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Wobec zmian jakie dokona³y siê w sposobie komunikowania Izby z jej cz³onkami na rzecz
szerszego wykorzystania e-newsletterów i e-komunikatów informuj¹cych na bie¿¹co o
aktualnoœciach dotycz¹cych naszej bran¿y, bran¿ pokrewnych, prac Izby, organizowanych
konferencji, spotkañ i szkoleñ, redakcja Biuletynu PISiL podjê³a decyzjê o wydawaniu tego
periodyku co drugi miesi¹c.

Z powy¿szych wzglêdów i wobec przyjêtego cyklu wydawniczego, postanowiliœmy
dokonaæ zmiany charakteru Biuletynu, tak aby zasadnicz¹ jego czêœæ zajmowa³y materia³y o
charakterze tematycznym , które móg³by okazaæ siê przydatne nie tylko w codziennej pracy
ale tak¿e jako materia³ szkoleniowy zw³aszcza dla m³odszej kadry.

Pierwszy tegoroczny numer Biuletynu (styczeñ/luty) poœwiêcony jest szerokiej gamie
zagadnieñ z zakresu ubezpieczeñ. Udzia³ w przygotowaniu opracowania wziêli eksperci
reprezentuj¹cy ró¿ne towarzystwa ubezpieczeniowe, radca prawny a ca³oœæ prac
koordynowa³ Zespó³ Biura Brokerskiego Omega Beata Galewska, Piotr Matwijow Broker
Ubezpieczeniowy Sp. P., który jest tak¿e autorem s³owa wstêpnego.

Zachêcamy Pañstwa do lektury a tak¿e do przesy³ania do redakcji dwumiesiêcznika
sugestii tematów, które zdaniem Pañstwa winny zostaæ omówione na ³amach wydawnictwa.
Chêtnie równie¿ odpowiemy na zadane przez Pañstwa pytania dotycz¹ce bran¿y TSL.

Mamy nadziejê, ¿e zaproponowana przez nas formu³a wydawnictwa spe³ni w wiêkszym
stopniu Pañstwa oczekiwania, bêdzie ciekawsza, a tak¿e zdopinguje naszych Czytelników do
wp³ywu na dobór tematyki dwumiesiêcznika.

¯yczymy owocnej lektury !

Redakcja

Od Redakcji
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"Umieszczone w Biuletynie artyku³y, komentarze, materia³y i wszelkie inne treœci w nim zamieszczone nie stanowi¹ ani Ÿród³a prawa,
ani oficjalnej jego wyk³adni; nie s¹ te¿ porad¹ b¹dŸ opini¹ prawn¹ / prawno-podatkow¹. Stanowi¹ wy³¹cznie odzwierciedlenie pogl¹-
dów Autora, a zatem ich przywo³ywanie w stosunkach prawnych pomiêdzy stronami, osobami trzecimi oraz przed urzêdami i s¹da-
mi odbywaæ siê mo¿e wy³¹cznie na ryzyko Czytelnika."

Z P PISiLRAC

S T KPEDYCJA I RANSPORT OLEJOWY

C P£O, ODATKI

A / I RRTYKU£Y NFORMACJE Ó¯NE

UBEZPIECZENIA

S T MPEDYCJA I RANSPORT ORSKI
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Szanowni Pañstwo,

W bie¿¹cym numerze Biuletynu PISiL,
w ramach kilkunastoletniej ju¿ wspó³pracy
z Polsk¹ Izb¹ Spedycji i Logistyki w Gdyni,
przygotowaliœmy dla Pañstwa blok materia³ów
prezentuj¹cych wybrane zagadnienia ubez-
pieczeniowe, ze szczególnym uwzglêdnieniem
bran¿y spedycyjnej/TSL. Do udzia³u w tym
przedsiêwziêciu zaprosiliœmy uznanych spe-
cjalistów w zakresie prawa transportowego
oraz ubezpieczeñ.

Mamy oczywiœcie nadziejê, ¿e wszela-
kiego typu awarie wspólne i szkody bêd¹
Pañstwa omijaæ, ¿e jak marsza³kowie Napo-
leona macie Pañstwo szczêœcie, niemniej
nale¿y pamiêtaæ, ¿e tak jak opuœci³o ono ich,
tak i opuœciæ mo¿e Was. Dlatego zanim
nadejdzie firmowe Waterloo, proponujemy ze
spokojem i ch³odn¹ g³ow¹ przeanalizowanie
mo¿liwych zagro¿eñ, w czym mamy nadziejê
przygotowane przez nas materia³y bêd¹
Pañstwu pomocne.

Na pytanie „Kim jest przewoŸnik umo-
wny?” niestety nie zawsze pada prawid³owa
odpowiedŸ. Czêsto jest on mylony ze spe-
dytorem, jak twierdzi . Dlatego
przeprowadzi ona Pañstwa przez g¹szcz
prawnych niuansów i uporz¹dkuje pojêcia:

, a tak¿e wi¹¿¹ce siê z nimi ubez-
pieczenia odpowiedzialnoœci cywilnej:

.
Jako doœwiadczeni spedytorzy macie

Pañstwo dog³êbn¹ wiedzê o odpowiedzial-
noœci cywilnej w obszarze Waszej dzia³alnoœci
zawodowej, ale czy ta wiedza jest równie
g³êboka gdy mowa o odpowiedzialnoœci
cywilnej ogólnej. Zanim dotkn¹ Was straty
z tego tytu³u, a mog¹ byæ one bardzo dotkliwe,
polecamy lekturê

. Ten sam autor przybli¿y
Pañstwu tak¿e polisê D&O /Directors and
Officers/ ograniczaj¹c¹ ryzyko, gdy zasiadacie
Pañstwo we w³adzach spó³ek prawa handlo-
wego. Spó³ka ma bowiem co prawda ograni-
czon¹ odpowiedzialnoœæ, ale Wy ju¿ nie i za

zawinione straty spowodowane w spó³ce
ponosicie pe³n¹ odpowiedzialnoœæ ca³ym po-
siadanym obecnie i w przysz³oœci maj¹tkiem.
Wiêcej w artykule

. I wreszcie ostatni
temat poruszony przez tego autora - ubezpie-
czenie NNW Lloyd’s - remedium w przypadku
nag³ej utraty mo¿liwoœci zarobkowania w arty-
ku³ach:

.
Czêsto zastanawiacie siê Pañstwo nad

podjêciem wyzwania bycia wystawc¹ konosa-
mentu FIATA czy te¿ innego konosamentu
intermodalnego. Odpowiedzi na nurtuj¹ce Was
pytania znajdziecie w artykule autorstwa

.
Ubezpieczenie cargo, jako nakierowane na

ochronê w³aœciciela ³adunku, w codziennej
praktyce jest na marginesie g³ównego nurtu
dzia³alnoœci spedycyjnej. Czy s³usznie? O tym
jak wielkie znaczenie maj¹ tego typu ubez-
pieczenia dla relacji klient - spedytor przeczy-
tacie Pañstwo w materiale

.
Pracownik rozbi³ firmowy samochód. By-

wa i tak. Zapewne poœwiêciliœcie wiele czasu
by z dostêpnej na rynku gamy modeli wybraæ
ten najbardziej odpowiadaj¹cy Waszym
oczekiwaniom. Czy równie wiele czasu poœ-
wiêciliœcie zatrudnianemu kierowcy podczas
rekrutacji? Wiêcej w artykule

.
Obowi¹zkowa polisa od odpowiedzial-

noœci cywilnej z tytu³u ruchu pojazdów mecha-
nicznych zwykle posiada okreœlony ustaw¹
limit odpowiedzialnoœci/sumê gwarancyjn¹.
Je¿eli zobowi¹zania powsta³e w wyniku
wypadku bêd¹ znacz¹co wy¿sze mog¹ one
doprowadziæ nawet do upadku Pañstwa firmy.
Jak temu zaradziæ pisze

.

Nie ma podobno problemu, którego przy
odrobinie dobrej woli nie da siê za³atwiæ.
Czasami jednak, gdy tej zabraknie potrzebna
okazuje siê pomoc prawnika lub radcy praw-
nego, a w ostatecznoœci nawet d³ugotrwa³e
i kosztowne postêpowanie s¹dowe. Jak ogra-
niczyæ straty z takimi sytuacjami zwi¹zane,
szczególnie dotkliwe w przypadku problemów
prawnych poza granicami Polski, przeczytacie
Pañstwo w tekœcie

.
Pod Pañstwa rozwagê poddajemy równie¿

szkody zwi¹zane z zanieczyszczeniem œro-
dowiska w wyniku transportu materia³ów
niebezpiecznych, przypominaj¹c równoczeœ-
nie, ¿e Dyrektywa Unii Europejskiej o odpo-
wiedzialnoœci œrodowiskowej wprowadzi³a
zasadê: „Zanieczyszczaj¹cy p³aci”, opisane
w artykule

.
Nierzetelni klienci to zmora ka¿dego przed-

siêbiorcy, a wiêc i Wasza. By spaæ spokojnie
przeczytajcie Pañstwo artyku³ Biura Ubezpie-
czeñ Finansowych PZU SA

.
O tym, ¿e mimo panuj¹cego bezrobocia,

znalezienie i pozyskanie dobrego specjalisty
nie jest spraw¹ ³atw¹, nie trzeba przedsiê-
biorców przekonywaæ. W artykule

znajdziecie
Pañstwo podpowiedŸ jak zwiêkszyæ swoj¹
atrakcyjnoœæ jako pracodawcy, podnosz¹c
swoje koszty w minimalnym stopniu.

Zapraszaj¹c do lektury wszystkich przy-
gotowanych materia³ów pozostajemy do
Pañstwa dyspozycji, przypominaj¹c o spec-
jalnej ofercie naszego Biura dla cz³onków PISiL
opisanych w artykule

.

Zespó³ Biura Brokerskiego Omega
Beata Galewska, Piotr Matwijow
Broker Ubezpieczeniowy Sp. P.

Beata Janicka

spedytor, przewoŸnik drogowy, przewoŸnik
umowny

OCS,
OCPD, OCPU

Paw³a Sukiennika „Uwaga
na odpowiedzialnoœæ wobec pracowników
i osób postronnych”

„Odpowiedzialnoœæ cz³on-
ków organów spó³ki kapita³owej - ryzyko
realne czy pomijalne?”

„Polisa NNW dla mened¿era -
kolejny niepotrzebny wydatek?”, „Ubezpie-
czenie utraconych dochodów osoby
fizycznej - co kryje i czemu s³u¿y?”

Zbigniewa Koryckiego „Konosament FIATA
wystawiaæ czy nie?”

Piotra Stacho-
wiaka „Ubezpieczenia cargo w dzia³alnoœci
spedytora”

Tomasza Tka-
czyka „Samochód firmowy w dobrych
rêkach”

Adam Karol Ilkiewicz
w artykule „Nadwy¿kowe ubezpieczenie OC,
czyli uwa¿aj na kolarzy i kierowców Ferrari”

Joanny Namer³y „Ochro-
na Prawna potrzebna ka¿demu… tak¿e kie-
rowcy”

£ukasza Jastrzêbskiego „Odpo-
wiedzialnoœæ za szkody w œrodowisku”

„Ubezpiecz swoje
nale¿noœci i dzia³aj bez ryzyka!”

Dariusza
Gintowta „Ubezpieczenia zdrowotne w
firmie jako Ÿród³o motywacji dla pracownika
i oszczêdnoœci dla pracodawcy”

Beaty Galewskiej
„Szczególne warunki ubezpieczeñ dla cz³on-
ków PISiL”

UBEZPIECZENIA

Wstêp
Beata Galewska
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Przedmiot ubezpieczenia OCS

Wysy³anie przesy³ki

Lapidarnie rzecz ujmuj¹c, przedmiotem
ubezpieczenia odpowiedzialnoœci cywilnej
spedytora jest, jak sama nazwa wskazuje,
ryzyko zaanga¿owania owej odpowiedzial-
noœci cywilnej spedytora jako strony zobo-
wi¹zanej do wykonania umowy spedycji.
Generalizuj¹c mo¿na stwierdziæ, i¿ spedytor
odpowiada za niewykonanie lub nienale¿yte
wykonanie tej umowy, przy czym odpowie-
dzialnoœæ cywilna spedytora kszta³tuje siê
na zasadzie winy. Je¿eli przeto bêdzie chcia³
siê spedytor uwolniæ od odpowiedzialnoœci,
musi wykazaæ, ¿e winy nie ponosi. Zgodnie
bowiem z przepisem art. 471 kc, stanowi¹cym
generaln¹ zasadê kodeksow¹ odpowiedzial-
noœci kontraktowej (za niewykonanie lub
nienale¿yte wykonanie zobowi¹zañ wynika-
j¹cych z umowy), d³u¿nik (w tym przypadku
spedytor) obowi¹zany jest do naprawienia
szkody wynik³ej z niewykonania lub niena-
le¿ytego wykonania zobowi¹zania, chyba, ¿e
wyka¿e, i¿ to niewykonanie lub nienale¿yte
wykonanie jest nastêpstwem okolicznoœci, za
które odpowiedzialnoœci nie ponosi.

