozu tadunku morzem
(w:) L. Ogiegto, W. Popiotek, M. Szpunar (red.), Rozprawy prawnicze..., s. 449-458.
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Wprowadzenie

kotéw zmieniajacych Konwencje, lecz takze rozwigzania alternatywne,
jakie one przewidujg (zwlaszcza Protokot z 1978 r.), a takze mozliwosé
sktadania zastrzezen przez panstwa podpisujace (przystgpujace) Kon-
wencje i protokoty. Problem, w jakiej wersji Konwencja powinna by¢
stosowana w danej sytuacji, musi by¢ oceniany w §wietle postanowien
konwencji wiedenskiej o prawie traktatow (art. 30 ust. 4 KPT). Prawo
traktatow (art. 28 KPT) decyduje takze o kwestiach intertemporalnych
zwigzanych z wejsciem w zycie protokotow’.

Konwencja CMR jest wielostronna konwencja miedzynarodowa o za-
siegu ponadkontynentalnym, ktéra zasadniczo zawiera merytoryczne
(materialnoprawne i nieliczne procesowe) normy cywilnoprawne, regu-
lujace w ujednolicony sposéb umowe miedzynarodowego przewozu dro-
gowego towardow. Konwencja zawiera takze kilka przepisow o charak-
terze kolizyjnym, wskazujacych wlasciwy system prawa wewnetrznego,
regulujacy merytorycznie zagadnienia w CMR nienormowane. Normy
o charakterze publicznoprawnym zawarte sg w przepisach koficowych
(rozdziat VIII) i dotycza, najogdlniej rzecz ujmujac, obowigzywania Kon-
wencji. Publicznoprawny charakter ma takze regulacja zawarta w posta-
nowieniach art. 112 CMR, okreSlajacych zakres zastosowania Konwencji.
Z przepiséw tych wynika bowiem zobowigzanie panstw-stron Konwencji
do jej stosowania w okreSlonych tam sytuacjach. Ponadto przepis art. 1
ust. 5 CMR zawiera zobowigzanie panstw do niewprowadzania zmian
do Konwencji w drodze specjalnych porozumien miedzy dwoma lub kil-
koma z nich, poza wyjatkami wyraZnie tam przewidzianymi.

Konwencja CMR nalezy zatem do grupy konwencji miedzynarodo-
wych ujednolicajgcych regulacje prywatnoprawne. Z jej istoty, tak jak
z istoty kazdej umowy miedzynarodowej, wynika obowiazek po stro-
nie panstw, ktore ja ratyfikowaly, zapewnienia skutecznos$ci uzgodnien
ujednolicajacych®. Sama Konwencja nie okresla sposobu wykonania tego
obowiazku. Biorac jednak pod uwage okoliczno$¢, ze przepisy w niej
zawarte sa sformutowane w sposéb wystarczajaco kompletny i konkret-

7 Blizej zob. K. Wesotowski, Umowa miedzynarodowego przewozu..., s. 36 i n.

8 Tak A. Catus, Umowa miedzynarodowa jako instrument ujednolicania porzqdkow prawnych
w dziedzinie prawa prywatnego (w:) L. Ogiegto, W. Popiotek, M. Szpunar (red.), Rozprawy prawni-
cze...,s. 383.
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ny, aby sta¢ si¢ podstawa prawna rozstrzygnie¢ o prawach i obowiaz-
kach adresatéw norm z nich wynikajacych (uczestnikéw mi¢dzynaro-
dowego przewozu drogowego), CMR jest aktem prawnym znajdujacym
bezposrednie zastosowanie. Konwencja nalezy zatem do umow samo-
wykonalnych (self-executing) i wywotujacych bezposredni skutek (direct
effect)’. Nie powinna by¢ zatem implementowana do wewnetrznego po-
rzadku prawnego przez wydanie aktu prawnego zawierajacego powto-
rzone z Konwencji przepisy. Kwestia ta nie jest jednak przedmiotem wy-
raznej regulacji, stad tez w niektorych panstwach (Wielka Brytania',
Szwecjal!) przyjeto inny sposéb wdrozenia Konwencji do wewnetrznego
porzadku prawnego, a mianowicie przez wydanie wewnetrznych ustaw
o tresci stanowigcej powtdrzenie tresci samej Konwencji (tzw. parale-
lizacja, powtorzenie)'?. CMR jest konwencja miedzynarodowa, w od-
niesieniu do ktorej wystepuje tzw. efekt horyzontalny. Reguluje ona
bowiem stosunki miedzy réwnorzednymi podmiotami w obrocie pry-
watnoprawnym ',

Sady poszczegdlnych panstw-stron Konwencji sa obowiazane do
jej stosowania niezaleznie od woli stron umowy przewozu, jesli tylko
zaistnieja przestanki jej stosowania wynikajace z postanowienia art. 1
ust. 1 CMR. Whniosek taki nalezy wysnu¢ zar6wno z przepisu art. 1 CMR,
jakizprzepisu art. 41 CMR, stanowigcego o imperatywnym charakterze
przepisow Konwencji. Skoro nie jest dopuszczalne odmienne od tresci
Konwencji uregulowanie w umowie poszczegdlnych kwestii, to tym bar-

 Odnosnie do uméw samowykonalnych zob. M. Czepelak, Umowa miedzynarodowa jako
Zrédto prawa prywatnego miedzynarodowego, Warszawa 2008, s. 124, ktéry samowykonalno$¢ wiaze
z okreslonym stopniem szczeg6towosci, precyzyjnosci i kompletnosci. Por. tez stanowisko A. Wyro-
zumskiej, Umowy miedzynarodowe, teoria i praktyka, Warszawa 2006, s. 566-576, oraz M. Safjan (w:)
System Prawa Prywatnego, t. 1, M. Safjan (red.), Prawo cywilne — czes¢ ogolna, Warszawa 2007, s. 162.

1 Por. M.A. Clarke, International Carriage of Goods..., s. 3.

1 Por. M. Schmitt (w:) T. Eckardt [i in.], Multimodal Transport Including Cross-border Road
Haulage — Will the CMR Apply?, EJCCL 2010, vol. 2, nr 3, s. 160-161.

12 Rodzi to okreslone problemy interpretacyjne, w szczegdlnosci pokuse pomijania przy inter-
pretacji takich ustaw dyrektyw wyktadni wtasciwych dla prawa mi¢dzynarodowego Por. M. Czepe-
lak, Umowa miedzynarodowa..., s. 398-399.

3 Por. M. Safjan (w:) System Prawa Prywatnego..., t.1,s. 163-164. Autor wymienia trzy warun-
ki efektu horyzontalnego konwencji migdzynarodowych: mozliwo$¢ bezposredniego zastosowania
(brak koniecznosci zabiegéw implementacyjnych), normatywna tre$¢ normy konwencyjnej odnosi
si¢ do stosunkéw z zakresu prawa prywatnego i dostatecznie precyzyjna i wyrazista regulacja.
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dziej nie jest mozliwe odwotanie sie¢ w umowie miedzynarodowego prze-
wozu drogowego towaréw do innych przepiséw niz CMR™.

Konwencja zawiera normy o charakterze bezwzglednie wiazacym
(art. 41 CMR). Wyjatek stanowia przepisy art. 37 i 38 CMR, dotyczace
roszczen regresowych miedzy przewoznikami sukcesywnymi, ktére maja
dyspozytywny charakter.

Dzigki temu, ze przy tworzeniu Konwencji brali udziat przedstawi-
ciele roznych organizacji i réznych pafstw, CMR jest aktem prawnym,
ktoéry w wysokim stopniu réwnowazy rozbiezne interesy uczestnikow pro-
cesu transportowego. Zapewne dlatego Konwencja bez istotnych zmian
obowiazuje juz ponad pét wieku, stale poszerzajac terytorialny zakres
obowigzywania.

Z drugiej jednak strony dazenie do kompromisu spowodowato, ze
tworcy Konwencji zdecydowali si¢ niejednokrotnie na rozwiazania nie do
korica czytelne i jednoznaczne. Maja one przy tym swoje zrodta w roz-
nych systemach prawnych (niekiedy dos$¢ od siebie odlegtych). W szcze-
gblnosci w postanowieniach Konwencji przenikaja sie wzajemnie roz-
wiazania typowe dla systeméw kontynentalnych z ideami wtasciwymi
systemowi anglosaskiemu. Duza role odegraly takze wzorce zaczerpniete
z innych obowiazujacych juz konwencji miedzynarodowych regulujacych
umowe przewozu w transporcie kolejowym i lotniczym. Zréznicowa-
nie idei i Zrodet przyjetych rozwigzan utrudnia dokonywanie wyktadni
postanowienn Konwencji. Tworcy CMR nie unikneli takze ewidentnych
pomytek.

4 Cho¢ kwestia ta nie budzi watpliwosci w nauce prawa i orzecznictwie sadow zdecydowanej
wigkszosci pafistw-stron Konwencji, sady wloskie przyjely zasadniczo, ze Konwencja znajduje zasto-
sowanie tylko wtedy, gdy strony to uzgodnity lub gdy zostal wystawiony list przewozowy, w ktérym
zawarto klauzulg o stosowaniu Konwencji, o ktérej mowa w art. 6 ust. 1 lit. k CMR. Tak np. wyrok
Corte di Cassazione z dnia 28 listopada 1975 r., RDc 1976, s. 101-114; wyrok Corte d’Appello di
Milano z dnia 26 maja 1981 r., FP 1981, s. 242-251; wyrok Corte di Cassazione z dnia 19 czerw-
ca 1981 r., FP 1981, s. 106; wyrok Corte di Cassazione z dnia 7 lutego 2006 r., GCM 2006, vol. 2,
s. 321-322). Stanowisko sadéw nie jest jednak konsekwentne. Mozna odnotowac wyroki, w ktorych
sady, zgodnie ze stanowiskiem wloskiej doktryny, potwierdzaty obligatoryjne stosowanie Konwencji
(tak np. wyrok Corte d’Appello di Trieste z dnia 19 marca 1980 r., RGCT, 1980, s. 963-964; wyrok
Tribunale di Milano z dnia 11 lipca 1983 r., RGCT 1983, s. 931-936; wyrok Corte d’Appello di Bre-
scia z dnia 1 czerwca 2001 ., DM 2002, s. 566-581).
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I1. Miejsce CMR w porzadku prawnym
A. CMR a prawo krajowe

W polskim porzadku prawnym CMR - jako ratyfikowana umowa
mig¢dzynarodowa ogloszona w Dzienniku Ustaw — jest zrédtem prawa,
stanowi cze$é krajowego porzadku prawnego i podlega bezposrednie-
mu stosowaniu. Jednocze$nie powinna by¢ ona traktowana jako umo-
wa miedzynarodowa ratyfikowana za uprzednia zgoda Sejmu wyrazona
w formie ustawy, a co za tym idzie — ma pierwszenstwo przed regulacja-
mi zawartymi w ustawach (art. 241 ust. 1 w zw. z art. 89 ust. 1 pkt 5 oraz
art. 91 Konstytucji RP). Nie zmienia tej okoliczno$ci niewlasciwy tryb
ratyfikacji Protokotu z 1978 1.5

Twierdzenie o pierwszefistwie regulacji zawartej w CMR przed pra-
wem wewnetrznym nie wyczerpuje zagadnienia wzajemnej relacji mig-
dzy CMR a prawem wewnetrznym. CMR nie reguluje bowiem w sposdb
wyczerpujacy stosunkéw wynikajacych z miedzynarodowego przewozu
drogowego towardw. Jak wynika ze wstepu do CMR, tworcy Konwencji
postawili sobie za cel uregulowanie ,,warunkéw umowy miedzynarodo-
wego przewozu drogowego towardw, w szczegdlnosci jesli idzie o doku-
menty uzywane do tego przewozu oraz o odpowiedzialnos$¢ przewoz-
nika”. Niekiedy konwencje wprost wymieniaja problemy, ktére nie sa
przedmiotem ich regulacji'. CMR tego nie czyni (wytacza jedynie z za-
kresu swojej regulacji przewozy niektdrych rodzajow przesyltek — art. 1
ust. 4 CMR), nie podlega jednak dyskusji, ze przedmiot jej regulacji
nie obejmuje niektorych probleméw wynikajacych z miedzynarodowe-
go przewozu drogowego towaréw!’, m.in. ustalenia wysokosci przewoz-
nego i innych opflat, niektérych tytutéw odpowiedzialnoSci przewozni-
ka (np. za niewykonanie umowy polegajace na niepodstawieniu pojazdu
w umowionym miejscu i czasie). Konwencja nie reguluje takze ogdlnych

15 Zob. blizej K. Wesotowski, Umowa migdzynarodowego przewozu..., s. 48-49.

16 Tak np. art. 4 konwencji wiedenskiej z dnia 11 kwietnia 1980 r. o umowach migdzynarodowej
sprzedazy towaréw (Dz. U. z 1997 r. Nr 45, poz. 286).

