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Recenzja pracy PPRZEPISY UJEDNOLICONE O UMOWIE MIĘDZYNARODOWEGO PRZEWOZU TOWARÓW KOLEJAMI (CIM) z komentarzem Jerzego Godlewskiego 

Na wstępie chciałbym pogratulować Autorowi i Wydawnictwu pomysłu wydania komentarza do CIM i to w czasie, gdy zaczyna obowiązywać jego znowelizowana wersja. W polskiej literaturze prawniczej problematyka prawno-przewozowa występuje stosunkowo rzadko. W szczególności brak jest opracowań poświęconych przewozom międzynarodowym. Praca p.Jerzego Godlewskiego lukę tę do pewnego stopnia (bo tylko w odniesieniu do przewozów kolejowych) wypełnia.

Przedstawione do recenzji opracowanie oceniam bardzo wysoko. Autor wykazuje się znakomitą znajomością problematyki, będącej przedmiotem Komentarza – i to zarówno w aspekcie teoretyczno-prawnym jak i praktyki stosowania omawianych przepisów. Przedstawione wywody charakteryzuje merytoryczna poprawność i wysoki stopień precyzji. Praca napisana jest przy tym jasnym, komunikatywnym językiem, zrozumiałym także dla osób nie będących prawnikami. Sądzę, że takie właśnie osoby – pracownicy kolei jak i usługobiorców - będą głównymi czytelnikami pracy. Oczywiście komentarz będzie także przydatny dla prawników – w tym radców prawnych i adwokatów, którym przyjdzie się borykać z niełatwą przecież i odbiegającą od ogólnych zasad problematyką międzynarodowego prawa kolejowego.

Trudną do przecenienia wartością pracy są uwagi do oficjalnego przekładu komentowanych przepisów, wskazujące na różnice w stosunku do oryginalnych tekstów CIM - francuskiego i niemieckiego.

Podkreślenia wymaga także rzetelność i staranność Autora w zakresie przygotowania pracy od strony redakcyjnej. Spis treści, wykaz skrótów, przypisy, załączniki (właściwie dobrane), indeks rzeczowy – wszystko to przygotowane zostało w sposób spełniający wymogi tego rodzaju opracowań. Można by mieć jedynie pewne zastrzeżenia odnośnie do bibliografii, która nie obejmuje pozycji, które m.zd. powinny być wskazane czytelnikowi. Mam tu na myśli następujące prace: Mirosława Steca, Umowa przewozu w transporcie towarowym, wyd. Zakamycze 2005, Józefa Okolskiego, Odpowiedzialność kolei za szkody w przesyłkach , WKŁ czy też Marii Dragun, Kwotowe ograniczenia odpowiedzialności przewoźnika w międzynarodowym prawie przewozowym, Toruń 1984, w których pracach znaleźć można stwierdzenia bezpośrednio odnoszące się do CIM (oczywiście poprzednio obowiązującej wersji).

Wydaje się, że komentarz mógłby zyskać jeszcze bardziej na wartości, gdyby zawrzeć w nim przykładowe orzecznictwo sądów, dotyczące omawianych przepisów. Można je znaleźć choćby w European Transport Law. Uwaga ta odnosi się raczej do ewentualnego kolejnego wydania pracy. 

Można by się także zastanowić, czy nie lepiej byłoby umieścić autorski komentarz do poszczególnych przepisów po przytoczeniu treści całego artykułu, tak jak to się zazwyczaj praktykuje. Kwestię tę sygnalizuję, choć mam świadomość, że rozwlekłość niektórych postanowień CIM usprawiedliwia dokonany przez Autora wybór innej metody, polegającej na umieszczeniu komentarza już po przytoczeniu treści poszczególnych paragrafów.

Oczywiście wysoka ocena pracy nie oznacza kompletnego braku pewnych (nielicznych) potknięć. Rolą recenzenta jest ich wskazanie. Poniżej przedstawię te, które udało mi się wychwycić. Zgłoszę także pewne wątpliwości, wynikające z nieco odmiennego spojrzenia na niektóre kwestie.

W tytule pracy proponowałbym rezygnację ze słów „w opracowaniu”. Tytuł powinien zatem brzmieć: PPRZEPISY UJEDNOLICONE O UMOWIE MIĘDZYNARODOWEGO PRZEWOZU TOWARÓW KOLEJAMI (CIM) z komentarzem JERZEGO GODLEWSKIEGO.

Konwencja COTIF opublikowana została w Dz. U. z 1985 r (a nie 1987 jak podano na str. 13).

Kierunek integracji rynku transportowego wyznaczały dyrektywy instytucji Wspólnot jaką jest Rada (inaczej zwana Radą Ministrów czy też Radą Unii Europejskiej) a nie dyrektywy Rady Europy (str.14), która jest odrębną od Wspólnot i Unii Europejskiej organizacją międzynarodową, zajmującą się problematyką ochrony praw i wolności obywatelskich. Wydaje się także, że nie Unia Europejska (która nie ma jak na razie osobowości prawnej) a Wspólnota Europejska mogłaby zostać stroną COTIF (str.18) .