W wyniku takiej ekskulpacji spedytora,
z zastrze¿eniem jej skutecznoœci, wolny od
odpowiedzialnoœci polisowej bêdzie tak¿e
ubezpieczyciel OC Spedytora.

W pierwszej kolejnoœci wszak zatrzymaæ
siê wypada przy obowi¹zkach spedytora,
których niewykonanie b¹dŸ nienale¿yte
wykonanie zrodziæ mo¿e odpowiedzialnoœæ
odszkodowawcz¹.

Zgodnie z art. 794 kc przez umowê
spedycji spedytor zobowi¹zuje siê za wyna-
grodzeniem w zakresie dzia³alnoœci swego
przedsiêbiorstwa do wysy³ania lub odbioru
przesy³ki albo do dokonania innych us³ug
zwi¹zanych z jej przewozem. Warto przeto,
przynajmniej pokrótce, przyjrzeæ siê obo-
wi¹zkom spedytora, realizowanym w ramach
poszczególnych, wyodrêbnionych w przepisie
art. 794 kc, rodzajów czynnoœci.

Nie budzi w¹tpliwoœci ani w doktrynie, ani
w judykaturze, ¿e pod pojêciem wysy³ania
przesy³ki kryje siê miêdzy innymi obowi¹zek
spedytora w zakresie zawarcia umowy prze-
wozu z przewoŸnikiem. Wskutek zaœ zawarcia
umowy przewozu z przewoŸnikiem zawiera-
j¹cy tê umowê spedytor staje siê nadawc¹
w rozumieniu ustawy prawo przewozowe

(oraz innych ustaw i aktów prawa miêdzynaro-
dowego, które to akty prawne czasami inaczej
nieco mianuj¹ drug¹ stronê umowy prze-
wozu). Z wyroku S¹du Najwy¿szego z dnia
25 stycznia 2007r. sygn. akt V CSK 420/06
wynika bowiem, i¿ „...zgodnie z art. 774 i nast.
k.c. stron¹ umowy przewozu s¹ wy³¹cznie
nadawca (wysy³aj¹cy przesy³kê) i przewoŸnik,
a nie osoba wskazana w listach przewozo-
wych jako p³atnik op³acaj¹cy nale¿noœci
przewozowe. Z kolei z art. 47 ust. 2 Prawa
przewozowego wynika, ¿e nadawc¹ przesy³ki
nie jest nawet osoba oddaj¹ca przewoŸnikowi
przesy³kê do przewozu, któr¹ to osobê usta-
wodawca kwalifikuje jedynie jako upowa¿nio-
n¹ przez nadawcê do wykonania wszelkich
czynnoœci zwi¹zanych z zawarciem umowy
przewozu.” Dalej wywodzi S¹d Najwy¿szy, i¿
aczkolwiek „...nie jest generalnie wykluczone
stosowanie zasady swobody kontraktowej
przez strony zmierzaj¹ce do zawarcia umowy
przewozu, to jednak wynikiem takiej mody-
fikacji, dokonanej w granicach okreœlonych
art. 353 1 k.c., nie mo¿e byæ uznanie za
umowê przewozu takiego kontraktu, w którym
kontrahentem przewoŸnika nie jest nadawca
(wysy³aj¹cy przesy³kê). Modyfikacja stosunku
prawnego przewozu jest mo¿liwa, jednak
po uprzednim pozytywnym przes¹dzeniu, ¿e
przedmiotem takiej modyfikacji jest umowa,
która mo¿e zostaæ zakwalifikowana jako
umowa przewozu.” Jak wynika przy tym z art.
38 ust. 1 ustawy prawo przewozowe - na-
dawca sk³ada przewoŸnikowi na przesy³kê
towarow¹ list przewozowy, a je¿eli przy da-
nym rodzaju przewozu jest to powszechnie
przyjête, w inny sposób dostarcza informacji
niezbêdnych do prawid³owego wykonania
przewozu. Mo¿na pokusiæ siê o konstatacjê, i¿
obecnie praktyka pozwala zaliczyæ do spo-
sobu dostarczenia przewoŸnikowi owych
„informacji niezbêdnych do prawid³owego
wykonania przewozu” równie¿ formu³ê tzw.
„zlecenia transportowego”, jako ¿e jest to
w istocie podstawowy dokument (a przynaj-
mniej jeden z podstawowych dokumentów),
wymienianych pomiêdzy stronami umowy
przewozu, to jest nadawc¹ i przewoŸnikiem.
W praktyce wszak obok zlecenia transporto-
wego wystawiany jest te¿ list przewozowy,
w którym w rubryce „nadawca” wpisana jest
najczêœciej osoba, która przekazuje towar
przewoŸnikowi (niejednokrotnie jest to zlece-
niodawca spedytora b¹dŸ kontrahent owego

zleceniodawcy). W myœl art. 47 ust. 2 ustawy
prawo przewozowe osoba ta wszak w ¿adnym
razie nadawc¹ nie jest, jest bowiem li tylko
podmiotem upowa¿nionym przez nadawcê do
wykonywania wszelkich czynnoœci zwi¹za-
nych z zawarciem umowy przewozu. Z po-
wy¿szego wynika szereg implikacji, rodz¹cych
Ÿród³o zobowi¹zania spedytora - nadawcy.
I tak w myœl art. 43 ust. 1 ustawy prawo
przewozowe - je¿eli umowa przewozu lub
przepis szczególny nie stanowi¹ inaczej,
czynnoœci ³adunkowe nale¿¹ odpowiednio do
obowi¹zków nadawcy lub odbiorcy.

Do spedytora zawieraj¹cego z przewoŸni-
kiem umowê o przewóz nale¿eæ zatem bêdzie
za³adowanie przesy³ki na œrodek transportu, jej
zabezpieczenie oraz w³aœciwe rozmieszczenie
(art. 43 ust. 2 ww. ustawy).

Jak podkreœla S¹d Najwy¿szy w uzasad-
nieniu wyroku z dnia 3 wrzeœnia 2003 r. sygn.
akt II CKN 415/01 (OSNC 2004/10/163,
Biul.SN 2004/2/8) - w œwietle art. 4 i 9 ust. 1
Konwencji o umowie miêdzynarodowego
przewozu drogowego towarów (CMR), spo-
rz¹dzonej w Genewie dnia 19 maja 1956 r.
(za³¹cznik do Dz. U. z 1962 r. Nr 49 poz. 238;
sprost.: Dz. U. z 1995 r. Nr 69, poz. 352),
„...Konwencja CMR nie zawiera wprawdzie
definicji pojêcia nadawcy, jednak nie ulega
w¹tpliwoœci, ¿e nadawca jest kontrahentem
przewoŸnika, czyli drug¹ - obok przewoŸnika -
stron¹ umowy przewozu towarów. (...) Je¿eli
w³aœciciel pos³uguje siê spedytorem, który -
zawieraj¹c umowê przewozu - wystêpuje
wobec przewoŸnika we w³asnym imieniu,
kontrahentem przewoŸnika, a tym samym
stron¹ umowy przewozu jest spedytor. W ta-
kiej sytuacji spedytor staje siê podmiotem
praw i obowi¹zków wynikaj¹cych z umowy
przewozu, przez co uzyskuje status nadawcy.”
Przez zawarcie umowy przewozu z przewoŸni-
kiem dzia³aj¹cy we w³asnym imieniu spedytor,
który realizuje obowi¹zek wysy³ania przesy³ki
(art. 794 kc), staje siê ex lege nadawc¹, a za-
tem podmiotem, na którym ci¹¿¹ okreœlone
prawem obowi¹zki i odpowiedzialnoœæ za ich
niewykonanie (nienale¿yte wykonanie). Skoro
zaœ, w myœl ustalonego orzecznictwa i ugrun-
towanych pogl¹dów doktryny, pod pojêciem
„wysy³anie przesy³ki” rozumie siê co najmniej
zawarcie umowy przewozu z przewoŸnikiem,
oznacza to, i¿ obowi¹zek wysy³ania przesy³ki
przez spedytora, dzia³aj¹cego w imieniu
w³asnym, lecz na rachunek zleceniodawcy, to

Ubezpieczenie odpowiedzialnoœci cywilnej
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obowi¹zek pe³nienia funkcji nadawcy prze-
sy³ki.

Konkluduj¹c stwierdziæ przeto wypada, ¿e
o ile w sk³ad obowi¹zków spedytora wchodziæ
bêdzie zawarcie z przewoŸnikiem umowy
o przewóz drogowy (tak¿e kolejowy, krajowy
lub miêdzynarodowy), spedytor ponosiæ
bêdzie jako nadawca przesy³ki odpowiedzial-
noœæ wzglêdem przewoŸnika za szkody
wynik³e nie tylko z wadliwego oznaczenia
i opisania przesy³ki, przekazywanej do prze-
wozu, ale tak¿e wynikaj¹ce z wadliwie prze-
prowadzonych szeroko pojêtych czynnoœci
za³adunkowych. Je¿eli zaœ wskutek owych
wadliwie przeprowadzonych czynnoœci szko-
dy dozna zleceniodawca spedytora, szkoda
taka, z zastrze¿eniem wy³¹czeñ wynikaj¹cych
z umowy ubezpieczenia OCS, zaanga¿uje
odpowiedzialnoœæ polisow¹ ubezpieczyciela
OC spedytora.

Dokonuj¹cy moc¹ zawartej umowy spe-
dycji odbioru przesy³ki od przewoŸnika
spedytor realizuje obowi¹zki odbiorcy, wy-
nikaj¹ce z poszczególnych aktów prawnych,
reguluj¹cych dany rodzaj przewozu. I tak
spedytor odbiorca zobowi¹zany jest do wy-
konania czynnoœci roz³adunkowych w prze-
wozie l¹dowym, do uprz¹tniêcia nieczystoœci,
którymi ewentualnie zabrudzony zosta³ pojazd,
do sprawdzenia stanu przesy³ki w momencie
jej odbioru od przewoŸnika - i najpóŸniej na
siedem dni po dokonaniu odbioru, jeœli
w chwili odbioru brak by³o zewnêtrznych
oznak uszkodzeñ przesy³ki, do sporz¹dzenia
pospo³u z przewoŸnikiem protoko³u na oko-
licznoœæ szkody, do zabezpieczenia praw
zleceniodawcy wzglêdem przewoŸnika b¹dŸ
dalszego spedytora w drodze z³o¿enia sto-
sownych reklamacji, zastrze¿eñ czy notyfi-
kacji - i to z zachowaniem przepisanych pra-
wem terminów.

Z przepisów kodeksu cywilnego dotycz¹-
cych spedycji wynikaj¹ wszak pewne wy³¹-
czenia odpowiedzialnoœci spedytora. I tak
spedytor nie ponosi odpowiedzialnoœci za
ubytek nieprzekraczaj¹cy granic ustalonych
we w³aœciwych przepisach, a w braku takich
przepisów - granic zwyczajowo przyjêtych. Za
utratê, ubytek lub uszkodzenie pieniêdzy,
kosztownoœci, papierów wartoœciowych albo
rzeczy szczególnie cennych spedytor ponosi
odpowiedzialnoœæ jedynie wtedy, gdy w³aœ-
ciwoœci przesy³ki by³y podane przy zawarciu
umowy, chyba, ¿e szkoda wynik³a z winy
umyœlnej lub ra¿¹cego niedbalstwa spedytora
(art. 801 § 2 i § 3 kc).