17 Por. R. Loewe, Commentary on the Convention..., s. 315-316; R. Rodiere, The Convention
on Road Transport..., s. 3; A. Messent, D. Glass, CMR: Contracts for the International Carriage...,
s. 1-2.
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zagadnien prawa kontraktowego, w szczegolnoSci przestanek waznoSci
umowy przewozu. Ponadto wystepujace w CMR odestania do prawa
krajowego (art. 5 ust. 1, art. 16 ust. 5, art. 20 ust. 4, art. 29 ust. 1, art. 31
ust. 3, art. 32 ust. 1 i 3 CMR) wskazuja jednoznacznie, ze regulacja za-
warta w Konwencji wymaga uzupetniania przepisami krajowymi. Dys-
kusyjne jest natomiast to, czy chodzi o przepisy prawa wewnetrznego
lex fori'®, czy tez przepisy prawa wewnetrznego wyznaczone normami
kolizyjnymi obowiazujacymi w siedzibie sadu rozpatrujacego sprawe'’.
W praktyce zauwaza si¢ tendencje sadéw do stosowania w takiej sytuacji
wlasnego prawa zaréwno procesowego, jak i materialnego®. Takie po-
dejscie nie jest jednak wlasciwe. Sposob rozstrzygniecia problemu powi-
nien by¢ uzalezniony od charakteru norm, ktére maja by¢ zastosowane
w sprawie. W przypadku norm materialnoprawnych adekwatnym roz-
wigzaniem jest odwolanie sie do prawa wewnetrznego, wlaSciwego dla
danego stosunku prawnego, wskazanego przez normy kolizyjne zawarte
w CMR czy tez poza nia. Natomiast w odniesieniu do przepisow pro-
ceduralnych nie powinno budzi¢ watpliwosci stosowanie norm panstwa
sadu rozpatrujacego sprawe.

W praktyce stosowania przepisow Konwencji daje si¢ zauwazy¢
tendencje polegajaca na tym, ze w braku wyraznej regulacji okreslo-
nej kwestii w przepisach CMR siega si¢ od razu po przepisy prawa we-
wnetrznego*. Wynika ona z braku rozréznienia sytuacji, w ktérej dane
zagadnienie nie jest objete przedmiotem regulacji zawartej w Konwen-

18 Por. R. Rodiere, Droit des transports, Paris 1977, s. 310-318; M.A. Clarke, International Car-
riage of Goods..., s. 8-10.

1 Tak m.in. AR Breda w wyroku z dnia 16 grudnia 1969 r., ULC 1970, s. 301.

% Tendencjg t¢ wida¢ w orzecznictwie polskiego Sadu Najwyzszego. Por. np. wyrok SN z dnia
9 wrzesnia 2003 r., II CKN 415/01, OSNC 2004, nr 10, poz. 163, w ktérym sad dla zastosowania
prawa polskiego powotat si¢ na przepis art. 1 ust. 3 pr. przew.

2l Przyktadem moze by¢ stanowisko sadow powszechnych w sprawie zakonczonej wyrokiem
SN z dnia 22 listopada 2007 r., III CSK 150/07, OSNC-ZD 2008, nr 2, poz. 53, z czgsciowo krytycz-
na glosa K. Wesotowskiego (LEX/el. 2015), w ktérym sady obu instancji uznaly, ze wobec braku
w CMR okreslenia momentu koficowego zawieszenia biegu przedawnienia na czas rozpatrywania
reklamacji nalezy stosowa¢ w tym zakresie prawo wewnetrzne (prawo przewozowe), nie zwazajac
na odmienny charakter reklamacji na gruncie CMR i ustawy — Prawo przewozowe. Przyklady moz-
na mnozy¢, beda one jednak podawane przy omawianiu poszczegdlnych zagadnien. Por. tez na ten
temat M.A. Clarke, International Carriage of Goods..., s. 14.
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cji, od sytuacji, w ktorej regulacja konwencyjna danego zagadnienia jest
ubozsza o pewne elementy w stosunku do analogicznych unormowan
zawartych w prawie wewnetrznym, co jednak nie oznacza, ze regulacja
ta jest niepetna®.

Stosowanie prawa krajowego jest uzasadnione wylacznie w przypad-
ku, gdy dane zagadnienie nie jest objete zakresem regulacji konwencyj-
nej. W przypadku regulacji ubozszej w poréwnaniu z analogicznymi re-
gulacjami prawa krajowego nalezy przede wszystkim podja¢ odpowiednie
czynnosci interpretacyjne zmierzajace do odpowiedzi na pytanie, czy brak
okreSlonego elementu regulacji jest zamierzony czy tez przypadkowy. Jedy-
nie druga z powyzszych odpowiedzi pozwala na podjecie dziatan zmierza-
jacych do wypelnienia swoistej luki, i to niekoniecznie przez zastosowanie
prawa krajowego. Wprawdzie CMR nie zawiera postanowienia analogicz-
nego do przepisu art. 7 ust. 2 Konwencji Narodéw Zjednoczonych o umo-
wach miedzynarodowej sprzedazy towaréw, sporzadzonej w Wiedniu dnia
11 kwietnia 1980 r. (Dz. U. Nr 45, poz. 286) nakazujacego nieuregulowa-
ne wprost w konwencji kwestie rozstrzyga¢ w pierwszym rzedzie ,wedlug
ogolnych zasad, na ktérych opiera sie konwencja”, ale idea ta, jak si¢ wy-
daje, pozostaje aktualna takze na gruncie CMR%.

Niezaleznie od tego dopuszczalng metoda jest analogia w ramach
samej Konwencji**. Pospieszne sieganie do rozwiazan obowiazujacych
w prawie krajowym nie uwzglednia miedzynarodowego charakteru inter-
pretowanego aktu, potrzeby jego jednolitego stosowania i ktdci sie z ce-
lem CMR, jakim jest ujednolicenie regulacji umowy przewozu w skali

2 Sytuacje taka okresla si¢ niekiedy mianem luki wewngtrznej. Tak np. M. Pazdan (w:) M. Paz-
dan (red.), Konwencja wiederiska o umowach miedzynarodowej sprzedazy towarow, Komentarz, Kra-
kéw 2001, s. 131.

3 Tak np. K.E. Haak, The liability of the Carrier..., s. 31 i n.; K.F Haak, The CMR - Inter-
pretation (w:) J. Theunis (red.), International Carriage of Goods by Road (CMR), London-New
York-Hamburg-Hong Kong 1987, s. 225; H. Piper, Probleme der CMR unter Beriicksichtigung der
Rechtsprechung des Bundesgerichtshofes, insbesondere zur Ersatzverplichtung des CMR-Frachtfiihrers,
TR 1990, s. 357. Przy przyjeciu takiego stanowiska kwestia otwarta pozostaje jednak katalog zasad
ogo6lnych, na ktérych opiera sig CMR. Sama Konwencja nie formutuje bowiem wprost takich zasad.
Por. w tym zakresie M.A. Clarke, International Carriage of Goods..., s. 13-14.

% Por. J. Rajski, Jednolite zasady wyktadni przepisow konwencji wiederiskiej o umowach migdzy-
narodowej sprzedazy towarow, KPP 1999, z. 3, s. 425, ktéry formutuje warunki analogii na gruncie
konwencji.
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ponadnarodowej®. Stad tez zasadny jest postulat, aby przy wypetnianiu
luk w Konwencji w maksymalnym stopniu wykorzysta¢ mozliwosci in-
terpretacyjne tkwiagce w niej same;.

B. CMR a normy kolizyjne

Wejscie w zycie konwencji mi¢dzynarodowej regulujacej dany rodzaj
stosunkow cywilnoprawnych nie eliminuje potrzeby siegania do przepi-
sOw prawa kolizyjnego. Wynika to z ograniczonego z natury swojej za-
kresu regulacji konwencyjnej?*. Dotyczy to takze CMR. Przepisy koli-
zyjne wskazuja zatem prawo wewnetrzne, ktore reguluje zagadnienia
nieunormowane w Konwencji. Scislej rzecz ujmujac, do oceny réznych
probleméw wynikajacych z jednej umowy miedzynarodowego przewozu
drogowego oprdcz samej CMR zastosowanie moze mie¢ wiecej niz jeden
system prawa krajowego. Jest to konsekwencja tego, ze CMR nie zawiera
ogolnej normy kolizyjnej odsytajacej do prawa wewnetrznego, wlasciwe-
go dla rozstrzygania wszelkich kwestii w niej nieunormowanych, zawie-
ra natomiast normy kolizyjne dotyczace konkretnych probleméw (art. 5
ust. 1, art. 16 ust. 5, art. 20 ust. 4, art. 29 ust. 1, art. 31 ust. 3, art. 32 ust. 1
i3 CMR). Moga one dla réznych probleméw wskazywaé odmienne syste-
my prawa. Ponadto inny jeszcze system prawa krajowego moze wskazy-
wac ogolna norma kolizyjna majaca zastosowanie do konkretnej umowy
przewozu (w zakresie, w jakim brak jest szczegétowej normy kolizyjnej
zawartej w samej CMR), wynikajaca — w zaleznos$ci od okolicznosci —
czy to z przepisOw prawa Unii Europejskiej, czy tez prawa krajowego?’.

% Cel ten powinien by¢ przy tym realizowany niezaleznie od tego, czy strony sporu pochodza
z réznych panstw czy tez z jednego panstwa. W innym przypadku orzecznictwo na gruncie CMR
ksztattowaé si¢ bedzie w sposob niejednolity (dualistyczny), co znaczaco ostabi jego wplyw na stoso-
wanie prawa konwencyjnego przez inne (zagraniczne) sady.

% Zwraca na to uwage M. Sosniak, Funkcje i charakter miedzynarodowych przewozéw lgdem,
PPP 1983, nr 5, s. 15-16.

27 W mysl postanowienia art. 5 rozporzadzenia Rzym I, w zakresie, w jakim nie dokonano wy-
boru prawa wlaSciwego dla umowy przewozu towarow zgodnie z art. 3, prawem wiasciwym dla takiej
umowy jest prawo panstwa, w ktérym przewoznik ma miejsce zwyklego pobytu, pod warunkiem ze
w tym samym panstwie znajduje si¢ miejsce przyjecia towaru do przewozu lub miejsce dostawy, lub
miejsce zwyklego pobytu nadawcy. Jezeli warunki te nie sa spelnione, stosuje si¢ prawo panstwa,
w ktérym znajduje si¢ uzgodnione przez strony miejsce dostawy. Jezeli ze wszystkich okolicznosci
sprawy wyraznie wynika, ze umowa — w przypadku braku wyboru prawa — pozostaje w znacznie
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Wymienione wyzej akty prawne zawierajace postanowienia kolizyjne
umozliwiajg stronom uméw zobowiazaniowych dokonanie wyboru prawa
wlasciwego dla oceny ich stosunku (art. 3 rozporzadzenia Rzym [; art. 4
p-p-m.). Tak zwana kolizyjna autonomia woli w zakresie stosunkéw zobo-
wigzaniowych stanowi podstawowa zasade prawa kolizyjnego®. Wydaje
si¢ jednak, ze nie daje ona mozliwo$ci wyboru przez strony umowy prze-
wozu miedzynarodowego odmiennego prawa niz to, ktore jest wskazane
przez normy kolizyjne zawarte w samej Konwencji, ze wzgledu na impe-
ratywny charakter zawartych w niej norm. Charakter ten powoduje, ze
zasada kolizyjnej autonomii woli nie moze prowadzi¢ do wyeliminowa-
nia wola stron stosowania postanowien samej Konwencji w odniesieniu
do tych stosunkéw, ktore objete sa jej zakresem. Mogloby to mie¢ miej-
sce w przypadku wyboru jako wtasciwego prawa pafnistwa, ktore nie jest
strong Konwencji, zwlaszcza w sytuacji, gdy jest mozliwa jednoczesnie
jurysdykcja tego pafistwa. Istnieje prawdopodobienistwo, ze sad takiego
panstwa nie stosowatby przepiséw CMR. To z kolei mogtoby stanowié
podstawe do wydania przez sad panstwa-strony Konwencji orzeczenia
odmawiajacego wykonania wyroku takiego sadu.

Powyzsze nie oznacza jednak, ze kolizyjna autonomia woli w zakresie
stosunkéw unormowanych CMR jest wylaczona czy pozbawiona znacze-
nia. Nawet jesli zostaje ograniczona do prawa panstwa-strony Konwen-
cji, pozwala na stosowanie wybranego przez strony prawa co do kwestii
nieunormowanych Konwencja.

C. CMR a prawo Unii Europejskiej

Prawo Unii Europejskiej zasadniczo nie reguluje zagadnien be-
dacych przedmiotem CMR. Wyjatek stanowig zagadnienia jurysdyk-
cji i wykonywania wyrokéw sadéw zagranicznych. Problemy, o ktérych
mowa, s3 unormowane przepisami art. 31 CMR (w odniesieniu do rosz-
czen wynikajacych z umow podlegajacych tej Konwencji) oraz przepisa-
mi ogblnymi odnoszacymi sie¢ do wszelkich roszczen w sprawach cywil-
éciélejszyrnmpaﬁstwem innym niz panstwo wyzej wskazane, stosuje si¢ prawo tego innego

panstwa. Z kolei przepis art. 28 ust. 1 p.p.m. stanowi, ze prawo wlasciwe dla zobowiazania umow-
nego okresla rozporzadzenie Rzym I.

# Zob. motyw 11 wstepu i art. 3 rozporzadzenia Rzym I i art. 4 p.p.m.
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nych i handlowych (do ktorych naleza réwniez roszczenia wynikajace
zumowy miedzynarodowego przewozu drogowego towardw, regulowa-
nej przepisami CMR). Przepisy te sa obecnie zawarte w rozporzadzeniu
nr 1215/2012 dotyczacym jurysdykcji i uznawania orzeczen sadowych
oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych. Trybunat
Sprawiedliwo$ci UE kilkakrotnie wypowiadat si¢ na temat wzajemnej
relacji miedzy tymi przepisami. Zasada pierwszenstwa przepisow za-
wartych w konwencjach szczegolnych (obecnie wyrazona w art. 71 roz-
porzadzenia nr 1215/2012) w $wietle tego orzecznictwa jest stawiana
jednak pod znakiem zapytania. Trybunat bowiem — mimo braku kom-
petencji do dokonywania wyktadni przepiséw CMR - prébuje narzucic¢
taki sposOb rozumienia przepiséw Konwencji dotyczacych jurysdykcji
i wykonywania wyrokéw sadow zagranicznych, ktéry pozostaje w pelnej
harmonii z przepisami unijnymi®.