W przypadku przewozu sukcesywnego nie ma odrębnej umowy pomiędzy przewoźnikami, co zdaje się sugerować uwaga na str. 31. Kolejni przewoźnicy przystępują do umowy zawartej przez pierwszego przewoźnika przyjmując przesyłkę i list przewozowy. 

Nie do końca zrozumiała jest ostatnia uwaga do art. 4 § 2 (str. 33). Należałoby m.zd. wspomnieć, o jakie przepisy wykonawcze chodzi, kto i jakim trybie miałby je wydać. Tekst CIM kwestii tej bowiem nie reguluje. 

Nie bardzo można zgodzić się ze zdaniem zawartym na str. 40, które brzmi „Wtórnik listu przewozowego stanowi poświadczenie przyjęcia towaru do przewozu przez przewoźnika kolejowego i nie ma znaczenia listu przewozowego ani konosamentu”. Wtórnik listu przewozowego jest jednym z arkuszy listu przewozowego, nie można zatem powiedzieć, że nie ma znaczenia listu przewozowego. Okoliczność, że nie dokumentuje wykonania umowy przewozu niczego tu moim zdaniem nie zmienia. Rola każdego egzemplarza (arkusza) listu przewozowego jest odmienna i żaden egzemplarz nie spełnia wszystkich funkcji listu przewozowego w równym stopniu. Wtórnik w najdalej idący sposób spełnia funkcję legitymacyjną listu przewozowego (art. 19, art. 43 i 44 CIM). Trzeba jednak zauważyć, że sam prawodawca nie jest tu konsekwentny i wymienia wtórnik listu przewozowego obok listu przewozowego, tak jakby wtórnik nie był listem przewozowym. 

Wskazane wydaje się wyjaśnienie, co oznacza, że list przewozowy nie ma znaczenia konosamentu, a mianowicie, że nie jest on papierem wartościowym inkorporującym prawo do przesyłki, dzięki któremu możliwe byłoby rozporządzanie (dysponowanie) przesyłką w rozumieniu przepisów prawno-rzeczowych.

Odróżnić należy obowiązek wystawienia listu przewozowego od jego konstytutywnej funkcji, oznaczającej, że jest on warunkiem koniecznym zawarcia umowy przewozu. Stąd też trudno jest mi się zgodzić ze stwierdzeniem, że art. 6 § 7 CIM przywraca konstytutywną funkcję listu przewozowego. Trudno też zgodzić się ze stwierdzeniem (str. 41), że postanowienie § 2 art. 6 dopuszcza bez jakichkolwiek ograniczeń przewóz towarów również i bez listu przewozowego (ta sama uwaga odnosi się do komentarza do art. 8 § 1 – str. 49). W moim przekonaniu prawodawca w sposób jednoznaczny nakazuje wystawienie listu przewozowego do każdego międzynarodowego przewozu przesyłki koleją, tyle że z naruszeniem tego obowiązku nie wiąże sankcji w postaci nieważności umowy czy też nie traktowania jej jako umowy przewozu lub nie stosowania postanowień CIM.

Niezrozumiałe może się okazać zdanie komentarza do art. 8 § 1 CIM (str. 49), które brzmi: „W wypadku spowodowania szkody w wydaniu czy przewozie, może ją ponieść także uprawniony do dysponowania towarem”. Proponowałbym jego przeredagowanie.

W uwadze do tłumaczenia art. 8 § 3 CIM (str. 50) chodzi zapewne o odpowiedzialność a nie winę. 

Nie przypisywałbym znaczenia dowodowego pokwitowaniu wydania przesyłki po przewozie na oryginale listy przewozowego (str.57). Pokwitowanie istotne jest dla przewoźnika a oryginał wydawany jest odbiorcy. 

Wskazywana w Komentarzu ustawa o normalizacji z 1993 r. już nie obowiązuje. Została zastąpiona ustawą z dnia 12 września 2002 r. o normalizacji (Dz. U. nr 169, poz. 1368 ze zm), która jednak nie może być uznana za wystarczającą podstawę określenia sposobu opakowania przesyłki.

Nie można zgodzić się ze stwierdzeniem zawartym na str. 65 pracy, jakoby z przepisów art. 15 § 4 CIM nie wynikały żadne obowiązki spoczywające na przewoźniku. Prawodawca dając osobom uprawnionym uprawnienia do zgłoszenia określonych żądań nakłada jednocześnie na przewoźnika skorelowany z tymi uprawnieniami obowiązek zadośćuczynienia tym żądaniom. Odmienna interpretacja tych przepisów pozbawia ich jakiegokolwiek znaczenia. 