Odpowiedzialnoœæ kontraktow¹ spedytor
ponosi w zasadzie wobec swego zlecenio-
dawcy, z zastrze¿eniem wszak pewnych
sytuacji prawem przepisanych, kiedy to
spedytor ponosiæ bêdzie odpowiedzialnoœæ za
niewykonanie b¹dŸ nienale¿yte wykonanie

umowy spedycji tak¿e i wzglêdem innych ni¿
zleceniodawca osób.

S¹d Apelacyjny w Warszawie w wyroku
z dnia 19 grudnia 2007 r. sygn. akt VI ACa
400/07 wywiód³, i¿ czynnoœci podejmowane
w ramach umowy spedycji mog¹ polegaæ na
udzielaniu porad, zawieraniu umów przewozu,
sporz¹dzaniu dokumentów przewozowych,
odbioru przesy³ki od nadawcy lub przewoŸ-
nika, przekazaniu przesy³ki odbiorcy. Mog¹ to
byæ równie¿ inne czynnoœci organizacyjno-
prawne zwi¹zane z przewozem, takie jak
znalezienie przewoŸnika, przygotowanie listów
przewozowych czy te¿ zawarcie umowy prze-
wozu z przewoŸnikiem w imieniu zlecenio-
dawcy oraz zap³ata przewoŸnikowi wynagro-
dzenia za przewóz (Apel.-W-wa 2008/3/85,
OSA 2009/12/42). Jak zaœ wynika z wyroku
S¹du Apelacyjnego w Katowicach z dnia 26
wrzeœnia 2000 r. sygn. akt I ACa 523/00,
„...Przedmiotem umowy spedycji mog¹ byæ
wszelkie czynnoœci prawne i faktyczne zwi¹-
zane z przewozem, takie jak: zwa¿enie, opa-
kowanie, sprawdzenie stanu przesy³ki, wype³-
nienie dokumentów przewozowych, zawarcie
umowy przewozu, dostarczenie przesy³ki
przewoŸnikowi, dokonanie czynnoœci ³adun-
kowych, zawarcie umowy ubezpieczenia,
za³atwienie formalnoœci celnych, konwo-
jowanie przesy³ki, jej odbiór, sk³adowanie itp.
(...)” Czynnoœci, o których mowa w art. 794 kc
in fine, a wiêc "inne us³ugi zwi¹zane z prze-
wozem", mog¹ byæ - zdaniem S¹du Ape-
lacyjnego - zaliczone do us³ug maj¹cych
charakter spedycyjny tylko wówczas, gdy
wspó³wystêpuj¹ z wys³aniem lub odbiorem
przesy³ki.

S¹ czynnoœci, które spedytor wykonuje
samodzielnie, s¹ tak¿e takie, które z samej
istoty spedycji b¹dŸ szeroko pojêtych us³ug
spedycyjnych wykonuje przy pomocy osób
trzecich. Odpowiedzialnoœæ spedytora za te
osoby trzecie kszta³tuje siê niejednolicie -
w zale¿noœci od rodzaju stosunku prawnego
bêd¹cego podstaw¹ odpowiedzialnoœci tych
podmiotów. Za wyj¹tkiem przewoŸników i dal-
szych spedytorów odpowiedzialnoœæ spedy-
tora za osoby trzecie, którymi pos³uguje siê
przy wykonaniu zlecenia, wynika z przepisu
art. 474 kodeksu cywilnego. Oznacza to, ¿e
spedytor odpowiada za dzia³ania (i zaniecha-
nia) tych osób jak za dzia³ania w³asne. Za
dzia³ania i zaniechania takich osób spedytor
odpowiada co prawda tak¿e, z pewnymi za-
strze¿eniami, na zasadzie winy (winy domnie-
manej), ale je¿eli ów podwykonawca odpo-
wiada na zasadzie ryzyka, to i spedytor odpo-
wiadaæ bêdzie na zasadzie ryzyka. Odpo-

wiedzialnoœæ spedytora za osoby trzecie jak
za dzia³ania w³asne dotyczyæ bêdzie takich
podwykonawców spedytora, jak prze³adowcy
(np. porty), przechowawcy, przedsiêbiorstwa
sk³adowe, firmy kontrolne, konwojenci.

W myœl wyroku S¹du Najwy¿szego z dnia
2003-03-27, sygn. akt V CKN 1874/00,
„Miernik starannoœci stosowany wobec
osoby, któr¹ d³u¿nik pos³uguje siê, odpowiada
temu, który nale¿a³oby zastosowaæ wobec
d³u¿nika, gdyby chodzi³o o ocenê jego zacho-
wania. W stosunkach kontraktowych bowiem,
a wiêc tak¿e w odniesieniu do umowy spe-
dycji, przyjête jest, ¿e d³u¿nik pos³uguje siê
przy wykonywaniu zobowi¹zania osobami
trzecimi. Dotyczy to zarówno osób, które po-
magaj¹ przy wykonywaniu zobowi¹zania, jak
i osób, którym d³u¿nik powierzy³ wykonanie
zobowi¹zania. Niejednokrotnie wspó³udzia³
osób trzecich znacznie u³atwia lub nawet
umo¿liwia d³u¿nikowi zachowanie siê zgodnie
z treœci¹ umowy. Z art. 356 § 1 k.c. wynika, ¿e
co do zasady d³u¿nik nie jest zobowi¹zany do
osobistego œwiadczenia. Wierzyciel mo¿e
¿¹daæ osobistego œwiadczenia d³u¿nika tylko
w ograniczonym zakresie, gdy wynika to
z treœci czynnoœci prawnej, z ustawy albo
z w³aœciwoœci zobowi¹zania. Jednak¿e takie
u³atwienie sytuacji d³u¿nika nie mo¿e zagra¿aæ
interesom wierzyciela, który z regu³y nie ma
wp³ywu na decyzjê d³u¿nika o pos³u¿eniu siê
osobami trzecimi, nie ma równie¿ wp³ywu na
dobór tych osób. Dlatego art. 474 k.c. stanowi
zabezpieczenie interesów wierzyciela. Zgodnie
z tym przepisem d³u¿nik odpowiedzialny jest
jak za w³asne dzia³anie lub zaniechanie za
dzia³ania i zaniechania osób, z pomoc¹
których zobowi¹zanie wykonuje, jak równie¿
osób, którym wykonanie zobowi¹zania po-
wierza. D³u¿nik ponosi wiêc ryzyko szkody
powsta³ej z pos³ugi osób, przy pomocy
których wykonuje swoje zobowi¹zanie. Jak
wynika z pogl¹dów doktryny prawa (vide:
Komentarz do art.474 kodeksu cywilnego
A. Kidyba (red.), A. Olejniczak, A. Pyrzyñska,
T. Soko³owski, Z. Gawlik, A. Janiak, G. Kozie³,
Kodeks cywilny. Komentarz. Tom III. Zobo-
wi¹zania - czêœæ ogólna, LEX, 2010.),
odpowiedzialnoœæ d³u¿nika w opisanych
komentowanym przepisem okolicznoœciach
zosta³a ukszta³towana na swoistej zasadzie
ryzyka. Wierzyciel nie ma z regu³y wp³ywu
na to, jakim osobom faktyczne wykonanie
czynnoœci zostanie powierzone. Przy tak
ukszta³towanej odpowiedzialnoœci d³u¿nika
przyj¹æ wszak trzeba równie¿, ¿e jego
odpowiedzialnoœæ nie siêga dalej, ni¿by on
sam wykonywa³ zobowi¹zanie i przez swoje
zachowanie nie doprowadzi³ do satysfakcji
kontraktowej wierzyciela. W sytuacji pos³u-
¿enia siê osob¹ trzeci¹ d³u¿nik mo¿e zwolniæ
siê od odpowiedzialnoœci na takich samych
zasadach, jakby móg³ zwolniæ siê od odpo-
wiedzialnoœci, gdyby zobowi¹zanie wykony-

Odbiór przesy³ki

Inne czynnoœci zwi¹zane z przewozem

przesy³ki

Odpowiedzialnoœæ spedytora za dzia³ania

i zaniechania osób trzecich - art. 474 kc
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wa³ sam. Wobec wierzyciela œwiadczenie
w wykonaniu zobowi¹zania powinno byæ trak-
towane tak, jak gdyby d³u¿nik wykonywa³
zobowi¹zanie sam i nale¿y oceniaæ zacho-
wanie pomocników d³u¿nika tak jakby w taki
sposób zachowywa³ siê sam d³u¿nik. D³u¿nik -
spedytor odpowiada wszak niezale¿nie
od swej winy za niezawinione przez sie-
bie skutki dzia³ania innych osób. Przes³ank¹
jego odpowiedzialnoœci jest wina innej osoby
(o ile ta inna osoba ponosi odpowiedzialnoœæ
na zasadzie winy). Przy czym dla odpowie-
dzialnoœci spedytora na zasadzie art. 474 kc
nie ma tak¿e znaczenia okolicznoœæ, czy spe-
dytor nadzorowa³ wykonanie zobowi¹zania
przez podwykonawcê (np firmê rzeczoznaw-
czo - kontrol¹). Przy stosowaniu art. 474 k.c.
przyjmuje siê hipotetyczne za³o¿enie, i¿ d³u¿-
nik (spedytor) dzia³a³ osobiœcie (por. T. Wiœ-
niewski (w:) Komentarz..., s. 525). W konsek-
wencji miernik starannoœci stosowany wobec
osoby, któr¹ d³u¿nik pos³uguje siê, odpowiada
temu, który nale¿a³oby zastosowaæ wobec
d³u¿nika, gdyby chodzi³o o ocenê jego za-
chowania (wyrok SN z dnia 27 marca 2003 r.,
V CKN 1874/00, LEX nr 400369). Ocena winy
osób, którymi pos³uguje siê d³u¿nik dokonuje
siê wiêc wed³ug kryteriów (miernika staran-
noœci), jakie obowi¹zywa³yby d³u¿nika, gdyby
wykonywa³ zobowi¹zanie osobiœcie, czyli we-
d³ug kwalifikacji w³asnych d³u¿nika, a nie
osób, którymi siê on pos³uguje przy wyko-
naniu zobowi¹zania (por. A. Ohanowicz,
Zobowi¹zania..., s. 187; F. Zoll (w:) System...,
s. 105; A. Rembieliñski (w:) Kodeks..., s. 465;
M. Piekarski (w:) Kodeks..., s. 1170;
W. Czachórski, A. Brzozowski, M. Safjan,
E. Skowroñska-Bocian, Zobowi¹zania...,
s. 326; W. Popio³ek (w:) Kodeks..., s. 53).
Rozszerzenie i zawê¿enie zakresu odpowie-
dzialnoœci spedytora (art. 473 k.c.) dotyczy
tak¿e jego odpowiedzialnoœci za cudze czyny.
Tym samym z mocy art. 473 § 2 k.c. niedo-
puszczalne jest umowne wy³¹czenie odpo-
wiedzialnoœci spedytora za winê umyœln¹
osób trzecich, czyli jego pomocników, wyko-
nawców zobowi¹zania, a tak¿e jego przed-
stawiciela ustawowego (wyrok SA w Gdañsku
z dnia 25 paŸdziernika 1996 r., I ACr 822/96,
OSA 1997, z. 10, poz. 58, s. 31; wyrok SA
w Warszawie z dnia 23 lutego 2006 r., I ACa
843/2005, niepubl.; wy¿. wskazana uchwa³a
SN z dnia 25 lutego 1986 r., III CZP 2/86;
T. Wiœniewski (w:) Komentarz..., s. 524;
K. Zagrobelny (w:) Kodeks..., s. 852;
A. Ohanowicz, Zobowi¹zania..., s. 188;
W. Czachórski, A. Brzozowski, M. Safjan,
E. Skowroñska-Bocian, Zobowi¹zania...,
s. 326). Spedytor nie odpowiada natomiast
za szkody wyrz¹dzone przez osoby trzecie
jedynie przy sposobnoœci („przy okazji") wy-
konywania zobowi¹zania, a nie w zwi¹zku ze
spe³nieniem œwiadczenia (por. F. Zoll (w:)
System..., s. 106; A. Rembieliñski (w:)

Kodeks..., s. 466; A. Ohanowicz, Zobowi¹-
zania..., s. 187; W. Popio³ek (w:) Kodeks...,
s. 54; wy¿. wskazana uchwa³a SN z dnia
25 lutego 1986 r., III CZP 2/86).