D. CMR a inne konwencje miedzynarodowe

Konwencja CMR obowiazuje w otoczeniu wielu innych konwencji
miedzynarodowych. W pierwszym rzedzie na uwage zastuguja konwen-
cje regulujace umowe przewozu w innych gateziach transportu. W mo-
mencie powstawania CMR obowiazywaty juz regulacje mi¢dzynaro-
dowe dotyczace przewozéw morskich (konwencja o konosamentach,
inaczej reguly haskie), lotniczych (konwencja warszawska) i kolejo-
wych (CIM). Twércy CMR siggali zresztg do rozwigzan obowigzu-
jacych zwtaszcza w prawie kolejowym i lotniczym. Stad tez — mimo
odmiennoSci techniczno-eksploatacyjnych — wiele probleméw zostato
rozwigzanych w sposob zblizony. Od czasu wejscia w zycie CMR re-
gulacje obowiazujace we wspomnianych gateziach transportu ulegty
zmianom?®’, obowiazuje réwniez konwencja miedzynarodowa dotycza-

¥ Nauwagg zastuguja tu zwlaszcza dwa wyroki TSUE z dnia 4 maja 2010 r. w sprawie C-533/08,
TNT Express Nederland BV.v. AXA Versicherung AG, sentencja wyroku opublikowana w Dz. Urz. UE
C179z3.07.2010, s. 7, wyrok wraz z uzasadnieniem www.eur-lex.europa.eu, oraz z dnia 19 grudnia
2013 r. w sprawie C-452/12, Nipponkoa Insurance Co. (Europe) Ltd v. Inter-Zuid Transport BV, przy
udziale DTC Surhuisterveen BV, sentencja wyroku opublikowana w Dz. Urz. UE C 52 z22.02.2014,
s. 19/2, wyrok wraz z uzasadnieniem www.eur-lex.europa.eu.

30 CIM po przyjeciu i podpisaniu CMR ulegta kilku zmianom, a nastepnie zostata zastapiona za-
facznikiem do Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami (COTIF), tzw. RU/CIM, z dnia
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ca zeglugi srodladowej®. Wszystkie te konwencje — tworzace wspol-
nie miedzynarodowe prawo przewozowe — maja charakter unimodal-
ny (galeziowy). Przedmioty ich regulacji z zatozenia nie pokrywaja sig,
a co za tym idzie — nie powinny wystepowac¢ konflikty norm prawnych
z nich wynikajacych.

Nie oznacza to jednak, ze w kazdym przypadku stosowanie tych czy
innych przepiséw nie budzi watpliwosci. Chodzi o r6zne sytuacje, w kto-
rych przewdz odbywa si¢ przy udziale innego niz samochdd Srodka trans-
portowego. CMR odnosi sie zasadniczo do jednego problemu, a miano-
wicie do tzw. przewozOw ,,na barana”, unormowanych w art. 2 CMR.
Chodzi o przypadek przewozu samochodu wraz z towarem (bez rozta-
dunku) innym $rodkiem transportu. Inne watpliwe przypadki to zasta-
pienie umowionego Srodka transportowego Srodkiem transportu innej
galezi czy tez zawarcie umowy przewozu multimodalnego (inaczej: in-
termodalnego, kombinowanego, mieszanego) obejmujacej przewoz kil-
koma Srodkami réznych galezi transportu.

Te dos¢ klarowna sytuacje w zakresie wzajemnej relacji miedzy CMR
a innymi konwencjami przewozowymi skomplikowaloby wejscie w zycie
podpisanej w dniu 23 wrze$nia 2009 r. w Rotterdamie Konwencji Naro-
déw Zjednoczonych o umowach miedzynarodowego przewozu towardw,

9 maja 1980 r., zmienionym Protokotem zmian z dnia 3 czerwca 1999 r. Zob. blizej J. Godlewski,
Przepisy ujednolicone o umowie miedzynarodowego przewozu towarow kolejami (CIM), Gdynia 2007,
s. 11-15. W transporcie lotniczym konwencja warszawska, ktora juz w 1955 r. zostata znowelizowana
protokotem haskim, zostata nastgpnie uzupetniona konwencja z Guadalajary (1961 r.). Po bezsku-
tecznych prébach jej zmodernizowania i skonsolidowania przyjeta zostata konwencja montrealska.
Zob. blizej A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2010, s. 23-94;
M. Polkowska, 1. Szymajda, Konwencja montrealska, komentarz, odpowiedzialnos¢ cywilna przewoz-
nika lotniczego, Warszawa 2004, s. 9-17; M. Zylicz, Nowe prawo..., s. 22-37. W transporcie morskim
Konwencja migdzynarodowa o ujednostajnieniu niektorych zasad dotyczacych konosamentéw, pod-
pisana w Brukseli dnia 25 sierpnia 1924 r. (Dz. U. z 1937 r. Nr 33, poz. 258 z pdzn. zm.) (reguly ha-
skie) zostata zmieniona Protokotem Brukselskim z dnia 23 lutego 1968 r. (reguly Visby), a nast¢pnie
protokotem z 1979 r. (Protokdt SDR). Niezaleznie od tego w 1978 r. uchwalona zostata Konwencja
Narodéw Zjednoczonych o przewozie towaréw morzem (tzw. reguly hamburskie), niemajaca jednak
wickszego znaczenia praktycznego. W dniu 23 wrzesnia 2009 r. zostata podpisana w Rotterdamie
Konwencja Narodow Zjednoczonych o umowach migdzynarodowego przewozu towaréw w catosci
lub w czesci droga morska (tzw. reguly rotterdamskie). Konwencja nie weszta w zycie i trudno dzi§
stwierdzic, czy i kiedy to nastapi.

31 Chodzi o konwencje budapeszteniska w sprawie umowy przewozu tadunkéw zegluga $rodla-
dowa (CMNI) z dnia 3 pazdziernika 2000 r. (CMNI nie jest ratyfikowana przez Polskg).
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w catosci lub czesciowo, droga morska (tzw. regutly rotterdamskie).
Konwencja ta, opracowana pod auspicjami UNCITRAL na podstawie
projektu przygotowanego przez Comité Maritime International, regulu-
je umowe przewozu towarOw morzem, ale w przeciwienistwie do obecnie
obowiazujacych konwencji (regut hasko-visbijskich i regut hamburskich)
moze obejmowac swoim zakresem takze przewozy uzupeiniajace wo-
bec przewozu morskiego z miejsca przejecia towaru do portu i z portu
do miejsca przeznaczenia (zgodnie z zasada door-to-door). Zakres re-
gul rotterdamskich zostal zatem okre§lony w mysl idei maritime plus®.
Idea ta powoduje jednak mozliwy konflikt regut i konwencji galezio-
wych, w szczeg6lnosci CMR?**. Omawianie tych probleméw wykracza
poza ramy komentarza, zwlaszcza ze reguty rotterdamskie nie sa jesz-
cze obowiazujacym prawem, a perspektywa ich wejScia w zycie nie jest
oczywista®.

Niezaleznie od relacji miedzy CMR a konwencjami regulujacymi
umowe przewozu w innych gateziach transportu mozliwy jest konflikt
norm zawartych w CMR a konwencjami miedzynarodowymi, ktére regu-
lujg okre§lone zagadnienia majace swoje unormowanie (nie zawsze kom-
pletne) takze w CMR. W pierwszej kolejnosci dotyczy to problematyki
jurysdykcji, uznawania i wykonywania orzeczen w sprawach cywilnych
i handlowych. Kwestie te reguluje konwencja luganska. Ze wzgledu na
podobienistwa miedzy regulacjami tej konwencji a unormowaniem rozpo-
rzadzenia nr 1215/2012, w szczeg6lnoSci faktem, ze konwencja ta zawie-
ra postanowienie dajace priorytet regulacjom zawartym w konwencjach
dotyczacych spraw szczeg6lnych, do kwestii wzajemnych relacji miedzy
konwencja luganiska a CMR aktualne co do zasady pozostaja uwagi wy-

32 Tekst regut rotterdamskich jest dostepny m.in. w jezykach angielskim, francuskim i hiszpaf-
skimw ETL z 2009 r., nr 4.

33 Por. M. Dragun-Gertner, Zakres zastosowania prawnego rezimu przewozu tadunku mo-
rzem wedtug projektu konwencji UNCITRAL, Prawo Morskie 2008, t. 24, s. 30-31; E. Eftestgl-
-Wilhelmsson, The Rotterdam Rules in a European multimodal context, The Journal of International
Maritime Law 2010, z. 16, s. 274-275; E. Rgsag, Conflicts of Conventions in the Rotterdam Rules,
The Journal of International Maritime Law 2009, z. 3, s. 242-245.

3 W literaturze polskiej kwestie szczegétowo omawia D. Dabrowski, Reguly rotterdamskie
a unimodalne konwencje przewozowe, Studia Iuridica Toruniensia 2013, t. XII, s. 45-68.

% Odnosnie do ratyfikacji tej konwencji por. http://treaties.un.org/pages/ViewDetails.aspx?src=
TREATY &mtdsg_no=XI-D-8&chapter=11&lang=en, dostep: dnia 20 marca 2015 .
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razone w poprzedniej czeSci, dotyczace stosunku CMR do wyzej wymie-
nionego rozporzadzenia.

Wyjasnienia wymaga takze kwestia wzajemnej relacji miedzy unor-
mowaniem zawartym w CMR a postanowieniami Konwencji o pra-
wie wlasciwym dla wypadkéw drogowych sporzadzonej w Hadze dnia
4 maja 1971 r. (Dz. U. z 2003 r. Nr 63, poz. 585; w stosunku do Polski
weszta w zycie w dniu 28 maja 2002 r.). Konwencja ta dotyczy prawa
wlasciwego dla pozaumownej odpowiedzialnoSci cywilnej, wynikaja-
cej z wypadkéw drogowych. Szkody, w odniesieniu do ktérych CMR
reguluje odpowiedzialno$¢, rowniez moga by¢ rezultatem takich wy-
padkéw, a postanowienie art. 28 CMR nakazuje stosowac wylaczenia
lub ograniczenia odpowiedzialnosSci przewidziane Konwencja takze
w przypadku, gdy prawo majace zastosowanie w sprawie upowaznia do
wystepowania przeciwko przewozZnikowi lub osobom, za ktore ponosi
on odpowiedzialno$¢, z roszczeniami pozaumownymi. Kwestie wza-
jemnej relacji miedzy CMR a konwencja haska z dnia 4 maja 1971 r.
nalezy ocenia¢ na podstawie postanowienia art. 15 tej konwencji. Sta-
nowi on, ze regulacji w niej zawartej nie przystuguje pierwszenstwo
przed innymi umowami miedzynarodowymi dotyczacymi specjalnych
dziedzin, ktérych umawiajace sie strony sa lub stana si¢ stronami, a za-
wierajagcymi postanowienia dotyczace pozaumownej odpowiedzialno-
Sci cywilnej za wypadki drogowe. Powyzsze sformulowanie oznacza, ze
nalezy da¢ pierwszenstwo innym konwencjom na podstawie kryterium
specjalnego przedmiotu uregulowania®. W konsekwencji uzna¢ nale-
7y, ze CMR ma pierwszenstwo przed regulacjg wskazana przez normy
kolizyjne zawarte w konwencji haskiej. Sad rozpatrujacy sprawe musi
zatem wziaé pod uwage norme zawarta w postanowieniu art. 28 CMR,
nawet jesli prawo wlasciwe wskazane przez konwencje haska zawiera
regulacje odmienna.

Miedzynarodowych przewozow drogowych dotyczy takze wiele in-
nych uméw mig¢dzynarodowych, ktoérych strong jest Polska. Sa to zaréw-

% Tak. M. Czepelak, Umowa miedzynarodowa..., s. 270-273. Autor ten na podstawie lektury
prac przygotowawczych dotyczacych konwencji haskiej z dnia 4 maja 1971 r. stwierdza, ze postano-
wienie art. 15 tej konwencji dotyczy whasnie przede wszystkim jej stosunku do CMR.
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no umowy multilateralne, regulujace m.in. zagadnienia celne¥’, przewozu
towarow niebezpiecznych®, czasu pracy kierowcow* czy tez wymogow
technicznych pojazdéw*, jak i umowy bilateralne*'. Odmienny przedmiot
regulacji wyklucza kolizje norm miedzy tymi konwencjami a CMR. Moga
one jednak mie¢ wptyw na interpretacje postanowien CMR.

I11. Interpretacja postanowien CMR
A. Uwagi wprowadzajace

Konwencja CMR nie zawiera zadnych wskazéwek interpretacyjnych.
W zasadzie poza jednym wyjatkiem (art. 1 ust. 2 CMR wyjasniajacy po-
jecie pojazdu) nie definiuje uzytych pojeé. Zawiera lakoniczng pream-
bule, z ktdrej jednak wynika przedmiot i cel Konwencji, a mianowicie:
wuregulowanie w jednolity sposdb warunkéw umowy mi¢dzynarodowego
przewozu drogowego towardow, w szczegolnosci jesli idzie o dokumenty
uzywane do tego przewozu oraz odpowiedzialno$¢ przewoznika”.