Omawiając różnice pomiędzy zasadami, na których może być oparta odpowiedzialność odszkodowawcza (str. 96) Autor podkreśla, że przy odpowiedzialności na zasadzie winy jej udowodnienie ciąży na poszkodowanym, a przy odpowiedzialności na zasadzie ryzyka domagający się odszkodowania nie ma obowiązku udowadniania, że szkoda powstała z winy dłużnika (przewoźnika). Taki sposób ujęcia problemu wydaje się mało precyzyjny. Przy odpowiedzialności za zasadzie winy również bowiem możliwa jest sytuacja, w której po stronie dochodzącego roszczeń nie występuje obowiązek udowodnienia winy albowiem przepisy prawa nakazują ją domniemywać. Tak to zostało unormowane np. w przepisie art. 471 k.c., wyznaczającym ogólne zasady odpowiedzialności kontraktowej. Problem sprowadza się zatem nie do ciężaru dowodu w zakresie istnienia winy, a do tego czy wina jest przesłanką odpowiedzialności w danym wypadku, czy też odpowiedzialność jest od niej niezależna, a w konsekwencji - czy do uwolnienia się od odpowiedzialności wystarczający jest dowód ekskulpacyjny czy też konieczne jest wykazanie, że szkoda powstała na skutek ściśle określonej przesłanki zwalniającej (egzoneracyjnej).

Na str. 99 wydruku, w komentarzu do art. 99 § 2 CIM w sposób niewłaściwy Autor przytacza ogólne okoliczności zwalniające. Istnieje różnica pomiędzy „wadą własną towaru”, o której mowa w przepisie a „szczególnymi właściwościami towaru”, o których mowa w komentarzu. 

Komentując postanowienie art. 23 § 3 CIM Autor niezbyt precyzyjnie pisze o „domniemaniu prawnym uprawdopodobniającym istnienie przyczyny wyłączającej odpowiedzialność przewoźnika”. W moim przekonaniu przepis zawiera jedynie domniemanie związku przyczynowego pomiędzy okolicznością zwalniającą przewoźnika od odpowiedzialności a szkodą. Tak zresztą ten problem ujmowany jest w dalszej części pracy.

Trudno zgodzić się ze stwierdzeniem zawartym w komentarzu do art. 24, że odpowiedzialność przewoźnika sformułowana w przepisach artykułów 23 i 24 CIM oparta jest na zasadzie ryzyka. Sformułowanie to może budzić wątpliwości już w odniesieniu do odpowiedzialności z art. 23 CIM, natomiast co do treści art. 24 CIM jest m.zd. błędne. Przepis bowiem w sposób wyraźny zwalnia przewoźnik od odpowiedzialności, jeśli udowodni, „że szkoda nie powstała z jego winy”. Wymaga zatem od niego jedynie dowodu ekskulpacyjnego. Jest to zatem odpowiedzialność oparta na zasadzie winy domniemanej.

Wyrażam przekonanie, że pewnym uproszczeniem jest także twierdzenie, iż rzeczywista wartość przesyłki jako granica ustalenia wysokości odszkodowania uniemożliwia pokrycie utraconych korzyści. Pogląd taki dość powszechnie występuje w literaturze prawa przewozowego, ale o jego bezpodstawności świadczy fakt, że w przypadku, gdy roszczeń z tytułu utraty przesyłki dochodzi od przewoźnika nadawca, będący jej producentem, otrzymane odszkodowanie w wysokości ceny, jaką uzyskuje za rzeczy tego samego rodzaju obejmuje także utracone korzyści. Cena sprzedaży kalkulowana jest bowiem zwykle z uwzględnieniem zysku. To samo odszkodowanie równe zapłaconej cenie wypłacone odbiorcy rzeczywiście pokrywać będzie tylko damnum emergens. 

Niezbyt precyzyjnie wyrażona jest myśl zawarta w komentarzu do art. 36 (str.138), gdzie mowa o sytuacjach, w których ograniczenia wysokości odszkodowania nie będą miały zastosowania („jeżeli szkoda wynikła wskutek umyślnie zamierzonego dopuszczenia się rażącego niedbalstwa”). Wydaje się zresztą, że Autor nazbyt dowolnie operuje nazwami odnoszącymi się do poszczególnych form winy, o czym świadczy ostatnie zdanie komentarza do art. 36 CIM.

Skutkiem res iudicata lub lis pendens nie jest oddalenie pozwu (jakby to wynikało z komentarza do art. 46 § 2 CIM) a jego odrzucenie (art. 199 k.p.c.).

Niezbyt precyzyjne jest także zawarte na str. 176 wydruku pracy stwierdzenie mówiące o skróceniu się czasu przedawnienia. 

Przedstawione powyżej uwagi – częściowo krytyczne - nie zmieniają ogólnej oceny pracy. Uważam, że mamy do czynienia z opracowaniem potrzebnym praktyce gospodarczej, napisanym w sposób fachowy i rzetelny. Drobne uchybienia, na jakie wskazuję w niniejszej recenzji będą łatwe do usunięcia. Zdaję sobie przy tym sprawę, że niektóre z zawartych w niniejszej recenzji uwag mogą mieć charakter polemiczny. Autor może więc je przyjąć lub podtrzymać swoje stanowisko.