Istnieje wszak kategoria osób, za które
spedytor - jeœli pos³uguje siê nimi w celu wy-
konania spedycji - odpowiadaæ bêdzie tak¿e
na zasadzie winy, ale specyficznej jej postaci.
Kategoria ta sprowadza siê do dwóch pod-
wykonawców spedytora, to jest przewoŸ-
ników i dalszych spedytorów. Spedytor mia-
nowicie za przewoŸników oraz dalszych
spedytorów ponosi odpowiedzialnoœæ na
zasadzie winy w wyborze (culpa in eligendo) -
art. 799 kc. Okolicznoœæ, ¿e spedytor po-
wierzy³ wykonanie czynnoœci zawodowemu
przewoŸnikowi czy dalszemu spedytorowi, nie
zwalnia go od odpowiedzialnoœci. Spedytor
musi bowiem wykazaæ, ¿e dokonuj¹c wyboru
przewoŸnika lub dalszego spedytora do³o¿y³
nale¿ytej starannoœci. Akty starannoœci przy
wyborze przewoŸnika lub dalszego spedytora
to m. in. sprawdzenie, czy osoby te starannie i
bezszkodowo w przesz³oœci wykonywa³y
swoje czynnoœci, czy ciesz¹ siê dobr¹ repu-
tacj¹ w œrodowisku, a tak¿e czy s¹ nale¿ycie
ubezpieczone od ryzyk zwi¹zanych z prowa-
dzon¹ dzia³alnoœci¹. Przez nale¿yte ubezpie-
czenie winno siê zaœ rozumieæ ubezpieczenie
na sumê odpowiadaj¹c¹ co najmniej wartoœci
towaru, przewo¿onego lub powierzanego
w celu dalszej spedycji, jak równie¿ ubezpie-
czenie skuteczne - to jest takie, z którego
wynika prawo ¿¹dania zap³aty odszkodowania
od ubezpieczyciela. Oczywiœcie zbadanie
posiadania przez podwykonawców (wymie-
nionych w art. 799 kc) polisy ubezpiecze-
niowej OC przewoŸnika czy OC spedytora jest
jednym z mierników, ale nie wy³¹cznym
miernikiem starannoœci spedytora g³ównego
przy wyborze podwykonawcy. Teoretycznie
bowiem podwykonawca taki mo¿e ubezpie-
czenia nie posiadaæ, ale bêdzie siê legity-
mowa³ dobrym standingiem finansowym,
takimi aktywami, które zabezpiecz¹ ewentu-
alne roszczenia odszkodowawcze zlecenio-
dawcy i zminimalizuj¹ niebezpieczeñstwo
niewyp³acalnoœci na wypadek szkody. Jak
wynika z pogl¹dów doktryny prawa (vide
Komentarz do art.799 kodeksu cywilnego
Z. Gawlik, A. Janiak, A. Kidyba, K. Kopa-
czyñska-Pieczniak, G. Kozie³, E. Niezbecka,
T. Soko³owski, Kodeks cywilny. Komentarz.
Tom III. Zobowi¹zania - czêœæ szczególna,
LEX, 2010.) starannoœæ wyboru wskazanych
kategorii podwykonawców polegaæ mo¿e na
pos³u¿eniu siê przewoŸnikiem, który obiektyw-
nie gwarantuje nale¿yte wykonanie umowy.
Podkreœlane jest w doktrynie, ¿e miar¹ tej
gwarancji nie mo¿e byæ liczba zdobytych
nagród przez przewoŸnika czy sk³adane przez

niego zapewnienia, zwa¿ywszy, i¿ maj¹ one
charakter subiektywny. Gdyby przyj¹æ, ¿e
wspomniane okolicznoœci s¹ wystarczaj¹ce
dla oceny wymaganej od spedytora staran-
noœci, to sta³oby to w sprzecznoœci z sensem
umowy spedycji (tak £. Koz³owski, glosa do
wyroku SN z 27 stycznia 2004 r., II CK 389/02,
Glosa 2006, nr 3, s. 97). Je¿eli spedytor nie
dokona ustalenia rodzaju œrodków transportu,
jakim przewóz ma byæ dokonany, to trudno
uznaæ, ¿e spedytor w sposób nale¿yty spe³ni³
stawiane wzglêdem niego wymagania. Przede
wszystkim wszak winien spedytor ustaliæ, czy
jego podwykonawca jest zarejestrowanym we
w³aœciwym rejestrze przedsiêbiorc¹, czy legi-
tymuje siê wa¿nym zezwoleniem w rozumie-
niu przepisów Rozporz¹dzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) NR 1071/2009
z dnia 21 paŸdziernika 2009 r. ustanawiaj¹-
cego wspólne zasady dotycz¹ce warunków
wykonywania zawodu przewoŸnika drogowe-
go i uchylaj¹cego dyrektywê Rady 96/26/WE -
oraz w odniesieniu do przewozów miêdzyna-
rodowych - licencj¹ wspólnotow¹ w rozu-
mieniu przepisów Rozporz¹dzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) Nr 1072/2009
z dnia 21 paŸdziernika 2009r. dotycz¹cego
wspólnych zasad dostêpu do rynku miêdzyna-
rodowych przewozów drogowych, uprawnia-
j¹cymi go do wykonywania dzia³alnoœci prze-
wozowej - b¹dŸ, w przypadku dokonywania
wyboru spedytora dalszego - licencj¹
uprawniaj¹c¹ do wykonywania dzia³alnoœci
gospodarczej w postaci poœrednictwa przy
przewozie rzeczy, czy - i jakie - posiada refe-
rencje wydane przez innych u¿ytkowników
transportu, jak¹ odznacza siê szkodowoœci¹,
czy jest nale¿ycie ubezpieczony w zakresie
odpowiedzialnoœci cywilnej od ryzyk danego
rodzaju na sumê ubezpieczenia nie mniejsz¹
ni¿ wartoœæ powierzanego mu towaru.
W istocie katalog czynnoœci sk³adaj¹cych siê
na akty starannego wyboru podwykonawcy
jest otwarty i zwi¹zany z okolicznoœciami
danego stanu faktycznego, jak równie¿
szczególnymi w³aœciwoœciami przesy³ki.

Podkreœlenia wymaga, i¿ w przypadku
pos³u¿enia siê przez spedytora przewoŸnikiem
lub dalszym spedytorem domniemywa siê
winê spedytora g³ównego. Dopiero wykazanie
przez spedytora nale¿ytego wyboru podwyko-
nawcy wymienionego w art. 799 kc zwalnia
spedytora od odpowiedzialnoœci.

Spedytor g³ówny musi wszak wszelkie
tego rodzaju dowody zebraæ, aby w przypadku
zaistnienia szkody móc wykazaæ swemu
zleceniodawcy, ¿e nie ponosi winy w wyborze.
Jeœli spedytor g³ówny dowód taki bêdzie
w stanie przeprowadziæ, roszczenia zlecenio-
dawcy spedytora g³ównego winny byæ skie-
rowane bezpoœrednio przeciwko podwyko-
nawcom, nie zaœ przeciwko spedytorowi
g³ównemu. Niejednokrotnie wymagane bêdzie
dokonanie w tym celu dodatkowych czynnoœci

Odpowiedzialnoœæ spedytora za dzia³ania

i zaniechania osób trzecich - art. 799 kc
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prawnych, takich jak przelew praw spedytora
g³ównego na zleceniodawcê, wynikaj¹cych
z zawartych przez tego spedytora g³ównego
umów przewozu czy spedycji ze spedytorem
dalszym. Zgodnie z orzecznictwem s¹dów -
niedokonanie przelewu praw s³u¿¹cych spe-
dytorowi wzglêdem przewoŸnika b¹dŸ dal-
szego spedytora stanowiæ mo¿e samoistn¹
podstawê odpowiedzialnoœci spedytora za
szkodê, nawet, jeœli spedytor przeprowadzi
skuteczny dowód na okolicznoœæ braku winy
w wyborze owego przewoŸnika czy dalszego
spedytora.

Spedytor przeto w wykonaniu zobowi¹-
zania zarówno podejmuje czynnoœci oso-
biœcie, jak i pos³uguje siê przewoŸnikami,
dalszymi spedytorami, przechowawcami,
rzeczoznawcami i innymi osobami, których
udzia³ w wykonaniu umowy spedycji uzna
za zasadny i celowy. Skoro spedytor decyduje
siê na pos³u¿enie siê innymi osobami w wyko-
naniu umowy, to równoczeœnie musi zdawaæ
sobie sprawê z odpowiedzialnoœci za ich
dzia³anie lub zaniechanie.

Jak wynika z wyroku S¹du Najwy¿szego
z dnia 27 stycznia 2004 r., sygn. akt II CK
389/02 (OSNC 2005/2/38, Biul.SN 004/6/8):
„nie mo¿na wymagaæ od spedytora, aby przy

ka¿dej przesy³ce przeznaczonej do przewozu
sprawdza³, czy profesjonalny przewoŸnik
zastosowa³ w³aœciwy œrodek transportu.:”

Z tego samego wyroku wynika te¿ pod-
stawowe kryterium oceny nale¿ytej staran-
noœci spedytora przy wyborze podwy-
konawcy: „nale¿yta starannoœæ spedytora
w rozumieniu art. 355 k.c. w zw. z art. 799 k.c.
jest zachowana, jeœli wyka¿e, ¿e powierzy³
okreœlone us³ugi przewozowe przewoŸnikowi,
którego profesjonalizm i jakoœæ œwiadczonych
us³ug budzi³a zaufanie.”

Wskazaæ tak¿e wypada za S¹dem Naj-
wy¿szym, ¿e „sam fakt zaistnienia szkody
transportowej nie dowodzi odpowiedzialnoœci
spedytora i w konsekwencji - odpowiedzial-
noœci ubezpieczyciela (art. 822 k.c.).” (wyrok
S¹du Najwy¿szego z dnia 25 wrzeœnia 2003 r.
sygn. akt V CK 204/02).

Spedytor nie mo¿e równie¿ skutecznie
powo³ywaæ siê wobec wierzyciela na wy-
³¹czenie b¹dŸ ograniczenie roszczeñ regre-
sowych w odniesieniu do osób, którymi
pos³uguje siê przy wykonywaniu zobowi¹-
zania (uchwa³a SN z dnia 20 listopada 1992 r.,
III CZP 138/ 92, OSNCP 1993, nr 6, poz. 96,
OSP 1993, z. 5, poz. 97, PUG 1993, nr 4, s. 28
z glos¹ E. Skowroñskiej, PUG 1993, nr 4,

s. 28). Spedytor uwolni siê od odpowie-
dzialnoœci za osoby, którymi pos³uguje siê
przy wykonaniu zobowi¹zania, gdy wyka¿e, i¿
osoby te nie ponosz¹ winy, a jednoczeœnie,
¿e i jemu nie mo¿na by³oby postawiæ zarzutu
winy, gdyby zobowi¹zanie wykonywa³
osobiœcie (por. A. Rembieliñski (w:) Kodeks...,
s. 465; M. Piekarski (w:) Kodeks..., s. 1170).
Spedytor dokonuj¹c ekskulpacji winien prze-
prowadziæ zatem dowód, ¿e osoba, któr¹
pos³ugiwa³ siê przy wykonaniu zobowi¹za³a
zachowa³a nale¿yt¹ starannoœæ, do której
d³u¿nik by³by zobowi¹zany, gdyby osobiœcie
wykonywa³ zobowi¹zanie (por. A. Rembie-
liñski (w:) Kodeks..., s. 466; M. Piekarski (w:)
Kodeks..., s. 1170).