CMR, podobnie jak inne konwencje mi¢dzynarodowe regulujgce
stosunki cywilnoprawne, powstata jako wyraz kompromisu zawartego

37 Dotyczy to m.in. Konwencji celnej z dnia 18 maja 1956 r. w sprawie czasowego przywozu
handlowych pojazdow drogowych wraz z Protokotem (Dz. U. z 1959 r. Nr 60, poz. 357), Konwencji
celnej z dnia 18 maja 1956 r. w sprawie pojemnikéw wraz z Protokotem (Dz. U. z 1959 r. Nr 60,
poz. 359), Konwencji z dnia 21 stycznia 1994 r. o traktowaniu celnym konteneréw pool uzywanych
w przewozie migdzynarodowym (Konwencja konteneréw pool) (Dz. U. z 2001 r. Nr 53, poz. 559),
Konwengcji celnej z dnia 2 grudnia 1972 r. w sprawie konteneréw (Dz. U. z 1983 r. Nr 7, poz. 36),
Konwengcji celnej z dnia 14 listopada 1975 r. dotyczacej migdzynarodowego przewozu towaréw z za-
stosowaniem karnetéw TIR (Konwencja TIR) (Dz. U. z 1984 r. Nr 17, poz. 76), Migdzynarodowe;j
konwencji z dnia 2 grudnia 1972 r. o bezpiecznych kontenerach (Dz. U. z 1984 r. Nr 24, poz. 118).

% Umowa ADR.

¥ Umowa europejska z dnia 1 lipca 1970 r. dotyczaca pracy zaldg pojazdéw wykonujacych mie-
dzynarodowe przewozy drogowe (AETR) (tekst jedn.: Dz. U. z 1999 r. Nr 94, poz. 1087 ze sprost.).

“ Porozumienie z dnia 20 marca 1958 r. dotyczace przyjecia jednolitych wymagan technicz-
nych dla pojazdéw kotowych, wyposazenia i czgsci, ktére moga by¢ stosowane w tych pojazdach,
oraz wzajemnego uznawania homologacji udzielonych na podstawie tych wymagan (tekst jedn.:
Dz. U.z2001 r. Nr 104, poz. 1135).

4 Polska jest zwigzana bilateralnymi umowami migdzynarodowymi dotyczacymi transportu
drogowego z Albania, Biatorusia, Bosnia i Hercegowina, Bulgaria, Chorwacja, Czarnogora, Esto-
nig, Irakiem, Iranem, Jordania, Jugostawig, Kazachstanem, Kirgistanem, Litwa, Lotwa, Macedo-
nia, Motdawia, Norwegia, Rosja, Rumunia, Stowacja, Stowenia, Syria, Szwajcaria, Tunezja, Turcja,
Ukrainag, Uzbekistanem i Wegrami. Umowy te dotycza kwestii administracyjnoprawnych.
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na kilku ptaszczyznach. Pierwsza ptaszczyzna porozumienia dotyczy, na-
jogdlniej rzecz ujmujac, ré6znych kultur prawnych, wystepujacych w po-
szczegblnych panistwach. Stad tez uzywana terminologia, jak réwniez
unormowane w Konwencji instytucje nie zawsze odpowiadaja wystepuja-
cym w wewnetrznym porzadku prawnym. W konsekwencji teorie wypra-
cowane na gruncie danego systemu prawnego okazuja si¢ zawodne. Do-
tyczy to zwlaszcza sytuacji, gdyby miaty by¢ one odnoszone do rozwigzan
legislacyjnych wypracowanych na gruncie obcych kultur prawnych i prze-
niesionych do legislacji miedzynarodowej*. W tym sensie postanowie-
nia Konwencji stanowig ,,obce cialo” w systemach prawnych poszczegol-
nych panstw*. Kompromis, o ktorym mowa, powoduje takze, ze tworcy
konwencji miedzynarodowych, nie mogac osiagna¢ porozumienia co do
jednoznacznych postanowiefi, w sposéb w pelni Swiadomy pozostawiaja
niejasne sformutowania dajace mozliwos¢ réznej interpretacji*. Sytua-
cja taka ma miejsce takze w odniesieniu do CMR. Prawodawca migdzy-
narodowy czesto Swiadomie uzywa terminologii neutralnej w stosunku
do krajowych systeméw prawnych (odwotujgc si¢ np. do zwrotdéw o cha-
rakterze opisowym), tak aby nie kojarzyly si¢ one ze znaczeniami, jakie
nadaje si¢ im w poszczeg6lnych systemach prawnych®.

Druga plaszczyzna kompromisu dotyczy rozbieznych intereséw
uczestnikdw proceséw transportowych, jak réwniez pafnstw uczestnicza-

2 Por. J. Lopuski, Miedzynarodowa legislacja w zegludze morskiej — problemy istotne, PiP 1976,
z.8-9,s.97 i n. Zob. takze M. Dragun, Kwotowe ograniczenie odpowiedzialnosci przewoznika w mie-
dzynarodowym prawie przewozowym, Torun 1984, s. 16, ktora zwraca uwage na ten aspekt zagadnie-
nia w odniesieniu do instytucji kwotowego ograniczenia wysokosci odszkodowania naleznego od
przewoznika majacej anglosaski rodowéd. Zob. tez M. Catus, Umowa miedzynarodowa. .., s. 390.

# Por. M. Czepelak, Umowa miedzynarodowa...., s. 395, ktory konwencje migdzynarodowa
z zakresu prawa prywatnego okre$la mianem mikrosystemu w stosunku do krajowego makrosyste-
mu prawa. Zob. tez J. Basedow, Qualifikation, Vorfrage und Anpassung In Internationalen Zivilver-
fahrensrecht (w:) PFE. Schlosser (red.), Materielles Recht und Prozessrecht und die Auswirkungen der
Unterscheidung im Recht der Internationalen Zwangvollstreckung, Bielefeld 1992, s. 142.

“ Por. K.F. Haak, The CMR - Interpretation..., s. 225, ktory zwraca uwage na sprzecznosci
i niekompletnosci stad wynikajace.

% Zwraca na to uwage J. Jakubowski (w:) J. Jakubowski, M. Tomaszewski, A. Tynel, A.W. Wis-
niewski, Zarys miedzynarodowego prawa handlowego, Warszawa 1983, s. 23. Przyktadem zastosowa-
nia tej techniki prawodawczej na gruncie konwencji transportowych (w tym CMR) jest rezygnacja
z terminu ,,sita wyzsza” i zastapienie go zwrotem opisowym. Inna technika prawodawcza zmierza-
jaca do osiagnigcia jednolito$ci wyktadni konwencji migdzynarodowych jest metoda definiowania
pojec. Tworcy CMR technika ta w zasadzie si¢ nie postuzyli.
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cych w utworzeniu Konwencji, z ktérych kazde nieco inaczej pojmowa-
fo i pojmuje swoje interesy gospodarcze zwiazane z migdzynarodowym
transportem drogowym. W zwiazku z powyzszym istnieje potrzeba za-
stosowania nieco innych zasad i metod wyktadni do tego rodzaju prze-
piséw niz do przepiséw krajowych.

Dodatkowa trudnoscia w prawidlowej interpretacji Konwencji jest
sporzadzenie jej w dwdch oficjalnych, rownouprawnionych wersjach je-
zykowych (angielskiej i francuskiej) — zob. w tym zakresie komentarz do
art. 51 CMR.

B. Podmioty dokonujace wykladni CMR

Wyktadnia konwencji mie¢dzynarodowej moze by¢ dokonana w pierw-
szej kolejnosci przez panstwa-strony konwencji w drodze porozumien
(deklaracji interpretacyjnych). W historii obowigzywania CMR nie mia-
ly jednak miejsca akty interpretacji autentycznej w postaci porozumien
panstw-stron Konwencji co do jej interpretacji.

Przepisy CMR, jak zaznaczono, w swojej przewazajacej wigkszosSci
maja charakter cywilnoprawny, a spory wynikajace na tle ich przestrze-
gania sg rozpatrywane przez sady poszczegolnych panstw lub sady arbi-
trazowe (polubowne). Organy te, stosujac przepisy Konwencji, dokonu-
jajednoczes$nie ich wyktadni. Szczegdlne znaczenie w zakresie wyktadni
CMR majg wyroki sadéw najwyzszych poszczegolnych panstw. Prawo we-
wnetrzne tych panstw okresla, w jakich sytuacjach i w jakiej formie sady
te dokonuja interpretacji przepiséw prawa, jak rowniez na ile wyktadnia
ta jest wigzaca dla innych sadéw. Interpretacja dokonana przez organy
jednego z panstw-stron Konwencji nie ma w zadnej mierze wiazacego
charakteru dla organéw pozostatych panstw. W odniesieniu do interpre-
tacji norm cywilnoprawnych stosowanych bezposrednio, dokonanej przez
organy jednego panstwa, milczenie stosownych organéw innych panstw
nie moze by¢ z oczywistych wzgledéw traktowane jako tzw. przyzwole-
nie (acquiescence).

Nie ma jednak watpliwosci, ze w praktyce publikowane orzeczenia
sadow jednego panstwa moga wptywacé takze na sposdb rozumienia Kon-
wencji w innych panistwach. Orzecznictwo takie, podobnie jak i wypo-
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wiedzi literatury, powinno by¢ traktowane jako tzw. pomocniczy Srodek
interpretacji Konwencji w rozumieniu przepisu art. 32 KPT*.
Konwencja przewiduje w przepisie art. 47 CMR mozliwo$¢ rozstrzy-
gania przez Miedzynarodowy Trybunat Sprawiedliwo$ci sporow miedzy
dwiema lub wieloma umawiajacymi si¢ stronami, dotyczacych jej interpre-
tacji lub stosowania, ktore nie moga by¢ uregulowane (zazegnane) w dro-
dze rokowan lub w inny sposéb. Kazda ze stron moze ztozy¢ wniosek w tym
zakresie. Postanowienie to, przejete z konwencji regulujacych typowe sto-
sunki pomigdzy suwerennymi podmiotami prawa miedzynarodowego, po-
zostaje martwa litera prawa w stosunku do CMR. Spory wynikajace na tle
stosowania takich przepisow nie sa sporami o charakterze prawnomiedzy-
narodowym w rozumieniu statutu MTS (nie dotycza panstw, a tylko takie
w Swietle art. 34 statutu MTS moga by¢ strona przed Trybunatem). Wpraw-
dzie nie mozna wykluczy€ zaistnienia sporu miedzy pafstwami-stronami
Konwencji dotyczacego jej stosowania, ale sytuacja taka ma raczej teore-
tyczny charakter*’. Chodzitoby o powtarzajace sie i utrwalone w orzecz-
nictwie jednego panstwa naruszenia Konwencji, rzutujace na interesy pod-
miotéw pochodzacych z innych panstw. Ewentualny wyrok MTS w sprawie
wigzalby formalnie tylko strony bedace w sporze (art. 59 statutu MTS).
Gdyby jednak zaistnial spér pomiedzy okre§lonymi pafistwami na tle sto-
sowania CMR, inne panstwa staratyby sie z pewnoS$cia uzyskaé w sprawie
status interwenienta. Postanowienie art. 63 statutu M TS stanowi, ze w ra-
zie wysunigcia sprawy interpretacji jakiej$ konwencji, w ktorej biora udziat
réwniez inne panstwa niz strony bedace w sporze, Sekretarz Trybunatu
zawiadomi je natychmiast. Kazde panstwo, ktére otrzymato takie zawia-
domienie, ma prawo interwencji w procesie i jezeli z tego prawa korzysta,
to interpretacja zawarta w wyroku bedzie dlan w réwnej mierze wiazaca.

% Tak tez orzecznictwo sadéw zagranicznych i poglady doktryny kwalifikuje M. Czepelak,
Umowa miedzynarodowa..., s. 413. Nieco odmiennie Hoge Raad der Nederlanden w wyroku z dnia
18 grudnia 2009 r., ETL 2010, s. 101-108, ktory uznat, ze wiodace orzecznictwo i jurysprudencja
panstw-stron Konwencji jest elementem, ktory musi by¢ brany pod uwage przy wyktadni CMR facz-
nie z kontekstem w ramach og6lnej reguly interpretacji (art. 31 ust. 3 KPT), a postanowienie art. 32
KPT w przypadku braku travaux préparatoires nie ma zastosowania.

4 Zwraca na to uwage 1. Bon-Garcin, The 50 th Anniversary of the CMR Convention — Future
and Perspectives of International Road Transport, Conclusions of the Symposium held at Deauville
(France) — 18-19. May 2006, ULR 2006, s. 712.
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W praktyce natomiast dla ksztattowania sie pogladéw prawnych doty-
czacych niektérych postanowieft CMR znaczenie majg wyroki TSUE (daw-
niej ETS). Kwestia zostala juz powyzej zasygnalizowana w cze$ci dotyczacej
stosunku CMR do prawa unijnego. W tym miejscu nalezy jednak podkresli¢,
ze TSUE nie ma kompetencji do dokonywania wyktadni CMR. Konwencja
ta, cho¢ europejska u swoich Zrodet*, nie nalezy do prawa unijnego. Kom-
petencje TSUE w zakresie wyktadni wynikaja z art. 267 Traktatu o funk-
cjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), Dz. U. z 2004 r. Nr 90, poz. 864/2
z pozn. zm. (dawny art. 234 Traktatu ustanawiajacego Wspolnote Europe;j-
ska). Zgodnie z tym przepisem TSUE jest wtasciwy do orzekania o wyktad-
ni traktatéw, aktéw przyjetych przez instytucje, organy i jednostki organi-
zacyjne Unii Europejskiej. Przyjmuje sie przy tym, ze do aktéw przyjetych
przez instytucje Unii naleza takze umowy mi¢dzynarodowe, ktorych Unia
Europejska stata si¢ strong, zgodnie z postanowieniem art. 218 TFUE (daw-
ny art. 300 TWE). Takie umowy sa czes$cia porzadku prawnego Unii Eu-
ropejskiej, a co za tym idzie — podlegaja kompetencji TSUE w zakresie ich
wyktadni. CMR nie stanowi jednak takiej umowy. Stronami CMR sg pan-
stwa, w tym wszystkie panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej, ale nie sama
Unia. CMR nie zawiera takze klauzuli przyznajacej jurysdykcje TSUE.