Podkreœlenia wymaga, i¿ przedmiotem
ubezpieczenia OCS jest odpowiedzialnoœæ
cywilna spedytora wzglêdem jego zlecenio-
dawcy, nie zaœ wzglêdem podwykonawców
spedytora, którymi pos³uguje siê on celem
wykonania spedycji. Likwidacja ewentualnych
szkód, wyrz¹dzonych przez spedytora jego
podwykonawcom, mo¿e byæ dokona na
podstawie umowy ubezpieczenia innych ni¿
OCS ryzyk. /Beata Janicka, radca prawny/

Ubezpieczenia cargo
w dzia³alnoœci spedytora

Piotr Stachowiak

Z pozoru ubezpieczenia mienia w trans-
porcie s¹ na marginesie g³ównego nurtu
dzia³alnoœci spedytorów. Kluczowe zadanie
spedytora polega na profesjonalnej organizacji
cyklu transportowego i podjêciu niezbêdnych
czynnoœci logistycznych zwi¹zanych z prze-
wozem, po³¹czone ze starann¹ weryfikacj¹
podmiotów, którym spedytor zleca us³ugi nie-
zbêdne do realizacji zlecenia spedycyjnego.
Unikniêcie b³êdów w tym zakresie pozwala
spedytorowi na skutecznie uchronienie siê
przed ewentualnym roszczeniem klienta za
uszkodzenie b¹dŸ utratê ³adunku. Nawet jed-
nak w przypadku gdyby do szkody ³adunkowej
dosz³o wskutek b³êdów lub zaniedbañ spe-
dytora, to jego w³asny interes bêdzie chroniæ
w pierwszym rzêdzie ubezpieczenie odpowie-
dzialnoœci cywilnej spedytora.

Ubezpieczenie cargo natomiast, nakiero-
wane na ochronê w³aœciciela ³adunku, wydaje
siê byæ domen¹ dysponentów transportowa-
nych towarów i rzeczywiœcie w wielu przypad-
kach zleceniodawcy spedytorów sami potrafi¹

zadbaæ o ubezpieczenie swoich ³adunków.
Podejœcie spedytorów do ubezpieczania

cargo swoich klientów jest zró¿nicowane
i w zale¿noœci od stopnia œwiadomoœci, cha-
rakterystyki posiadanych klientów i w³asnych
doœwiadczeñ w tym zakresie mo¿emy wyró¿-
niæ nastêpuj¹ce nastawienie do tego zagad-
nienia:

Niezale¿nie od strategii przyjêtej przez firmê
spedycyjn¹ w odniesieniu do ubezpieczeñ
cargo oraz tego czy i w jakim stopniu mog¹
sobie one pozwoliæ na najbardziej aktywn¹ rolê
w tym zakresie, to bez w¹tpienia b³êdem jest
przemilczanie czy te¿ ignorowanie tej proble-
matyki.

Je¿eli zatem spedytor z ró¿nych wzglêdów
nie mo¿e czy te¿ nie chce podj¹æ siê aktywnej
roli w zaaran¿owaniu ubezpieczenia cargo, to
winien on poinformowaæ swojego zlecenio-
dawcê o tym na jakie ewentualne trudnoœci
mo¿e on napotkaæ w przypadku szkody ³adun-
kowej gdy nie posiada ubezpieczenia cargo.

Konieczne jest uœwiadomienie przez spe-
dytora swojemu klientowi, ¿e dochodzenie
odszkodowania od przewoŸnika na drodze
roszczeñ z odpowiedzialnoœci cywilnej za nie-

• ca³kowite zignorowanie problematyki
ubezpieczenia cargo przez spedytora
i scedowanie tego problemu na klienta,

• brak aktywnej roli spedytora w procesie
aran¿acji ubezpieczenia cargo ale zwróce-
nie uwagi klienta na sam problem i zagro-
¿enia zwi¹zane z brakiem takiej ochrony,

• aran¿owanie ubezpieczenia cargo w przy-
padku otrzymania od klienta wyraŸnego
zlecenia w tym zakresie,

• aran¿owanie ubezpieczenia cargo na rzecz
swoich klientów bez wzglêdu na to jakie
postanowienia w tym zakresie zawiera
zlecenie spedycyjne.

Za co odpowiada przewoŸnik a za co ubez-

pieczyciel cargo?
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Zw³aszcza w odniesieniu do towarów za-
awansowanych technologicznie lub szczegól-
nie wartoœciowego mienia, warto zilustrowaæ
dzia³anie ograniczeñ kwotowych wyliczeniem
przyk³adowego odszkodowania, który wyp³a-
ci³by przewoŸnik w przypadku hipotetycznej
straty ³adunku przewo¿onego przez klienta
spedytora.

Bilans ten szczególnie niekorzystnie

przedstawia siê w ruchu lotniczym, w którym
z uwagi na wysoki koszt transportu i ogra-
niczon¹ przestrzeñ ³adunkow¹ przewozi siê
zwykle towary o stosunkowo niewielkiej masie
lecz znacznej wartoœci. W tych okolicznoœ-
ciach odszkodowanie wyliczone wg konwen-
cyjnego klucza jest w stanie pokryæ tylko
niewielk¹ czêœæ faktycznie poniesionej straty.

Warto te¿ aby spedytor uzmys³owi³ klien-
towi, ¿e nawet przy dobrych rokowaniach na
regres, warto zadbaæ o ubezpieczenie cargo
ze wzglêdu na:
- czasoch³onnoœæ postêpowania regreso-

wego, podczas gdy odszkodowanie

Trudnoœci w uzyskaniu odszkodowania od

przewoŸnika

nale¿yte wykonanie us³ugi przewozu mo¿e nie
zakoñczyæ siê sukcesem z uwagi na wy³¹cze-
nia odpowiedzialnoœci przewoŸnika, okreœlone
w oparciu o odpowiedni¹ konwencje dla danej
ga³êzi transportu obowi¹zuj¹c¹ w przewozach
miêdzynarodowych lub przepisy Prawa Prze-
wozowego w przypadku transportu krajo-
wego.

Do najczêœciej przywo³ywanych wy³¹czeñ
konwencyjnych odpowiedzialnoœci przewoŸ-
nika morskiego nale¿¹ dzia³ania/zaniechania
kapitana statku, za³ogi, pilota, po¿ar, niebez-
pieczeñstwa mórz. Dodatkowo prawodaw-
stwo reguluj¹ce zasady odpowiedzialnoœci
przewoŸnika praktycznie we wszystkich ga³ê-
ziach transportu wyklucza odpowiedzialnoœæ
realizuj¹cego przewóz w przypadku wyst¹pie-
nia si³y wy¿szej, czy te¿ wyst¹pienia okolicz-
noœci, których przewoŸnik nie móg³ unikn¹æ
i których nastêpstwom nie móg³ zapobiec.

Powy¿sze przyczyny szkody o charakterze
losowym s¹ natomiast pokryte w ramach
ubezpieczenia cargo zawartego na warunkach
Instytutowych Klauzul £adunkowych (A)
1/1/09.

Dodatkowo przewoŸnik nie odpowiada za
szkody powsta³e wskutek dzia³ania czynników
o charakterze politycznym spowodowanych
przez osoby bior¹ce udzia³ w strajkach, lo-
kautach, zamieszkach spo³ecznych, czy pow-
sta³e w wyniku terroryzmu czy wojny.

Tymczasem nawet na tego typu ryzyka
mo¿e byæ zaaran¿owana dodatkowa ochrona
cargo na warunkach Instytutowych Klauzul
Wojennych i Strajkowych (³adunkowych)
1/1/09.

Przy przekonywaniu klienta przez spedy-
tora do celowoœci zawarcia ubezpieczenia car-
go kluczowe wy³¹czenia konwencji transpor-
towych, jak np. si³a wy¿sza, niebezpieczeñs-
twa morza czy inne zdarzenia nie wynikaj¹ce
bezpoœrednio z wadliwego dzia³ania b¹dŸ za-
niedbania przewoŸnika, warto poprzeæ sto-
sownymi przyk³adami ilustruj¹cymi mo¿liwe
zagro¿enia za które przewoŸnik mo¿e wy³¹-
czyæ swoj¹ odpowiedzialnoœæ (np. wypadek
samochodowy spowodowany przez innego
uczestnika ruchu, ekstremalny sztorm, rabu-
nek b¹dŸ kradzie¿ ³adunku pomimo zachowa-
nia przez kierowcê dostatecznej starannoœci,
itp.);

Samo posiadanie polisy OC przewoŸnika
nie gwarantuje wyp³aty przez Ubezpieczyciela
odszkodowania, nawet gdy odpowiedzialnoœæ
przewoŸnika za powstanie szkody w ³adunku
wydaje siê byæ bezsporna. Wynika to z dodat-
kowych ograniczeñ ochrony w polisach OCP
(np. zapisy o ra¿¹cym niedbalstwie, uwarun-
kowanie ochrony ryzyka kradzie¿y od spe³nie-
nia okreœlonych warunków, wygaœniêcie och-
rony w przypadku opóŸnienia w p³atnoœci
sk³adki, limit odpowiedzialnoœci ni¿szy od
wartoœci ³adunku, wy³¹czenia niektórych
rodzajów mienia, wy³¹czenia terytorialne
polisy itp.);

Ponadto polisa OCP nie eliminuje trud-
noœci w wykazaniu odpowiedzialnoœci prze-
woŸnika w przypadku z³o¿onych i trudnych do

jednoznacznego rozstrzygniêcia okolicznoœci
powstania szkody.

Czêsto bowiem szkoda jest wynikiem
splotu ró¿nych czynników, na których czêœæ
przewoŸnik nie mia³ wp³ywu i w takiej sytuacji
nie sposób jednoznacznie przypisaæ mu wy-
³¹cznej odpowiedzialnoœci za poniesione przez
w³aœciciela ³adunku straty. Dodatkowo porów-
nywalne na pozór przyczyny powstania szko-
dy mog¹ niejednokrotnie, w zale¿noœci od
szczegó³owych okolicznoœci zdarzenia, anga-
¿owaæ b¹dŸ wykluczaæ odpowiedzialnoœæ
przewoŸnika. Sytuacji nie u³atwia niejednolita
praktyka orzecznictwa w odmiennych syste-
mach prawnych w przypadku transportu
miêdzynarodowego.

Do ubezpieczenia cargo spedytor mo¿e
równie¿ nak³oniæ swojego klienta poprzez
uœwiadomienie mu, ¿e nawet gdy przewoŸnik
nie mo¿e wy³¹czyæ swojej odpowiedzialnoœci,
to uzyskane od niego odszkodowanie nie zaw-
sze pozwoli na pe³ne zrekompensowanie po-
niesionej straty z uwagi na ograniczenia kwo-
towe odpowiedzialnoœci przewoŸnika.

Ograniczenia kwotowe odpowiedzialnoœci
przewoŸnika okreœlone zosta³y w konwen-
cjach miêdzynarodowych obowi¹zuj¹cych
w poszczególnych ga³êziach transportu i s¹
one przeliczane na kilogram wagi brutto lub
w transporcie morskim w odniesieniu do wagi
lub jednostki ³adunkowej, w zale¿noœci od tego
ci jest korzystniejsze dla poszkodowanego.

Polisa OC przewoŸnika nie za³atwia

problemu Ograniczenia kwotowe odpowiedzialnoœci
przewoŸnika

Rodzaj Transportu

Transport drogowy

Transport kolejowy

Transport lotniczy

Transport morski

Nazwa konwencji

Konwencja CMR

Konwencja COTIF/CIM

Konwencja Warszawska

Regu³y Hasko-Visbijskie

Ograniczenie kwotowe odpowiedzialnoœci

8,33 SDR/kg wagi brutto

17,00 SDR/kg wagi brutto

17,00 SDR/kg wagi brutto

666,67 SDR za jednostkê ³adunkow¹ lub 2 SDR
za kg wagi brutto

UBEZPIECZENIA
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z ubezpieczenia cargo przys³uguje niemal
od rêki, a ewentualny regres do sprawcy
szkody i jego powodzenie nie jest ju¿
problemem w³aœciciela ³adunku,

- trudnoœci w prowadzeniu postêpowania
regresowego bêd¹ce konsekwencj¹ stop-
nia skomplikowania szkody, zastosowa-
nia specjalistycznego prawodawstwa
i koniecznoœci dochodzenia praw przed
miêdzynarodowymi s¹dami (poci¹ga to
przewa¿nie za sob¹ koniecznoœæ zatrud-
nienia wyspecjalizowanej zagranicznej
kancelarii adwokackiej, której us³ugi s¹
niezwykle kosztowne),

- trudnoœci i czasoch³onnoœæ egzekucji od-
szkodowania (np. brak tytu³u egzekucyj-
nego, bankructwo lub faktyczna niewy-
p³acalnoœæ przewoŸnika).

Kolejnym, wa¿nym argumentem przema-
wiaj¹cym za ubezpieczeniem ³adunku w trans-
porcie morskim jest tzw. awaria wspólna (ang.
General Average). Awariê wspóln¹ og³asza
kapitan w nadzwyczajnych okolicznoœciach
stwarzaj¹cych zagro¿enie dla statku, ³adunku
i interesów frachtowych wymagaj¹cych pod-
jêcia nadzwyczajnych dzia³añ dla za¿egnania
zagro¿enia i umo¿liwienia kontynuowania
¿eglugi.

Zgodnie z treœci¹ art. 250 § 1 Kodeksu
Morskiego awari¹ wspóln¹ s¹ nadzwyczajne
poœwiêcenia lub wydatki poniesione rozmyœl-
nie i rozs¹dnie w celu ratowania statku, ³a-
dunku na nim przewo¿onego oraz frachtu ze
wspólnego dla nich niebezpieczeñstwa.

Najczêstszymi przyczynami og³oszenia
awarii wspólnej s¹ takie zdarzenia jak po¿ar,
wejœcie na mieliznê, utrata zdolnoœci nawiga-
cyjnych, kolizja itp.

Kosztami awarii wspólnej oraz czêsto
wystêpuj¹cymi przy tym kosztami ratownic-
twa obci¹¿ani s¹ wszyscy uczestnicy wypra-
wy morskiej, w tym w³aœciciele ³adunków,
w proporcji do swojego zaanga¿owania w da-
nym rejsie. Wyznaczony do rozliczenia awarii
wspólnej dyspaszer okreœla wielkoœæ i formê
zabezpieczenia wymaganego od poszczegól-
nych podmiotów partycypuj¹cych w awarii
wspólnej na pokrycie kosztów wynikaj¹cych
z jej og³oszenia.

Do czasu ustanowienia takiego zabezpie-
czenia, któr¹ mo¿e byæ gwarancja wystawiona
przez ubezpieczyciela cargo, w³aœciciel ³adun-
ku nie mo¿e odebraæ swojego towaru z portu,
pomimo tego, ¿e jego ³adunek w ogóle nie
dozna³ szkody. Wiêkszoœæ firm korzystaj¹cych
z transportu morskiego w ogóle nie zdaje sobie
sprawy z takiego zagro¿enia. W przypadku
braku polisy ubezpieczeniowej w³aœciciele
³adunków musz¹ aran¿owaæ we w³asnym
zakresie kosztowne zabezpieczenia w postaci
gwarancji bankowej czy te¿ depozytów finan-
sowych, przy czym z uwagi na d³ugotrwa³y
proces rozliczania awarii wspólnej, zabezpie-
czenia te musz¹ byæ aran¿owane na d³ugi,
czêsto wieloletni okres. Szczêœliwi posiadacze
polis cargo mog¹ scedowaæ ten k³opot na
ubezpieczyciela.

Warto nadmieniæ, ¿e zjawisko awarii
wspólnej, bêd¹ce jedn¹ z najstarszych insty-
tucji prawa morskiego, nie jest pojêciem jedy-
nie historycznym. Awarie wspólne anga¿uj¹ce
równie¿ polskie firmy bynajmniej nie s¹ zja-
wiskiem incydentalnym, gdy¿ zdarza³o siê, ¿e
nawet w jednym roku, odnotowywano wiêcej
ni¿ jedno zdarzenie tego typu, co pewnie spe-
dytorzy, których taka sytuacja bezpoœrednio
dotyczy³a, na d³ugo zapamiêtaj¹. Nale¿y odno-
towaæ, ¿e nawet najwê¿szy zakres ubezpie-
czenia cargo miêdzynarodowego kryje wydat-
ki i konsekwencje finansowe zwi¹zane z awa-
ri¹ wspóln¹.

Podsumowuj¹c wy¿ej opisane zagro¿enia
i uwarunkowania prawne spedytor dla przeko-
nania swojego klienta do celowoœci ubezpie-
czenia cargo powinien wykorzystaæ nastêpu-
j¹ce argumenty:

Podane wy¿ej argumenty i przyk³ady prze-
mawiaj¹ce za ubezpieczeniami cargo nie po-
winny byæ u¿ywane w celu straszenia klientów
b¹dŸ budowania negatywnego nastawienia
wobec przewoŸników. Winny one s³u¿yæ ra-
czej kszta³towaniu szeroko pojêtej œwiado-
moœci ubezpieczeniowej, która ci¹gle pozos-
tawia du¿o do ¿yczenia i to nie tylko wœród
dysponentów ³adunków lecz nawet wœród
firm zwi¹zanych z bran¿¹ transportow¹.

Wa¿ne jest przy tym aby spedytor, dzia³a-
j¹c w dobrze pojêtym interesie klienta, prze-
kaza³ mu niezbêdne informacje pozwalaj¹ce
mu na œwiadom¹ i dobrze przemyœlana
decyzjê w kwestii ubezpieczenia cargo. Tylko
w takiej sytuacji, w przypadku rezygnacji
z ubezpieczenia cargo, klient nie mo¿e zarzu-
ciæ spedytorowi, ¿e ten nie poinformowa³ go
o negatywnych aspektach braku takiej
ochrony.

Warto te¿ pamiêtaæ, ¿e ubezpieczenie car-
go umo¿liwiaj¹c w³aœcicielowi ³adunku szyb-
kie uzyskanie odszkodowania, pozwala dziêki
temu unikn¹æ spedytorowi wielu napiêæ
w relacjach z klientem. Zatem poœrednio ubez-
pieczenia cargo mog¹ przyczyniæ siê do bu-
dowy przez spedytora trwa³ych wiêzów ze
swoimi kontrahentami i wykreowania pozy-
tywnego przekazu marketingowego w odnie-
sieniu do oferowanych przez siebie us³ug.

Piotr Stachowiak

Awaria wspólna

Po co klientowi spedytora ubezpieczenie

cargo?

Po co spedytorowi ubezpieczenie cargo?

• szeroki zakres ubezpieczenia wykraczaj¹-
cy poza ramy odpowiedzialnoœci cywilnej
przewoŸnika,

• brak uzale¿nienia wyp³aty odszkodowa-
nia od odpowiedzialnoœci przewoŸnika
za szkodê w ramach udzielonego zakresu
ochrony,

• brak ograniczenia wysokoœci odszkodo-
wania, w ramach sumy ubezpieczenia,

• mo¿liwoœæ otrzymania odszkodowania
w krótkim czasie od skompletowania
dokumentów,

• brak koniecznoœci znajomoœci miêdzyna-
rodowych uwarunkowañ prawnych,

• za¿egnanie niebezpieczeñstwa przeda-
wnienia siê roszczenia,

• unikniêcie koniecznoœci dochodzenia
praw przed miêdzynarodowymi s¹dami
(ponoszenia wysokich kosztów zagranicz-
nych kancelarii adwokackich),

• unikniêcie trudnoœci i czasoch³onnoœæ
przy egzekucji odszkodowania (np. brak
tytu³u egzekucyjnego, bankructwa lub fak-
tycznej niewyp³acalnoœci przewoŸnika).

zastêpca Dyrektora Biura Regionalnego w Sopocie
AVIVA Towarzystwo Ubezpieczeñ Ogólnych S.A.
Specjalista w zakresie ubezpieczeñ cargo
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Przewóz drogowy to jedna z najbardziej
newralgicznych faz procesu przemieszczania
przesy³ki. Wiadomo bowiem, ¿e to w³aœnie
podczas przewozu drogowego towar nara-
¿ony jest na najwiêksze ryzyko utraty b¹dŸ
uszkodzenia. Z takich samych wzglêdów,
z jakich transport samochodowy uznawany
jest - na tle innych jego ga³êzi - za naj-
niebezpieczniejszy. Z drugiej strony jest to
najczêstszy i najprostszy sposób przetrans-
portowania ³adunku, niewymagaj¹cy z³o¿o-
nej infrastruktury, a wrêcz odwrotnie, umo¿li-
wiaj¹cy przybycie „góry do Mahometa” - czyli
œrodka transportu do miejsca wytworzenia
³adunku, nie zaœ ³adunku do miejsca jego
za³adowania na œrodek transportu. Mimo to
przewóz drogowy w powszechnym mnie-
maniu to swoisty Kopciuszek na tle znacznie
bardziej powa¿anego transportu morskiego,
nie mówi¹c ju¿ o luksusowym transporcie
lotniczym. Tak to ju¿ jest, ¿e wszystko, co naz-
naczone codziennoœci¹, nie spotyka siê z po-
wszechnym powa¿aniem. A powinno, bo re-
¿imy odpowiedzialnoœci, jak¹ przyjmuje na
siebie przewoŸnik drogowy, s¹ najostrzejsze.
Jeszcze tylko przewoŸnik kolejowy ponosi
odpowiedzialnoœæ na analogicznych zasa-
dach. Nie tylko zatem dla dobra ³adunku, ale
przede wszystkim dla swojego dobra prze-
woŸnik drogowy nie powinien zapominaæ
o ubezpieczeniu, zwanym czêsto skrótowo
i potocznie OCPD, które co prawda w œwietle
obowi¹zuj¹cego prawa obligatoryjne nie jest,
niemniej jednak niejednokrotnie stanowiæ
mo¿e o dalszym „byæ albo nie byæ” przed-
siêbiorcy przewozowego, który mia³ to niesz-
czêœcie, i¿ podczas wykonywania zawartej
przez niego umowy przewozu dosz³o do
uszkodzenia b¹dŸ utraty wysokowartoœcio-
wego towaru.

Istota umowy przewozu sprowadza siê do
obowi¹zku przewiezienia ³adunku, za³adowa-

nego przez nadawcê (chyba ¿e z umowy
przewozu lub przepisu szczególnego wynika
co innego) na œrodek transportu przewoŸnika -
oraz do podstawienia ob³adowanego (chyba,
¿e co innego wynika z umowy przewozu lub
przepisu szczególnego) œrodka transportu do
dyspozycji odbiorcy. W sk³ad obowi¹zków
przewoŸnika nie wchodz¹ przeto czynnoœci
zwi¹zane ani z nadaniem przesy³ki do prze-
wozu, ani te¿ z jej odbiorem - tylko sam prze-
wóz. Jednak¿e za szkody powsta³e podczas
owego przewozu przewoŸnik drogowy odpo-
wiada na najostrzejszej z zasad odpowie-
dzialnoœci, przewidzianych w ró¿nych sys-
temach prawnych, a mianowicie na zasadzie
ryzyka .

Zasada ryzyka charakteryzuje siê szcze-
góln¹ konstrukcj¹ przepisu j¹ statuuj¹cego,
który przewiduje, i¿ podmiot odpowiedzialny
za szkodê ponosi za ni¹ odpowiedzialnoœæ,
nawet jeœli do szkody dosz³o z przyczyn przez
ten podmiot niezawinionych - chyba, ¿e szko-
da jest wynikiem enumeratywnie wymienio-
nych w normie prawnej przyczyn, zwanych
przes³ankami egzoneracyjnymi. Zatem nie
wystarczy, by podmiot odpowiedzialny na
zasadzie ryzyka dokona³ ekskulpacji wyka-
zuj¹c, i¿ nie ponosi winy. Podmiot ten, chc¹c
uwolniæ siê od odpowiedzialnoœci winien
wykazaæ istnienie przynajmniej jednej z wy-
mienionych w przepisie prawa przyczyn
egzoneracyjnych.

Zgodnie z przepisem art. 65 ust. 1 ustawy
prawo przewozowe przewoŸnik ponosi odpo-
wiedzialnoœæ za utratê, ubytek lub uszkodzenie
przesy³ki powsta³e od przyjêcia jej do prze-
wozu a¿ do jej wydania oraz za opóŸnienie
w przewozie przesy³ki, przy czym ow¹ prze-
sy³kê towarow¹ stanowi¹ rzeczy przyjête do
przewozu na podstawie listu przewozowego.