Pomimo tego klarownego — zdawaloby si¢ — stanu prawnego pojawity
sie watpliwosci, czy kompetencji TSUE w zakresie wyktadni CMR nie dato-
by sie wyprowadzi¢ z dotychczasowego orzecznictwa Trybunatu, w ktérym
uznat on swoja kompetencje do dokonywania wyktadni tzw. uméw miesza-
nych®, a nawet umow, ktorych strong nie jest UE*. Dato to asumpt Hoge

* Europejski charakter CMR podkresla H. Goik, Niektére weztowe problemy miedzynarodo-
wego przewozu towaréw w Swietle konwencji transportu kolejowego i drogowego, PPP 1983, nr 5, s. 52.

% Chodzi o umowy, ktore ze wzgledu na kompetencje podzielone dotyczace uregulowanej
dziedziny, zawarly zaréwno panstwa cztonkowskie, jak i UE.

% Swoja kompetencje do dokonywania wyktadni takich uméw Trybunat uzasadnit nastgpstwem
funkcjonalnym (przejeciem przez Unig obowiazkéw pafistw cztonkowskich, wynikajacych z zawar-
tych przez nie uméw migdzynarodowych), wigzacym dla Unii charakterem norm migdzynarodowego
prawa zwyczajowego, wyrazonego w umowach migdzynarodowych, szczegdlnym nadaniem kom-
petencji w tresci konwencji (np. konwencji brukselskiej z 1968 r. czy konwencji rzymskiej o prawie
wlasciwym dla zobowiazaii umownych), odestaniem do konwencji migdzynarodowych zawartym
w prawie unijnym lub przyjeciem przepisow prawa unijnego w celu realizacji postanowien uméw
mi¢dzynarodowych. Analiz¢ CMR z punktu widzenia kategorii uméw, ktérych wyktadni dokony-
wac moze Trybunat Sprawiedliwosci UE, takze w Swietle dotychczasowego orzecznictwa Trybunatu,
przeprowadza J. Kokott w swojej opinii Rzecznika Generalnego z dnia 28 stycznia 2010 r. w sprawie
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Raad do wystapienia do TSUE z pytaniami prejudycjalnymi dotyczacymi
CMR. W wyroku TSUE z dnia 4 maja 2010 r. w sprawie C-533/08 TNT Ex-
press Nederland B.V v. AXA Versicherung, Dz. Urz. UE C 179 z 3.07.2010,
s. 7, Trybunat uznat si¢ za nieuprawniony do dokonywania takiej wyktad-
ni. Jednocze$nie jednak, formalnie dokonujac interpretacji prawa unij-
nego (art. 71 rozporzadzenia nr 44/2001, obecnie art. 71 rozporzadzenia
nr 1215/2012, dotyczacego wzajemnych relacji tego rozporzadzenia do
tzw. konwencji w sprawach szczegélnych, w tym CMR), TSUE sformutowat
warunki stosowania art. 31 CMR w obrebie Unii Europejskiej. Jeszcze da-
lej Trybunat poszedt w wyroku z dnia 19 grudnia 2013 w sprawie C-452/12,
Nipponkoa Insurance Co. (Europe) Ltd v. Inter-Zuid Transport BV. przy
udziale DTC Surhuisterveen BV, Dz. Urz. UE C 52 z 22.02.2014, s. 19/2.

Konstatacja braku kompetencji Trybunatu do dokonywania wyktad-
ni CMR nie rozwiazuje zatem do konica problemu. W przypadku zbie-
gu norm wynikajacych z prawa unijnego i Konwencji Trybunat dokonuje
bowiem wyktadni norm unijnych, ale w aspekcie ich relacji do przepisow
CMR. Formalnie nie chodzi zatem o pierwotna wyktadnie Konwencji,
ale o wyktadni¢ prawa unijnego, dla ktérego normatywna tres¢ Kon-
wencji stanowi prawne i faktyczne tfo. O ile jednak sama konieczno$¢é
uwzglednienia przy wyktadni przepiséw prawa unijnego tresci Konwencji
jest w petni zrozumiata, o tyle jednak, sformutowanie wyroku Trybuna-
tu okreslajace warunki stosowania CMR w relacjach na obszarze Unii
Europejskiej w istocie stanowi wyktadnie Konwencji. Nie powinno jed-
nak budzi¢ watpliwosci, ze sady krajowe nie sg zwigzane przyjeta przez
Trybunat interpretacja postanowien CMR3.

Z powyzszych uwag wynika, ze nie wypracowano w odniesieniu do
CMR mechanizméw zapewniajacych jej jednolita wykladnie w skali po-
nadnarodowej. W szczegdlnoSci brak jest jakiego§ migdzynarodowego
trybunatu, do ktérego mozna bytoby zaskarzy¢ wyroki sadéw krajowych
lub ktéry rozpatrywalby pytania prejudycjalne takich sadow32. Taki stan

C-533/08 TNT Express Nederland B.V. v. AXA Versicherung AG. Autorka dochodzi do jednoznacznego
whniosku, ze CMR nie miesci si¢ w zadnej z wyzej wymienionych kategorii konwencji migdzynarodo-
wych, a co za tym idzie — TSUE nie jest uprawniony do pierwotnej wyktadni.

31 Tak J. Kokott w opinii Rzecznika Generalnego w sprawie C-533/08. Autorka méwi jednak
wyraznie o wyktadni CMR przez Trybunat.

2 Por. K.F. Haak, The CMR - Interpretation..., s. 224.
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rzeczy dotyczy zasadniczo takze innych konwencji zawierajacych ujedno-
licone przepisy prawa prywatnego. Wyjatek stanowig te konwencje mie-
dzynarodowe, ktore podlegaja wyktadni TSUE. Gtéwna rola w procesie
wyktadni CMR przypada zatem sadom krajowym. Tym wieksze znacze-
nie ma stosowanie przez nie jednolitych regut wyktadni.

C. Reguty wyktadni CMR

Wyktadnia CMR jako konwencji miedzynarodowej jest dokonywana
zasadniczo tymi samymi metodami interpretacyjnymi co wyktadnia pra-
wa krajowego®. Wspomniana wyzej specyfika tworzenia aktu prawnego,
jakim jest konwencja migdzynarodowa, powoduje jednak, ze reguty wy-
ktadni interpretacji wyksztatcone w krajowych systemach prawa czesto
okazuja si¢ nieadekwatne. Stad tez w prawie miedzynarodowym zostaly
wyksztatcone specyficzne zasady wykladni traktatéw (konwencji migdzy-
narodowych), ktére wprawdzie nie znosza wyksztalconych w krajowych
porzadkach prawnych dyrektyw wyktadni, ale je przystosowujq do przepi-
s6w tworzonych w formach ponadnarodowych, jakimi sg réznego rodzaju
traktaty (konwencje, umowy mi¢dzynarodowe). Normy te, majace za swo-
je zrédlo prawo zwyczajowe*, zostaty uporzadkowane i spisane w posta-
nowieniach art. 31-33 KPT. W przeciwienstwie do krajowych dyrektyw
wykladni maja charakter obowiazujacych norm prawa. Cho¢ wyksztalcity
sie one gtéwnie przy interpretacji konwencji miedzynarodowych reguluja-
cych typowe stosunki prawa miedzynarodowego publicznego®, powinny
by¢ stosowane takze przy wyktadni konwencji zawierajacych normy cywil-
noprawne®®. Konieczno$¢ si¢gania przez sady krajowe do zasad wyktadni

3 A. Wyrozumska, Umowy miedzynarodowe...., s. 335.

3 Tamze.

3 A. Catus, Umowa miedzynarodowa..., s. 382, zwraca uwage na okoliczno$¢ braku wyodreb-
nienia w KPT norm dotyczacych konwencji migdzynarodowych zawierajacych ujednolicone normy
prawa prywatnego.

% Por. A.von Overbeck, L’application par le juge interne des conventions de droit internatio-
nal privé, Recueil des cours de I’Académie de droit international de la Haye 1971, t. I, vol. 132,
s. 40; A.V.M. Struycken, Interpretation of Private Law Tieaties: Introductory Remarks (w:) W.P. Heere
(red.), International Law and The Hague's 750th Anniversary, The Hague 1999, s. 135 i n.; C. Ber-
nasconi, Rules of Interpretation Applicable to Private International Law Treaties: an Overview (w:)
W.P. Heere (red.), International Law..., s. 139 i n.; J.H.A.van Loon, The Hague Conventions
on Private International Law (w:) F.G. Roberts (red.), The Effect of Treaties in Domestic Law,

35

—— Krzysztof Wesotowski



Wprowadzenie

prawa traktatowego przy interpretacji CMR wynika nie tylko z charakteru
tego aktu prawnego, lecz takze z konstytucyjnego obowiazku przestrzega-
nia zobowigzan migdzynarodowych (art. 9 Konstytucji RP)*”. Konwencja
wiedenska zawiera tzw. ogélng regule interpretacyjna (art. 31 ust. 1 KPT),
odwotuje si¢ do uzupetniajacych Srodkéw interpretacji (art. 32 KPT) oraz
reguluje kwestie interpretacji traktatéw, ktérych autentyczny tekst zostat
ustalony w dwoch lub wigcej jezykach (art. 33 KPT).

Zgodnie z tzw. ogolna regula interpretacyjng (art. 31 ust. 1 KPT)
traktat powinien by¢ interpretowany w dobrej wierze, zgodnie ze zwy-
czajnym znaczeniem nadawanym wyrazeniom wystepujacym w traktacie
w ich kontekScie, i w $wietle jego przedmiotu i celu. Reguta ta rozumia-
na jest jako wyraz tzw. wyktadni obiektywnej (tekstualnej), nakazujace;j
przyjaé, ze strony konwencji mialy taka intencje, jaka wynika ze zwyczaj-
nego znaczenia wyrazen w niej uzytych.

Celem wyktadni nie jest zatem poszukiwanie (odkrywanie) subiek-
tywnej intencji stron, lecz ustalenie znaczenia tekstu konwencji, trakto-
wanego jako obiektywny wyraz intencji stron. Swiadczy o tym nie tylko
tre$¢ art. 31 ust. 1 KPT odwotujacy si¢ do zwyczajnego znaczenia nada-
wanego wyrazeniom, lecz réwniez okoliczno$¢, ze prace przygotowaw-
cze (travaux preparatoirés) sg jedynie uzupetniajgcym srodkiem interpre-
tacji*. Nalezy zatem domniemywac, ze strony mialy taka intencje, jaka
wynika ze zwyczajnego znaczenia wyrazen przez nie uzytych®. Inter-

London 1987, s. 224. Do konwencji o prawie traktatéw odwotuja si¢ tez autorzy wypowiadajacy si¢
na temat interpretacji konwencji CMR. Zob. w szczegdlnosci J. Schelin, Methods of Interpreting the
CMR Convention, TR 2002, nr 10, s. 382, ktory zwraca jednak uwage na okolicznosé, ze konwencja
CMR przygotowana zostata wezesniej niz konwencja o prawie traktatéw. Por. tez. M.A. Clarke, In-
ternational Carriage of Goods. .., s. 6=7; W. Czapski, Interprétation de la convention CMR a la lumiére
du droit international public, ETL 1998, s. 461 i n.; tenze, Application et interprétation de la Conven-
tion CMR a la lumieére du droit international, ULR 2006, s. 545-567. W nauce polskiej za stosowa-
niem dyrektyw wyktadni wynikajacych z KPT do konwencji zawierajacych normy z dziedziny prawa
prywatnego opowiedzieli si¢ m.in. A. Wyrozumska, Umowy miedzynarodowe..., s. 355-358, a takze
M. Czepelak, Umowa miedzynarodowa..., s. 386. Na potrzebg stosowania konwencji o prawie trak-
tatéw przy wyktadni konwencji CMR wskazuja niekiedy takze sady. Tak np. Hoge Raad w wyroku
z dnia 18 grudnia 2009 r., ETL 2010, s. 101-108.

7 Tak A. Wyrozumska, Umowy migdzynarodowe..., s. 366.

% Por. tamze, s. 335.

% Tak tamze, s. 329, 335.

% Por. C. Bernasconi, Rules of Interpretation..., s. 140.
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pretujac wystepujace w tekScie traktatu wyrazenia, nalezy uwzglednic
kontekst, w jakich zostaly uzyte (wyktadnia systemowa, kontekstualna),
oraz przedmiot i cel konwencji (wyktadnia celowosciowa).

Zadna z wymienionych metod wyktadni nie ma priorytetu. Swiad-
czy o tym okoliczno$¢, ze ogdlna zasada interpretacji obejmuje wszyst-
kie te metody. Wyktadnia tekstu konwencji wymaga zatem kilku réwno-
rzednych czynnosci, dla ktérych punktem wyijscia jest tekst konwencji
1 zwyczajne znaczenie uzytych w nim wyrazef. Konieczne jest jednak
uwzglednienie dobrej wiary, kontekstu oraz celu i przedmiotu konwen-
cji. Zwyczajne znaczenie wyrazen jest niekiedy zreszta funkcja konteks-
tu, celu i przedmiotu konwencji®'.