PrzewoŸnik, zgodnie z przepisem ustêpu 2
tego artyku³u, nie ponosi odpowiedzialnoœci
za szkodê, je¿eli utrata, ubytek lub uszkodze-
nie albo opóŸnienie w przewozie przesy³ki
powsta³y:
• z przyczyn wystêpuj¹cych po stronie na-

dawcy lub odbiorcy, nie wywo³anych win¹
przewoŸnika,

• z w³aœciwoœci towaru albo
• wskutek si³y wy¿szej.
Na przewoŸniku spoczywa wszak ciê¿ar do-
wodu zaistnienia powy¿szych okolicznoœci
(przynajmniej jednej z nich). Wœród przyczyn
le¿¹cych po stronie nadawcy lub odbiorcy, nie
wywo³anych win¹ przewoŸnika, wymienia siê
najczêœciej nadanie do przewozu przesy³ki bez
w³aœciwego opakowania, za³adowanie prze-
sy³ki do œrodka transportowego nienadaj¹-
cego siê do przewozu przesy³ek tego rodzaju,
niew³aœciwe za³adowanie i zabezpieczenie
przesy³ki, nieprawid³owe zadeklarowanie war-
toœci przesy³ki i innych w³aœciwoœci, niew³aœ-
ciwe wype³nienie dokumentów przewozo-
wych, wydanie b³êdnych zleceñ przewoŸ-
nikowi. Wyliczenie powy¿sze ma oczywiœcie
charakter przyk³adowy.

Wskazaæ w tym miejscu nale¿y, i¿
w œwietle ukszta³towanego orzecznictwa s¹-
dów powszechnych oraz S¹du Najwy¿szego
utrata przesy³ki na skutek rozboju nie mo¿e
byæ potraktowana jako bêd¹ca wynikiem
dzia³ania si³y wy¿szej w rozumieniu art. 65 ust.
2 ustawy prawo przewozowe. Oznacza to, ¿e
przewoŸnik ponosi odpowiedzialnoœæ odszko-
dowawcz¹ za ³adunek utracony w wyniku
rozboju (wyrok S¹du Najwy¿szego z dnia
2009-10-07, sygn. akt III CSK 19/09).
W innym wyroku - wyroku z dnia 2009-03-06,
sygn. akt II CSK 566/08, S¹d Najwy¿szy
podkreœli³, ¿e utrata przesy³ki na skutek roz-
boju, nawet jeœli by³ on po³¹czony z zatrzy-
maniem samochodu pod pozorem policyjnej
kontroli drogowej, nie jest wynikiem dzia³ania
si³y wy¿szej w rozumieniu art. 65 ust. 2 ustawy

Zasada ryzyka - najostrzejsza z zasad
odpowiedzialnoœci cywilnej

Odpowiedzialnoœæ przewoŸnika na gruncie
ustawy prawo przewozowe

1

2

Ubezpieczenie odpowiedzialnoœci cywilnej
przewoŸnika drogowego (tzw. „OCPD”)

Beata Janicka

2 Tak Krzysztof Weso³owski, „Odpowiedzialnoœæ przewoŸnika za szkody przy przewozie przesy³ek w œwietle ustawy – Prawo Przewozowe”, Agencja rozwoju regionalnego S.A.
w Zielonej Górze, Krzysztof Weso³owski, wydanie drugie uaktualnione na dzieñ 1 stycznia 1995 roku, Zielona Góra – 1995, str. 48 i nast. .

1 Spory jurydyczne na tle art. 17 ust. 2 in fine Konwencji o Umowie Miêdzynarodowego Przewozu Drogowego Towarów (CMR) w przedmiocie, czy sformu³owanie ostatniej
z przes³anek uwalniaj¹cych przewoŸnika od odpowiedzialnoœci, wyra¿onych w tym przepisie, przemawia za przyjêciem w tej czêœci do odpowiedzialnoœci przewoŸnika
drogowego w ruchu miêdzynarodowym zasady winy domniemanej, czy te¿ w ca³oœci zasady ryzyka, z rozmys³em pozostawione zostaj¹ poza ramami niniejszego artyku³u.
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z 1984 r. prawo przewozowe. Analogiczna
teza wynika z uchwa³y S¹du Najwy¿szego
z dnia 2007-12-13, sygn. akt III CZP 100/07.

Co wiêcej, uszkodzenie przesy³ki w wy-
niku kolizji drogowej, ani nie zawinionej, ani nie
spowodowanej przez krajowego przewoŸnika
drogowego, tak¿e anga¿owaæ bêdzie odpo-
wiedzialnoœæ tego przewoŸnika. Dlaczego?
Otó¿ dlatego, ¿e poœród przes³anek zwalnia-
j¹cych krajowego przewoŸnika drogowego od
odpowiedzialnoœci pró¿no szukaæ podobnej
do na przyk³ad przewidzianej w art. 436 kc
w zw. z art. 435 kc , to jest wy³¹cznej winy
osoby trzeciej, za któr¹ nie ponosi siê odpo-
wiedzialnoœci. PrzewoŸnik drogowy wykonu-
j¹cy umowê przewozu przesy³ki na terytorium
kraju ponosiæ przeto bêdzie odpowiedzialnoœæ
za dzia³ania, nienale¿yte dzia³ania, a tak¿e za
zaniechania nie tylko osób, którymi pos³uguje
siê przy przewozie przesy³ki (podwykonaw-
ców) czy te¿ swych pracowników, kierowców,
ale tak¿e za dzia³ania, nienale¿yte dzia³ania czy
zaniechania osób trzecich, przypadkowych.
Polskie prawo odró¿nia bowiem si³ê wy¿sz¹
od wy³¹cznej winy poszkodowanego lub
osoby trzeciej, za któr¹ d³u¿nik nie ponosi
odpowiedzialnoœci. I tak na przyk³ad wskazany
wy¿ej przepis art. 435 § 1 kc stanowi, ¿e
prowadz¹cy na w³asny rachunek przedsiê-
biorstwo lub zak³ad wprawiany w ruch za
pomoc¹ si³ przyrody (pary, gazu, elektrycz-
noœci, paliw p³ynnych itp.) ponosi odpowie-
dzialnoœæ za szkodê na osobie lub mieniu,
wyrz¹dzon¹ komukolwiek przez ruch przed-
siêbiorstwa lub zak³adu, chyba ¿e szkoda
nast¹pi³a wskutek si³y wy¿szej albo wy³¹cznie
z winy poszkodowanego lub osoby trzeciej, za
któr¹ nie ponosi odpowiedzialnoœci. Wskazaæ
wypada, i¿ - jak wynika z uzasadnienia uch-
wa³y S¹du Najwy¿szego z dnia 13 grudnia
2007 r. sygn. akt III CZP 100/07 (OSNC
2008/12/139, Biul.SN 2007/12/7), „....
w orzecznictwie s¹dów dominuje zapatrywa-
nie opowiadaj¹ce siê za koncepcj¹ obiektywn¹
si³y wy¿szej. Zgodnie z t¹ koncepcj¹, do zda-
rzeñ objêtych kategori¹ si³y wy¿szej zalicza siê
zdarzenia zewnêtrzne w stosunku do przedsiê-
biorstwa, którego dzia³alnoœæ jest rozpatry-
wana jako przyczyna szkody. Ponadto zwykle
dodaje siê, ¿e dzia³anie si³y wy¿szej musi byæ
nieuchronne, nadzwyczajne, niemo¿liwe do
przewidzenia (por. orzeczenia S¹du Najwy¿-
szego z dnia 20 paŸdziernika 1936 r., C II
2086/36, Zb. Urz. OSN 1937, nr 4, poz. 158,
z dnia 9 kwietnia 1952 r., C 962/51, OSN

1954, nr 1, poz. 2, z dnia 7 lutego 1953 r., I C
60/53, OSN 1954, nr 2, poz. 35, z dnia 30
kwietnia 1960 r., 3 CR 783/59, OSPiKA 1961,
nr 3, poz. 79, z dnia 9 lipca 1962 r., I CR 54/62,
OSNC 1963, nr 12, poz. 262, z dnia 26 sierpnia
1992 r., I PRN 36/92, OSNC 1993, nr 7-8, poz.
138, z dnia 11 lutego 1997 r., II CKN 78/96,
niepubl., z dnia 24 listopada 2000 r., III CZP
37/00, OSNC 2001, nr 4, poz. 56, z dnia 16
stycznia 2002 r., IV CKN 629/00, "Izba
Cywilna" 2002, nr 5, s. 44, z dnia 4 wrzeœnia
2004 r., IV CKN 420/01, "Izba Cywilna" 2004,
nr 6, s. 38). W œwietle aprobowanej na gruncie
prawa polskiego obiektywnej koncepcji si³y
wy¿szej, wymienione cechy musi wykazywaæ
samo to zjawisko, które jest oceniane jako
dzia³anie si³y wy¿szej. Samo w sobie musi byæ
wiêc ono nadzwyczajne i w konsekwencji nie-
uchronne oraz w danym uk³adzie stosunków
niemo¿liwe do przewidzenia, czyli innymi s³o-
wy "przemo¿ne". Nale¿y je uznaæ za takie,
je¿eli ze wzglêdu na tkwi¹c¹ w nim moc od-
dzia³ywania nie by³o przed nim, a œciœlej -
przed jego skutkami, ¿adnej obrony. Zdarzenia
wykazuj¹ce tê w³aœciwoœæ tradycyjnie ujmuje
siê w trzy grupy: klêski ¿ywio³owe (vis
naturalis), akty w³adzy (vis imperii) i dzia³ania
zbrojne (vis armata). Do pierwszej grupy
zalicza siê np. powódŸ, burzê o ogromnej sile,
huragan, obfite opady œniegu lub nieprzenik-
nion¹ mg³ê. Drug¹ grupê tworz¹ m.in. akty
normatywne zakazuj¹ce wwozu okreœlonych
towarów, decyzje administracyjne o znisz-
czeniu ³adunku ze wzglêdów sanitarnych,
orzeczenia s¹du o konfiskacie ³adunku, b³êdny
sygna³ policjanta kieruj¹cego ruchem drogo-
wym. Niebudz¹cymi w¹tpliwoœci przyk³adami
zdarzeñ nale¿¹cych do trzeciej grupy s¹ dzia-
³ania si³ zbrojnych wrogiego pañstwa, roz-
ruchy, rebelie, wojny domowe, akty piractwa
lub napaœæ zbrojnej bandy. Zarazem nie
powinna nasuwaæ w¹tpliwoœci niemo¿noœæ
zaliczenia do trzeciej grupy takich dzia³añ
ludzkich, których nieodwracalnoœæ spowodo-
wana jest tylko ich nag³oœci¹. (...)”

Dopiero przepis art. 65 ust. 3 ustawy
prawo przewozowe statuuje domniemanie
prawne, ¿e je¿eli utrata, ubytek lub uszko-
dzenie przesy³ki powsta³y co najmniej z jednej
z nastêpuj¹cych przyczyn, to jest nadania pod
nazw¹ niezgodn¹ z rzeczywistoœci¹, nieœcis³¹
lub niedostateczn¹ rzeczy wy³¹czonych z prze-
wozu lub przyjmowanych do przewozu na
warunkach szczególnych albo niezachowania
przez nadawcê tych warunków, braku, nie-

dostatecznoœci lub wadliwoœci opakowania
rzeczy, nara¿onych w tych warunkach na
szkodê wskutek ich naturalnych w³aœciwoœci,
szczególnej podatnoœci rzeczy na szkodê
wskutek wad lub naturalnych w³aœciwoœci,
³adowania, rozmieszczenia lub wy³adowy-
wania rzeczy przez nadawcê lub odbiorcê lub
przewozu przesy³ek, które zgodnie z przepi-
sami lub umow¹ powinny byæ dozorowane,
je¿eli szkoda wynik³a z przyczyn, którym mia³
zapobiec dozorca, przewoŸnik jest zwolniony
od odpowiedzialnoœci okreœlonej w ustêpie 1.
Istnienie powy¿szych przyczyn szkody prze-
woŸnik zobowi¹zany jest li tylko uprawdo-
podobniæ, w odró¿nieniu od wymienionych
w ust. 2 przes³anek egzoneracyjnych, które
musz¹ byæ przez przewoŸnika udowodnione.