Wynikajaca z przepisu art. 31 ust. 1 KPT zasada wyktadni tekstual-
nej (obiektywnej) jest bardziej adekwatna dla interpretacji wielostronnych
konwencji, zawierajacych normy o charakterze generalno-abstrakcyjnym
i stosowanych bezposrednio przez sady r6znych krajéw, niz wywodzaca si¢
od Grocjusza zasada, ze celem wyktadni konwencji migdzynarodowych
powinno by¢ poszukiwanie subiektywnej intencji stron. Odwotywanie si¢
do intencji stron mogtoby mie¢ swoje uzasadnienie w przypadku interpre-
tacji umow miedzynarodowych o charakterze fraité-contrat. W odniesie-
niu natomiast do konwencji typu traité-loi (zawierajacych normy ogélno-
-abstrakcyjne) zasada pewnosci obrotu prawnego nie pozwala na sieganie
do nieuzewnetrznionych w teks$cie konwencji intencji i motywow, ktorymi
kierowaly sie strony, zawierajac taka konwencje®. Jest to o tyle istotne, ze
stronami takich konwencji sa nie tylko panstwa, ktore uczestniczyty w ich
tworzeniu, ale takze inne pafistwa, ktore przyjety zobowiazanie ich stoso-
wania pdzniej, czesto juz w okresie obowigzywania konwencji. Wyktadnia
obiektywna stanowi zatem swoista gwarancje dla panstw, ktorych przed-
stawiciele nie brali czynnego udziatu w redagowaniu tekstu.

Ponadto CMR jako konwencja zawierajaca normy o charakterze cy-
wilnoprawnym jest stosowana przez sady réznych panstw, ktére maja
ograniczone mozliwosci dociekania subiektywnych intencji tworcow
Konwencji. Co wigcej, z punktu widzenia nieograniczonej liczby pod-

o1 Zwraca na to uwage MTS w orzeczeniu cytowanym przez A. Wyrozumska, Umowy miedzy-
narodowe..., s. 335.

82 Por. S.E. Nahlik, Kodeks prawa traktatéw, Warszawa 1976, s. 199.
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miotéw stosunkéw regulowanych Konwencjg istotne jest to, co tekst Kon-
wencji obiektywnie wyraza, a nie jaka byta intencja jej tworcow.

Konwencja wiedefiska zastrzega, ze: ,,Specjalne znaczenie nalezy
przypisywaé wyrazowi wowczas, gdy ustalono, ze taki byt zamiar stron”
(art. 31 ust. 4). Odwotlywanie si¢ do znaczen, jakie dane zwroty maja
w prawie krajowym, powinno si¢ odbywac z duza ostroznos$cia. Te same
okreslenia (zwroty, wyrazenia) w systemach prawnych poszczegdlnych
panstw moga mie¢ r6zne znaczenia.

Odwotanie si¢ do dobrej wiary (w obiektywnym tego stowa znacze-
niu) pociaga za soba dalsze dyrektywy interpretacyjne. Wérdd nich naj-
wazniejsze to zasada umozliwienia wykonania, w mysl ktérej tekst kon-
wencji musi by¢ interpretowany w sposob umozliwiajacy jej wykonanie,
oraz zasada proporcjonalnosci, nakazujaca interpretowac¢ konwencje
w taki sposob, aby nie wynikaty z niej obciazenia niekonieczne do wy-
konania umowy®. Sprzeczna z zasada dobrej wiary bylaby takze inter-
pretacja prowadzaca do wniosku, ze okreslone postanowienie konwencji
jest niepotrzebne. Konstatacja pomytki (lapsus mentis) jest mozliwa do-
piero po przeprowadzeniu procesu intelektualnego, ktérego celem jest
zbadanie, czy mozliwa jest taka interpretacja okreSlonego postanowie-
nia, aby zachowato ono sens i skutecznos¢.

Choc¢ zasada interpretacji w dobrej wierze jest w pelni wlasciwa dla
wyktadni CMR, waga poszczegdlnych dyrektyw interpretacyjnych wypro-
wadzonych z powyzszej zasady w nauce i praktyce prawa miedzynarodo-
wego moze by¢ jednak nieco inna (np. w petni zrozumiata w stosunkach
miedzy pafstwami zasada proporcjonalnosci czy tez minimalizacji zobo-
wiazania w relacjach cywilnoprawnych wcale nie musi by¢ taka oczywista).

Znaczenie wyrazef uzytych w Konwencji musi by¢ oceniane w Swiet-
le przedmiotu i jej celu. Wiaze sie z tym zasada efektywnoSci (effet utile),
w mySl ktoérej wyktadnia tekstu traktatu musi by¢ przeprowadzona w taki
sposdb, aby tekst ten miat uzyteczne znaczenie. Nie mozna tak interpre-
towaé Konwencji, aby poszczegolne jej postanowienia pozbawione byly
znaczenia lub efektywnos$ci®.

83 L. Erlich, Interpretacja traktatéw, Warszawa 1957, s. 7-8.
8 Tak A. Wyrozumska, Umowy miedzynarodowe..., s. 345.
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CMR zawiera krotka preambute, wskazujacq na cel Konwencji i jej
przedmiot. Chodzi o uregulowanie w jednolity sposdb warunkéw umowy
miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw, w szczegolnosci jesli
chodzi o dokumenty uzywane do tego przewozu oraz o odpowiedzial-
no$¢ przewoznika. Lakoniczno$¢ sformutowania nakazuje daleko idaca
ostrozno$¢ w zakresie formutowania wnioskéw wynikajacych z ,,ducha
konwencji” czy tez jej ,,ogolnej filozofii” (jak sie to niekiedy okresla)®.
Wyktadnia celowoSciowa powinna by¢ oparta wylacznie na powszechnie
przyjmowanych zatozeniach. Za takie nalezatoby uzna¢ stwierdzenie, ze
przepisy konwencyjne tworza system réwnowagi interesow uczestnikow
procesu transportowego, w ktorym z jednej strony szeroko okreslono za-
kres odpowiedzialno$ci przewoznika, z drugiej za§ wprowadzono znaczne
utatwienia dowodowe po jego stronie dotyczace uwolnienia sie od odpo-
wiedzialnoSci oraz ograniczono wysokos¢ naleznego od niego odszkodo-
wania. Jednocze$nie jednak pozbawiono go tych przywilejow w przypad-
ku spowodowania szkody w okolicznosciach wskazujacych na szczegdlnie
naganny stopiefi winy. Wyktadnia tych przepiséw musi zatem uwzgled-
nia¢ wzajemne powiazania miedzy przepisami system ten tworzacymi.

Niezaleznie od celu Konwencji jako takiej istotne jest ustalanie
w procesie jej stosowania celow, jakie tworcy Konwencji przypisywa-
li poszczegdlnym postanowieniom. Niewatpliwie pewna rola przypada
tu wykladni historycznej, odwotujacej sie do materiatéw powstatych na
etapie tworzenia Konwencji i wypowiedzi jej tworcow, oraz wyktadni
poréwnawczej, polegajacej na analizie podobienstw i réznic miedzy po-
szczegOlnymi przepisami CMR a regulujacymi te same zagadnienia po-
stanowieniami konwencji, ktére obowiazywaty juz w momencie tworze-
nia CMR (CIM, konwencji warszawskiej, regut haskich) i ktore z natury
rzeczy mogty stanowi¢ pewnego rodzaju wzorzec.

Wyktadnia systemowa przepiséw CMR jest dopuszczalna, ale po-
winna si¢ ogranicza¢ do wnioskowan wynikajacych z samej Konwencji

55 J. Lopuski, Miedzynarodowe konwencje cywilnoprawne — niektdre zagadnienia stosowania i wy-
ktadni (w:) B. Kordasiewicz, E. Letowska (red.), Prace z prawa cywilnego wydane dla uczczenia pracy
naukowej Profesora Jozefa Stanistawa Pigtkowskiego, Ossolineum 1985, s. 329, wskazuje, ze efekt
odwolywania si¢ do ,,0gdInej filozofii” konwencji moze by¢ odwrotny do zamierzonego i stwarza
zagrozenie dla jednolitosci stosowania konwencji.
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i dokumentéw tworzacych jej tzw. kontekst. Pojecie kontekstu zdefinio-
wane jest w przepisie art. 31 ust. 2 KPT. Obejmuje ono tekst traktatu
Iacznie z jego wstepem i zatacznikami, kazde porozumienie dotycza-
ce traktatu osiggniete miedzy wszystkimi stronami w zwiazku z zawar-
ciem traktatu, kazdy dokument sporzadzony przez jedna lub wiecej
stron w zwiazku z zawarciem traktatu, przyjety przez inne strony jako
dokument odnoszacy sie do traktatu. Przyjeta definicja kontekstu ma
waski charakter®e.

Wprawdzie przepis art. 31 ust. 3 KPT nakazuje w procesie interpre-
tacji traktatu przyjmowac tacznie z kontekstem (ale nie w jego ramach)
takze dalsze elementy wymienione w tym przepisie (pdzniejsze porozu-
mienia czy praktyke miedzy stronami co do interpretacji traktatu, a tak-
ze wszelkie inne normy prawa miedzynarodowego majace zastosowanie
w stosunkach miedzy stronami), ale nie rozszerzaja one znaczaco ptasz-
czyzny wyktadni, zwlaszcza konwencji zawierajacych regulacje z dziedzi-
ny prawa prywatnego. Warto podkresli¢, ze wsrdd tych elementéw nie
wymienia si¢ norm prawa krajowego.

Wiaze sie to z postulatem autonomicznej wyktadni konwencji mie-
dzynarodowej. Postulat ten opiera sie na zatozeniu, ze konwencja stanowi
samodzielny system prawa wobec prawa krajowego (a takze prawa unij-
nego oraz zasadniczo — innych konwencji mi¢dzynarodowych). W pro-
cesie interpretacji uzytych w niej pojec¢ i wyrazef nalezy abstrahowacd
od znaczenia, w jakim wystepuja one w prawie krajowym, chyba ze co
innego wynika z tresci samej konwencji. Jest to tzw. negatywny aspekt
wykladni autonomicznej®”. Trudniej jednak sformutowac $ciste zasady

66 Zwraca na to uwage A. Koztowski, Interpretacja traktatu miedzynarodowego w swietle jego
kontekstu, Warszawa 2002, s. 79.

57 Por. M. Czepelak, Umowa miedzynarodowa..., s. 397 oraz 441-443. Ten sposob wyktadni
konwencji CMR jest podkreslany w wielu wyrokach, szczegdlnie niemieckich (zob. np. wyroki OLG
Miinchen z dnia 23 lipca 1996 1., TR 1997, s. 33-34; OLG Hamburg z dnia 14 czerwca 1999 r.,
TR 2000, s. 29-31, oraz OLG Koln z dnia 27 wrze$nia 2005 r., TR 2007, s. 316-320). Takze na
gruncie orzecznictwa angielskiego, mimo implementowania konwencji CMR do wewngtrznego po-
rzadku prawnego, podkresla si¢ konieczno$¢ oderwania si¢ od literalnej wyktadni i przyjecia metod
wyktadni wlasciwych dla konwencji migdzynarodowych. Znamienne jest tu zwlaszcza stanowisko
sedziow Denninga i Roskilla w sprawie, w ktdrej zapadt wyrok Court of Appeal z dnia 20 listopada
1976 1., All ER 1977, s. 522, a nastgpnie House of Lords z dnia 9 listopada 1977 r. (znanej pod
nazwa Buchanan). Zob. tez A.C. Hardingham, Damages under CMR: The decision of the House
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tworzace pozytywny aspekt takiej wyktadni®®. Niewatpliwie wymaga ona
zastosowania podejScia poréwnawczego w odniesieniu do praktyki sto-
sowania konwencji w poszczegOlnych panstwach bedacych jej stronami®.
Dyrektywa takiej wyktadni jest dazenie do zapewnienia w maksymalnym
stopniu celéw konwencji”, w tym takze przez interpretacje dynamiczna,
zapewniajaca objecie jej regulacja rowniez stanéw faktycznych niebra-
nych pod rozwage przez jej tworcow’.

Kontekst, o ktérym mowa w art. 31 KPT, w odniesieniu do CMR
jest stosunkowo skromny. Oprécz samego tekstu Konwencji wraz ze
wstepem (preambuta) obejmuje on w pierwszej kolejnosci Protokoty
z 1978 1.12008 r. (a w przysztosci by¢ moze takze dalsze zmiany i uzu-
petnienia). Nalezy przy tym zauwazy¢, ze fakt istnienia i tre$¢ poszcze-
gblnych protokotéw powinny by¢ brane pod uwage przy interpretaciji
postanowienn Konwencji takze przez sady pafstw, ktore nie przyjety
Konwencji. Nie chodzi oczywiScie o stosowanie przepisow tych protoko-
16w, ale o uwzglednienie faktu ich utworzenia oraz o tresci, ktore moga
wplywac na sposdb rozumienia postanowien pierwotnej wersji Konwen-
cji. Przyktadowo, okoliczno$¢ prac nad unormowaniem elektronicznego
listu przewozowego (a takze elektronicznej formy sporzadzania innych
dokumentéw przewidzianych postanowieniami Konwencji) i podpisania
stosownego protokotu w tej sprawie nie moze pozostawac bez wptywu
na sposob rozumienia tych przepiséw CMR, ktére wymagaja zachowa-
nia formy pisemne;j.

Konwencja nie zawiera zadnych zatacznikéw. W Protokole podpi-
sania CMR strony zobowiazaly sie do podjecia negocjacji odrebnych
konwencji dotyczacych przewozu rzeczy przesiedlenia oraz przewozow

of Lords, LMCLQ 1978, s. 51-55. Podobne stanowisko lord Denning zajat w sprawie zakoiiczonej
wyrokiem Queen’s Bench Division z dnia 27 lutego 1969 r., QB 1969, nr 1, s. 652655, w ktorym
stwierdzit konieczno$¢ siggania do francuskiej oryginalnej wersji konwencji warszawskiej, a nie
poprzestawania na angielskim jej przekladzie, zawartym w ustawie implementujacej konwencjg.
Uzasadniajac swoje stanowisko, odwotat si¢ do zobowiazaii prawnomigdzynarodowych, zamiaru
parlamentu, aby francuskiej wersji jezykowej nada¢ petna skutecznos¢ przez doktadne ttumaczenie
na angielski, oraz praktyke sadéw innych panstw.

% Por. K.F. Haak, The CMR - Interpretation..., s. 227.

% Por. orzeczenia sadow niemieckich cytowane w przypisie 67.

0 Postulat taki formutuje m.in. K.F. Haak The CMR - Interpretation..., s. 225.

" Por. M.A. Clarke, Carriage by Road, JBL 2002, nr 2, s. 215-216.

—— Krzysztof Wesotowski

41



Wprowadzenie

multimodalnych’. Okoliczno$¢ ta nie moze by¢ pomini¢ta przy wyktadni
postanowien Konwencji dotyczacych zakresu jej zastosowania.

Jesli chodzi o jednostronne dokumenty sporzadzone przez strony
w zwiazku z zawarciem CMR, w gre wchodzg oswiadczenia i zastrzezenia
sktadane w trybie art. 46 ust. 1 oraz art. 48 Konwencji (dotyczace tery-
toriéw objetych Konwencja i jurysdykcji MTS), jak réwniez analogiczne
noty w odniesieniu do protokotéw z 1978 r. i 2008 r. Ponadto Protokot
z 1978 r. umozliwia panistwu, ktére nie jest cztonkiem Miedzynarodo-
wego Funduszu Walutowego, i ktoérego prawo nie zezwala na stosowa-
nie jednostki rozrachunkowej w postaci specjalnego prawa ciagnienia
(SDR), ztozenie w momencie ratyfikacji lub przystapienia do protokotu
albo w dowolnym pdzZniejszym terminie o§wiadczenia, ze ograniczenie
odpowiedzialnosci przewidziane w art. 23 ust. 3 CMR do zastosowania
na terytorium tego panstwa, dokonywane bedzie w tzw. ztotych frankach
(frankach Germinal). Niezaleznie od przyjetego przez dane panstwo spo-
sobu ograniczenia wysokosci odszkodowania (SDR lub franki Germi-
nal), panstwo ma obowiazek poinformowania Sekretarza Generalnego
Narodéw Zjednoczonych o sposobie obliczenia wartosci waluty krajo-
wej w odniesieniu do specjalnego prawa ciagnienia (w panstwach, ktore
przyjety SDR) lub w zaleznoSci od okolicznosci — o wyniku przeliczenia
kwoty ustalonej we frankach Germinal na walute krajowa. Wszystkie wy-
Zej wymienione zastrzezenia, noty i o§wiadczenia musza by¢ brane pod
uwage w procesie wyktadni Konwencji, w szczegdlnoSci przy okreslaniu
zakresu jej zastosowania.

Pewne watpliwosci budzi odwotywanie si¢ przy wyktadni przepisow
Konwencji do wszelkich norm prawa miedzynarodowego obowiazujacych
w stosunkach migedzy stronami, ktére moga mie¢ znaczenie dla interpre-
tacji traktatu. Przede wszystkim trzeba zaznaczy¢, ze konieczno$¢ jedno-
litej wyktadni Konwencji we wszystkich stosunkach nia uregulowanych
stawia pod znakiem zapytania wycigganie wnioskéw co do tresci CMR
z norm prawa miedzynarodowego, ktore nie dotycza wszystkich panstw
—jej stron. Wymagatoby to kazdorazowego badania, czy wszystkie stro-
ny CMR uczestnicza jednocze$nie w innej konwencji miedzynarodowej,

2 Protokét podpisania CMR zostat opublikowany w Polsce wraz z Konwencja.
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ktorej regulacja miataby by¢ brana pod uwage w procesie wyktadni CMR.
Normy miedzynarodowego prawa zwyczajowego dotycza z kolei przede
wszystkim relacji publicznoprawnych.

Przy wyktadni CMR widoczne sa zabiegi polegajace na sigganiu do
konwencji migdzynarodowych regulujacych umowe przewozu w innych
galeziach transportu. Nalezy tu wyraznie rozr6zni¢ dwa rézne procesy
intelektualne wystepujace w procesie stosowania prawa. Pierwszy to ana-
logia odwotujaca si¢ do postanowien tych konwencji, drugi to wyktadnia
poréwnawcza. Analogia na gruncie prawa migdzynarodowego jest do-
puszczalna jedynie w ramach jednego aktu prawnego (jednej konwencji).
Konwencje miedzynarodowe nie tworza jednego systemu prawa. Nawet
jesli dotycza podobnych zagadnien (regulacja migdzynarodowej umowy
przewozu), byty tworzone z udziatem przedstawicieli réznych panstw,
w réznych okresach, pod auspicjami réznych organizacji. Nie mozna
zatem czyni¢ zalozen wtasciwych dla jednego systemu (spdjnosé, nie-
sprzeczno$¢, jednolitos$¢ pojeé, tozsamos¢ zatozen aksjologicznych itd.)
w odniesieniu do catego prawa konwencyjnego’. Nie jest zatem mozliwe
analogiczne stosowanie norm wynikajacych z przepisow innych konwencji
miedzynarodowych przy rozstrzyganiu probleméw wyrostych na grun-
cie CMR™. Dotyczy to zaréwno konwencji, ktore znane byty twércom
Konwencji, jak i tych, ktore stworzone zostaly pézniej. W odniesieniu do
pierwszych obok przeszkdd wynikajacych z natury norm konwencyjnych
dochodzi jeszcze jeden — skoro tworcy Konwencji znali okre$lone roz-
wigzania obowiazujace na gruncie innych galezi transportu i nie przeje-

3 W odniesieniu do konwencji z dziedziny prawa przewozowego uzywa si¢ wprawdzie termi-
nu ,system”, ale ogranicza si¢ je do grupy uméw migdzynarodowych, na ktéra sktada si¢ okreslo-
na konwencja wraz z umowami ja zmieniajacymi lub uzupelniajacymi (np. system warszawski, na
ktory sktada si¢ konwencja warszawska z 1929 r. wraz z Protokotem haskim z 1955 r. i konwencja
z Guadalajary 1961 r.) badz konwencje dotyczace przewozu réznych przedmiotéw (0sob i towardw)
tym samym §rodkiem transportu (system bernefiski, na ktéry przez kilkadziesiat lat sktadaly si¢
konwencje CIM i CIV z protokotami je zmieniajacymi, a obecnie konwencja COTIF z 1980 r. z za-
facznikami, m.in. RU/CIM i RU/CIV). Nie uzywa si¢ natomiast terminu ,,system” w odniesieniu
do wszystkich konwencji transportowych, cho¢ ze wzgledu na swdj przedmiot regulacji mozna je
zaliczy¢ do okre§lonej grupy czy ,,rodziny” konwencji.

™ A. Wyrozumska, Umowy miedzynarodowe..., s. 341, przytacza opini¢ sedziego Badawi Pas-
ha, ktéry stwierdzit, Ze analogia nigdy nie byta zwyczajowa technika prawa migdzynarodowego, co
wiaze si¢ z zasada suwerennoSci panstwa. Stad tez odwolanie si¢ do analogii powinno by¢ zawsze
robione ostroznie i z podejrzliwoscia (with reserve and circumspection).
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li ich, ich intencja bylo odmienne unormowanie okreSlonej kwestii badz
tez uznali, ze regulacje te sa zbedne, bo norma z nich wynikajaca moze
by¢ wyprowadzona z innych regulacji.

Inaczej rzecz sie przedstawia z wyktadnia poréwnawcza. Nic nie stoi
na przeszkodzie, aby przy wyktadni przepiséw CMR siega¢ do przepiséw
regulujacych analogiczne problemy w innych konwencjach miedzynaro-
dowych, analizowa¢ podobienstwa i roznice dzielace je z interpretowa-
nym przepisem, a takze praktyke, jaka wyksztalcifa si¢ na tle ich stoso-
wania w celu wlasciwego zrozumienia przepisu podlegajacego procesowi
wyktadni. Co wigcej, podkresla sie znaczenie komparatystyki prawniczej
przy wyktadni konwencji miedzynarodowych zawierajacych ujednolicone
przepisy z dziedziny prawa prywatnego”. W odniesieniu do CMR szcze-
gllnie przydatna jest analiza poréwnawcza odwotujaca sie do postano-
wieni CIM i konwencji warszawskiej’.

Oproécz ogdlnej zasady interpretacji KPT odwotuje sie¢ w postanowie-
niu art. 32 do tzw. uzupelniajacych sSrodkéw interpretacji, wsrod ktérych
wprost wymienia jedynie prace przygotowawcze (travaux préparatoires)
do traktatu i okolicznosci jego zawarcia. Srodki te maja stuzy¢ potwier-
dzeniu znaczenia interpretowanego wyrazenia wynikajacego z zastosowa-
nia ogllnej reguty interpretacyjnej zawartej w art. 31 KPT lub ustaleniu
jego znaczenia w sytuacji, gdy interpretacja oparta na postanowieniach
art. 31 KPT pozostawia to znaczenie dwuznacznym lub niejasnym albo
tez prowadzi do rezultatu wyraznie absurdalnego lub nierozsadnego.

Istnieje jednak konieczno$¢ zachowania ostroznosci przy sigganiu
do powyzszych Srodkéw. Wynika to z kilku okolicznosci. Po pierwsze,
negocjujacy tekst CMR reprezentanci panstw czesto prezentowali zu-
petnie odmienne koncepcje unormowania poszczegdlnych zagadniefi”.

» Zwraca na to uwage M. Czepelak, Umowa miedzynarodowa..., s. 450-451.

7 Por. przyktadowo wyroki BGH: z dnia 21 grudnia 1973 r., ETL 1975, s. 91; z dnia 6 lipca
1979 1., ETL 1980, s. 863, i z dnia 11 grudnia 1981 r., ETL 1983, s. 63; wyrok Court of Appeal z dnia
9 lipca 1998 r., Lloyd’s Rep. 1998, vol. 2, s. 585, oraz z dnia 23 stycznia 2001 r., Lloyd’s Rep. 2001,
vol. 1, s. 490. Por. tez M.A. Clarke, International Carriage of Goods..., s. 11; K.F. Haak, The CMR -
Interpretation..., s. 226.

77 Por. M.A. Clarke, International Carriage of Goods..., s. 9, ktory wskazuje, ze odwolywanie si¢
przy interpretacji do prac przygotowawczych powinno mie¢ charakter wyjatkowy. Prace przygoto-
wawcze moga nie odzwierciedla¢ zamiaréw pafistw przystepujacych do konwencji po jej zawarciu.
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Po drugie, materialy, o ktérych mowa, powstawaty blisko 60 lat temu,
w zupetnie innych warunkach gospodarczych. Rynek ustug transporto-
wych ulegl w tym czasie daleko idagcemu przeobrazeniu, zaréwno pod
wzgledem technicznym, organizacyjnym, jak i ekonomicznym. Stad do
wielu wystepujacych obecnie zagadnien $rodki, o ktérych mowa, w 0g6-
le sie nie odnoszg lub odnosza w stopniu niewystarczajacym lub nie-
aktualnym. Przyktadem moga by¢ problemy wynikajace z powierzenia
przewozu na calej trasie innemu przewoznikowi. W momencie tworze-
nia Konwencji sytuacje takie zdarzaty si¢ sporadycznie, dzi§ sg na po-
rzadku dziennym. Wyktadnia CMR musi zatem uwzglednia¢ zmiany
prawne, techniczne i ekonomiczne, jakie zaistnialy w okresie jej obo-
wigzywania, w tym takze rozwdj orzecznictwa dotyczacego Konwencji
(wyktadnia dynamiczna)’.

Do uzupetniajacych srodkéw interpretacji nalezy takze zaliczyé
orzecznictwo sadéw zagranicznych i poglady nauki prawa”. Sady coraz
czeSciej odwolujg sie w uzasadnieniach swoich wyrokéw do tych §rod-
kow wyktadni®®. Ich wptyw na ksztattowanie sie pogladéw prawnych do-
tyczacych Konwencji zalezy nie tylko od przekonywalnosci uzytej argu-
mentacji, jej autonomicznego (oderwanego od wewnetrznego systemu
prawa) charakteru, lecz takze od wysitkow w kierunku popularyzacji
wyrokow sadéw wlasnego panstwa i nauki prawa. Nie bez znaczenia jest
tu tez dostepno$¢ do saddéw najwyzszych w poszczegdlnych panstwach.
Warto$¢ przedmiotu sporu w sprawach transportowych z reguly nie jest
wysoka, stad tez w panstwach, gdzie przyjeto stosunkowo wysoki prog

" Por. A. Wyrozumska, Umowy miedzynarodowe..., s. 348-349; M. Czepelak, Umowa migdzy-
narodowa..., s. 409.

" Por. K.FE. Haak, The CMR - Interpretation..., s. 229; M.A. Clarke, International Carriage of
Goods...,s. 10-11; M. Czepelak, Umowa miedzynarodowa..., s. 413, ktdry orzecznictwo sadowe roz-
patruje takze w kontekscie ,,péZniejszej praktyki stosowania traktatu, ustanawiajacej porozumienie
co do jego interpretacji”, o ktorej mowa w art. 31 lit. b KPT. Nie kwestionujac takiego podejscia co
do zasady, trudno bytoby wskaza¢ na gruncie CMR problem, ktéry doczekat si¢ rozwiazania przez
jednolite orzecznictwo sadow, o ktérym mozna bytoby powiedzie¢, ze jest takim porozumieniem
panstw-stron Konwencji, chyba ze chodzitoby o zagadnienia oczywiste od samego poczatku stoso-
wania Konwencji.

% Takze Sad Najwyzszy powotuje si¢ niekiedy w swoich wyrokach na orzecznictwo sadéw ob-
cych (por. np. uzasadnienie wyroku SN z dnia 22 listopada 2007 ., III CSK 150/07, OSNC-ZD 2008,
nr 2, poz. 53, z glosa K. Wesotowskiego, LEX/el. 2015).
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tej wartosci jako warunek mozliwoS$ci wniesienia skargi kasacyjnej, sady
najwyzsze stosunkowo rzadko maja mozliwos¢ wypowiadania swoich po-
gladow w takich sprawach, zwlaszcza jesli w parze z ta przeszkoda ida
inne regulacje lub praktyka utrudniajace wystepowanie z pytaniami pre-
judycjalnymi®!.

81 Wydaje sig, ze taka sytuacja ma miejsce w Polsce. Istnieje niewiele orzeczeni Sadu Najwyz-
szego w sprawach z zakresu CMR (dotyczy to tez innych konwencji transportowych, a takze regu-
lacji wewnetrznych w zakresie umowy przewozu). Przyktad formalistycznego podejscia do kwestii
pytan prejudycjalnych stanowi postanowienie SN z dnia 10 lipca 2008 r., LEX nr 437203, w ktérym
Sad Najwyzszy odmowit zajecia stanowiska odnosnie do istotnego w praktyce problemu mozliwo-
Sci zgloszenia zastrzezenia z art. 30 ust. 3 CMR, warunkujacego mozliwo$¢ dochodzenia roszczen
z tytutu opdznienia w przewozie przed postawieniem towaru do dyspozycji odbiorcy, stwierdzajac,
ze: ,, Tylko takie zagadnienie prawne moze by¢ na podstawie art. 390 § 1 k.p.c. przedstawione Sado-
wi Najwyzszemu do rozstrzygnigcia, ktére dotyczy wyktadni przepiséw prawa majacych bezspornie
zastosowanie w ustalonym w wystarczajacym zakresie stanie faktycznym sprawy”. Choc¢ formalnie
nie mozna Sadowi Najwyzszemu robi¢ zarzutu z powodu takiego rozstrzygnigcia, nie mozna oprzec
si¢ wrazeniu, ze zostala zaprzepaszczona jedna z nielicznych szans wypowiedzenia si¢ przez Sad
Najwyzszy w kluczowej sprawie z zakresu CMR.

46 —— Krzysztof Wesotowski
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drogowego towaréw (CMR) i protokot podpisania

sporzadzone w Genewie dnia 19 maja 1956 r.

CONVENTION ON THE CONTRACT FOR THE INTERNATIONAL CARRIAGE
OF GOODS BY ROAD (C M R) and PROTOCOL OF SIGNATURE

done at Geneva on 19 May 1956

CONVENTION RELATIVE AU CONTRAT DE TRANSPORT INTERNATIONAL
DE MARCHANDISES PAR ROUTE (C M R) et PROTOCOLE DE SIGNATURE

en date, a Genéve, du 19 mai 1956

(Dz. U. 21962 r. Nr 49, poz. 238; zm.: Dz. U. z 1995 r. Nr 69,
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W imieniu Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej
RADA PANSTWA
POLSKIEJ RZECZYPOSPOLITEJ LUDOWE]
podaje do powszechnej wiadomosci:

Konwencja o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego to-
warow (CMR) i Protokét podpisania zostaly sporzadzone w Genewie
dnia 19 maja 1956 r.

Po zaznajomieniu sie z powyzszymi Konwencja i Protokotem Rada
Panstwa uznatla je i uznaje za stuszne z zastrzezeniem uczynionym przy
podpisaniu Konwencji; o§wiadcza, ze wymienione Konwencja i Protokot
sa przyjete, ratyfikowane i potwierdzone, oraz przyrzeka, ze beda nie-
zmiennie zachowywane.

Na dowéd czego wydany zostal Akt niniejszy, opatrzony pieczecia
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej.

Dano w Warszawie, dnia 27 kwietnia 1962 r.

(Tekst powyzszej Konwencji i Protokotu zamieszczone zostaty
w zalgczniku do niniejszego numeru).



ZAYACZNIK

KONWENCJA O UMOWIE MIEDZYNARODOWEGO
PRZEWOZU DROGOWEGO TOWAROW (CMR)

Wstep

Umawiajace sie Strony,

Uznajac za pozyteczne uregulowanie w jednolity spos6b warunkow
umowy miedzynarodowego przewozu drogowego towarow, w szczegolno-
Sci jesli idzie o dokumenty uzywane do tego przewozu oraz o odpowie-
dzialnos¢ przewoznika,

Zgodzily sie na nastepujace postanowienia:

Preamble

THE CONTRACTING PARTIES,

HAVING RECOGNIZED the desirability of standardizing the conditions govern-
ing the contract for the international carriage of goods by road, particularly with respect
to the documents used for such carriage and to the carrier’s liability,

HAVE AGREED AS FOLLOWS:

PREAMBULE

Les parties contractantes,

Ayant reconnu I'utilité de régler d'une maniére uniforme les conditions du contrat de
transport international de marchandises par route, particulierement en ce qui concerne
les documents utilisés pour ce transport et la responsabilité du transporteur,

Sont convenues de ce qui suit:
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Rozdziat |

ZAKRES STOSOWANIA

Chapter I
SCOPE OF APPLICATION

Chapitre premiere

CHAMP D’APPLICATION

Artykut 1

1. Niniejsza Konwencje stosuje sie do wszelkiej umowy o zarobkowy
przewoz drogowy towaréw pojazdami, niezaleznie od miejsca zamiesz-
kania i przynalezno$ci panstwowej stron, jezeli miejsce przyjecia prze-
sytki do przewozu i miejsca przewidziane dla jej dostawy, stosownie do
ich oznaczenia w umowie, znajduja sie w dwoch réznych krajach, z kté-
rych przynajmniej jeden jest krajem umawiajacym sie.

2. Dla celéw stosowania niniejszej Konwencji okreSlenie ,,pojazdy”
oznacza samochody, pojazdy czlonowe, przyczepy i naczepy, stosownie
do ich okreslenia w artykule 4 Konwencji o ruchu drogowym z dnia
19 wrzesnia 1949 r.

3. Niniejsza Konwencje stosuje si¢ takze wowczas, gdy przewozy
mieszczace sie w jej ramach wykonywane s3 przez panstwa lub rzadowe
instytucje albo organizacje.

4. Niniejszej Konwencji nie stosuje sie:

a) do przewozu wykonywanych na podstawie miedzynarodowych kon-
wencji pocztowych;
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Artykut 1 Rozdziat I. Zakres stosowania

b) do przewozu zwlok;
¢) do przewozow rzeczy przesiedlenia.

5. Umawiajgce sie Strony zgadzajg sie nie wprowadzac¢ zadnej zmia-
ny do niniejszej Konwencji w drodze specjalnych porozumien, zawartych
miedzy dwiema lub kilkoma spoSréd nich, z wyjatkiem porozumien za-
wartych w celu wylaczenia spod jej dzialania ich ruchu przygranicznego
albo w celu uprawnienia do uzywania w przewozie, ograniczonym wy-
1acznie do ich terytoriéw, listu przewozowego stanowigcego tytut whas-
nosci towaru.

Article 1

1. This Convention shall apply to every contract for the carriage of goods by road
in vehicles for reward, when the place of taking over of the goods and the place desig-
nated for delivery, as specified in the contract, are situated in two different countries,
of which at least one is a contracting country, irrespective of the place of residence and
the nationality of the parties.

2. For the purpose of this Convention, ,,vehicles” means motor vehicles, articulat-
ed vehicles, trailers and semi-trailers as defined in article 4 of the Convention on Road
Traffic dated 19 September 1949.

3. This Convention shall apply also where carriage coming within its scope is car-
ried out by States or by governmental institutions or organizations.

4. This Convention shall not apply:

a) To carriage performed under the terms of any international postal convention;
b) To funeral consignments;
c) To furniture removal.

5. The Contracting Parties agree not to vary any of the provisions of this Conven-
tion by special agreements between two or more of them, except to make it inapplicable
to their frontier traffic or to authorize the use in transport operations entirely confined
to their territory of consignment notes representing a title to the goods.

Article 1

1. La présente Convention s’applique a tout contrat de transport de marchandises
par route a titre onéreux au moyen de véhicules, lorsque le lieu de la prise en charge de
la marchandise et le lieu prévu pour la livraison, tels qu’ils sont indiqués au contrat, sont
situés dans deux pays différents dont I'un au moins est un pays contractant. Il en est ain-
si quels que soient le domicile et la nationalité des parties.

2. Pour l'application de la présente Convention, il faut entendre par « véhicules »
les automobiles, les véhicules articulés, les remorques et les semi-remorques, tels qu’ils
sont définis par I'article 4 de la Convention sur la circulation routiere en date du 19 sep-
tembre 1949.

3. La présente Convention s’applique méme si les transports rentrant dans son
champ d’application sont effectués par des Etats ou par des institutions ou organisa-
tions gouvernementales.
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Rozdziat I. Zakres stosowania

Artykut 1

4. La présente Convention ne s’applique pas:

a) aux transports effectués sous 'empire de conventions postales internationales,

b) aux transports funéraires,
¢) aux transports de déménagement.
5. Les Parties contractantes s’interdisent d’apporter par voie d’accords particuliers
conclus entre deux ou plusieurs d’entre elles toute modification a la présente Conven-
tion, sauf pour soustraire a son empire leur trafic frontalier ou pour autoriser dans les
transports empruntant exclusivement leur territoire 'emploi de la lettre de voiture re-
présentative de la marchandise.

Spis tresci
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Dorota Ambrozuk - doktor nauk prawnych, pracownik Katedry Prawa Gospodarcze-
go i Ubezpieczen na Wydziale Zarzadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szcze-
cinskiego; radca prawny; autorka wielu prac z zakresu prawa przewozowego, w tym
monografii Ustalenie wysokosci odszkodowania w prawie przewozowym w odniesie-
niu do przewozu przesytek (2011), wspotautorka opracowania Prawo przewozowe.
Komentarz (2014).

Daniel Dabrowski-doktor nauk prawnych, pracownik Katedry Prawa Gospodarcze-
go i Ubezpieczen na Wydziale Zarzadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szcze-
cinskiego; radca prawny; zdobyt wyrdinienie w konkursie Ztote Skrzydta w 2011 r.
za publikacje Nabywanie akcji wtasnych przez spétke akcyjna (2010); autor licznych
artykutéw z zakresu prawa cywilnego, w tym prawa przewozowego, wspétautor
opracowania Prawo przewozowe. Komentarz (2014).

B Komentarz obejmuje kompleksowe omowienie problematyki umowy migdzy-
narodowego przewozu drogowego towaréw, unormowanej Konwencja CMR, kto-
rej stronami jest ponad 50 panstw (w tym wszystkie kraje UE). W opracowaniu za-
warto dogtebna analize zagadnien zwigzanych z zawarciem i wykonaniem umowy
miedzynarodowego przewozu drogowego towarow. Szczegotowo przedstawiono
kwestie dotyczace odpowiedzialnosci odszkodowawczej przewoinika i zaktadu
ubezpieczen za szkode powstata w czasie przewozu. Autorzy odniesli sie do kwestii
procesowych i zagadnien zwigzanych z dochodzeniemn roszczen. Uwzglednili najnow-
sz3 literature przedmiotu oraz orzecznictwo, w tym takze sadow zagranicznych.

B Uporzadkowana struktura tekstu utatwia odszukanie rozwiazan pojawiajacych
sie w praktyce problemow, zwigzanych z wykonywaniem przewozu miedzynarodo-
wego na podstawie Konwencji CMR.

+Poglady wszystkich autoréw sa rzetelnie uargumentowane. Autorzy nie ukrywaja
swoich watpliwosci interpretacyjnych, ktére staraja sie rozwigzywac zgodnie z tak
bliskg prawu prywatnego reguty zdrowego rozsadku. Wszyscy autorzy dysponujg
dwiema zaletami w sposdb skumulowany: sa wybitnymi specjalistami-teoretykami
prawa przewozowego i jednoczesnie prawnikami praktykami. Wiedza i umiejetno-
$ci praktyczne doskonale przektadaja sie na wysoki poziom merytoryczny recenzo-
wanej publikacji. (...)

Na komentarz oczekuja przewoznicy i ich klienci, spedytorzy, szerokie gremium
prawnikéw stosujacych postanowienia Konwencji CMR, tacznie z sedziami orzeka-
jacymi w sprawach przewozowych. Wiedza w nim zawarta potrzebna jest organom
administracji rzadowej i samorzadowej”.
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