PrzewoŸnik nie odpowiada tak¿e za ubytek
przesy³ki, której masy i liczby sztuk nie spraw-
dzi³ przy nadaniu, je¿eli dostarczy j¹ bez œladu
naruszenia, a w razie przewozu w zamkniêtym
œrodku transportowym - równie¿ z nienaru-
szonymi plombami nadawcy, chyba, ¿e osoba
uprawniona udowodni, ¿e szkoda powsta³a
w czasie od przyjêcia przesy³ki do przewozu
a¿ do jej wydania. Je¿eli przesy³ka nadesz³a
do miejsca przeznaczenia w pojemniku trans-
portowym - czyli na przyk³ad w kontenerze -
nienaruszonym, zamkniêtym przez nadawcê
i z nienaruszonymi, za³o¿onymi przez niego
plombami, domniemywa siê, ¿e szkoda nie
nast¹pi³a w czasie przewozu.

Za wszelkie inne bêd¹ce przyczyn¹ szkody
zdarzenia, które nie bêd¹ mog³y byæ zakwa-
lifikowane jako uwalniaj¹ce przewoŸnika od
odpowiedzialnoœci w myœl art. 65 ust. 2 czy
ust. 3 ustawy prawo przewozowe, czy to wy-
wo³ane przez cz³owieka, czy nie (chyba, ¿e
zdarzenia te bêd¹ mog³y byæ zaliczone do
kategorii si³y wy¿szej) przewoŸnik drogowy,
wykonuj¹cy przewóz przesy³ki towarowej na
terytorium kraju, odpowiedzialnoœæ ponosi.

Zasady odpowiedzialnoœci przewoŸnika,
wykonuj¹cego miêdzynarodowy przewóz dro-
gowy, reguluj¹ postanowienia Artyku³u 17
Konwencji o Umowie Miêdzynarodowego
Przewozu Drogowego Towarów - CMR (Dz. U.
z 1962 r. Nr 49, poz. 238 ze zm.). W myœl tego
uregulowania przewoŸnik odpowiada za ca³-
kowite lub czêœciowe zaginiêcie towaru lub za
jego uszkodzenie, które nast¹pi w czasie miê-
dzy przyjêciem towaru a jego wydaniem, jak

3

Odpowiedzialnoœæ przewoŸnika na gruncie
Konwencji CMR

3 Przepisy te reguluj¹ odpowiedzialnoœæ samoistnego posiadacza pojazdu mechanicznego za szkody wyrz¹dzone w zwi¹zku z ruchem tego pojazdu (tzw. szkody
komunikacyjne).
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równie¿ za opóŸnienie dostawy. PrzewoŸnik
jest zwolniony od tej odpowiedzialnoœci, je¿eli
zaginiêcie, uszkodzenie lub opóŸnienie spo-
wodowane zosta³o:

PrzewoŸnik jest zwolniony od swej odpowie-
dzialnoœci, je¿eli zaginiêcie lub uszkodzenie
towaru powsta³o ze szczególnego niebezpie-
czeñstwa wynikaj¹cego z jednej lub kilku
nastêpuj¹cych przyczyn: u¿ycie pojazdów
otwartych i nie przykrytych opoñcz¹, je¿eli to
u¿ycie by³o wyraŸnie uzgodnione i zaznaczone
w liœcie przewozowym; brak lub wadliwe
opakowanie, je¿eli towary, ze wzglêdu na swe
naturalne w³aœciwoœci, w razie braku lub
wadliwego opakowania, nara¿one s¹ na zagi-
niêcie lub uszkodzenie; manipulowanie, ³ado-
wanie, rozmieszczenie lub wy³adowanie to-
waru przez nadawcê lub przez odbiorcê albo
przez osoby dzia³aj¹ce na rachunek nadaw-
cy lub odbiorcy; naturalne w³aœciwoœci nie-
których towarów, mog¹ce powodowaæ ca³ko-
wite lub czêœciowe ich zaginiêcie albo usz-
kodzenie, w szczególnoœci przez po³amanie,
rdzê, samoistne wewnêtrzne zepsucie, wys-
chniêcie, wyciek, normalny ubytek lub dzia-
³anie robactwa i gryzoni; niedostatecznoœæ lub
wadliwoœæ cech lub numerów na sztukach
przesy³ki; przewóz ¿ywych zwierz¹t.

Odmiennie ni¿ w przypadku przewozu
krajowego, do okolicznoœci zwalniaj¹cych
przewoŸnika od odpowiedzialnoœci, wymie-
nionych w art. 17 ust. 2 Konwencji o Umowie
Miêdzynarodowego Przewozu Drogowego
(CMR), mo¿e byæ zaliczony tak¿e rozbój
dokonany przy u¿yciu broni lub groŸbie jej
u¿ycia (tak S¹d Najwy¿szy w wyroku z dnia
1998-11-17, sygn. akt III CKN 23/98, OSNC
1999/4/85). Przyczyny egzoneracyjne przewi-
dziane w Konwencji CMR s¹ bowiem szersze
ni¿ wynikaj¹ce z prawa przewozowego. Powo-
duje to umieszczenie w ich katalogu przes³anki
w postaci okolicznoœci, których przewoŸnik
nie móg³ unikn¹æ i których nastêpstwom nie
móg³ zapobiec. Przes³anka ta, a w istocie jej
interpretacja, budzi wszak zarówno w dok-
trynie, jak i orzecznictwie, nie tylko krajowym,
ale i zagranicznym, wiele kontrowersji i spo-
rów jurydycznych. Warto w tym miejscu

wskazaæ na m. in. wyrok S¹du Apelacyjnego
w Warszawie z dnia 1996-05-14, sygn. akt I
ACr 333/96 (Apel.-W-wa 1997/1/1), który to
S¹d orzek³, i¿ „ró¿nica (pomiêdzy art. 65 ust. 2
ustawy prawo przewozowe a Art. 17 ust. 2
Konwencji CMR - przyp. BJ) nie polega na tym,
¿e zalicza siê do nich równie¿ winê osoby
trzeciej, lecz ¿e rezygnuj¹c z wymogu zew-
nêtrznoœci zdarzenia dopuszcza jako te przy-
czyny równie¿ zdarzenia, których Ÿród³o tkwi
w sferze aktywnoœci przewoŸnika, dzia³alnoœci
lub w³aœciwoœci urz¹dzeñ b¹dŸ œrodków,
którymi siê pos³ugiwa³. Oznacza to, i¿ na grun-
cie przepisów Konwencji CMR przewoŸnik
zwolniony jest od odpowiedzialnoœci zarówno
w przypadku wyst¹pienia si³y wy¿szej, jak i ze
wspomnianych wy¿ej przyczyn.” Przy czym
wskazaæ nale¿y, i¿ w myœl wyroku S¹du
Apelacyjnego w Warszawie z dnia 1998-03-
11, sygn. akt I ACa 914/97 (Apel.-W-wa
1999/1/6) stwierdzenie niedbalstwa przewoŸ-
nika, chocia¿by w niewielkim stopniu, wy³¹cza
mo¿liwoœæ powo³ywania siê na przyczynê
egzoneracyjn¹ wymienion¹ w art. 17 ust. 2
Konwencji CMR in fine.

Analogicznie jak w przypadku art. 65 ust. 3
ustawy prawo przewozowe, wystarczy, jeœli
przes³anki wy³¹czaj¹ce odpowiedzialnoœæ
przewoŸnika miêdzynarodowego, wyra¿one
w art. 17 ust. 4 Konwencji CMR, zostan¹ przez
przewoŸnika li tylko uprawdopodobnione.
Natomiast wy³¹czenie odpowiedzialnoœci
przewoŸnika w oparciu o Art. 17 ust. 2 tej
Konwencji musi ju¿ byæ przez przewoŸnika
udowodnione.

W tym kontekœcie szczególn¹ uwagê
wypada zwróciæ na wyrok S¹du Apelacyjnego
w Warszawie z dnia 1998-03-11, sygn. akt I
ACa 914/97 (Apel.-W-wa 1999/1/6), z które-
go wynika, i¿ „to, ¿e przewoŸnik odpowiada za
czynnoœci i zaniedbania osób, którymi pos³u-
guje siê przy wykonywaniu przewozu jak za
swoje w³asne (art. 3 Konwencji CMR) nie
oznacza automatycznego przyjêcia tej kons-
trukcji w umowie ubezpieczenia OC.”

Ten aspekt sprawy niejednokrotnie ucho-
dzi uwadze ubezpieczaj¹cych. Nie zawsze
bowiem - a w istocie - rzadko kiedy ubezpie-
czyciel OCPD ponosiæ bêdzie odpowiedzial-
noœæ w identycznych granicach jak ubezpie-

czony przewoŸnik drogowy. Granice odpo-
wiedzialnoœæ polisowej ubezpieczyciela za-
kreœla wszak nie ustawa prawo przewozowe
czy Konwencja CMR, lecz umowa ubezpie-
czenia wraz z warunkami tego ubezpieczenia -
czy to ogólnymi, czy szczególnymi. Dopiero
analiza tych dokumentów da odpowiedŸ na
pytanie, na ile oba te zakresy bêd¹ siê
pokrywaæ.

Z zasady œwiadczenie z ubezpieczenia
odpowiedzialnoœci cywilnej - czyli wyp³ata
odszkodowania, nast¹pi wtedy, jeœli zaanga-
¿owana bêdzie odpowiedzialnoœæ cywilna
ubezpieczonego przewoŸnika. Nie oznacza to
wszak¿e, i¿ ubezpieczyciel wyp³aci roszcz¹-
cemu odszkodowanie zawsze wtedy, gdy
ubezpieczony przewoŸnik ponosiæ bêdzie od-
powiedzialnoœæ za szkodê w oparciu o prze-
pisy prawa. Najczêœciej bowiem w umowach
ubezpieczenia odpowiedzialnoœci cywilnej
ubezpieczyciel istotnie ograniczy sw¹ odpo-
wiedzialnoœæ polisow¹. W polisach ubezpie-
czeniowych b¹dŸ ogólnych warunkach OCPD
zawarte s¹ czêstokroæ ca³e katalogi wy³¹czeñ
odpowiedzialnoœci polisowej towarzystwa
ubezpieczeñ. Niekiedy s¹ to nawet wy³¹czenia
przedmiotowe - na przyk³ad w postaci posta-
nowieñ o braku pokrycia szkód w przesy³kach
szczególnie nara¿onych na ryzyko kradzie¿y,
takich jak wyroby alkoholowe i tytoniowe,
elektronika, perfumy. Niejednokrotnie wy³¹-
czona te¿ bêdzie odpowiedzialnoœæ polisowa
ubezpieczyciela OCPD za szkody w postaci
wydania przesy³ki osobie nieuprawnionej, za
szkody bêd¹ce wynikiem pozostawienia
pojazdu bez opieki, za szkody wywo³ane win¹
umyœln¹ lub ra¿¹cym niedbalstwem samego
ubezpieczonego b¹dŸ jego podwykonawcy -
w tych ostatnich przypadkach istnienie po-
krycia polisowego wymaga wyraŸnego za-
warcia w umowie ubezpieczenia OCPD sto-
sownych postanowieñ (art. 827 § 1 - § 3 kc).
Przedmiotem ubezpieczenia najczêœciej nie
bêd¹ kary pieniê¿ne na³o¿one na przewoŸnika
lub osoby, za które ponosi odpowiedzialnoœæ,
w tym kary umowne. Ponadto ochron¹ ubez-
pieczeniow¹ najczêœciej nie jest objêta odpo-
wiedzialnoœæ cywilna za szkody powsta³e
wskutek u¿ycia pojazdu nie przystosowanego
do przewozu danego rodzaju towaru lub nie-
sprawnego technicznie, prowadzenia pojazdu
przez osoby nie posiadaj¹ce odpowiednich
uprawnieñ, konfiskaty towaru, prowadzenia

• win¹ osoby uprawnionej,
• jej (osoby uprawnionej - przyp. BJ) zlece-

niem niewynikaj¹cym z winy przewoŸnika,
• wad¹ w³asn¹ towaru lub
• okolicznoœciami, których przewoŸnik nie

móg³ unikn¹æ i których nastêpstwom nie
móg³ zapobiec.

4

Warunki ubezpieczenia a przepisy prawa
reguluj¹ce odpowiedzialnoœæ przewoŸnika

4 Jak wynika z wyroku S¹du Najwy¿szego z dnia 1985-05-27, sygn. akt I CR 144/85 (OSNC 1986/6/99) wykazanie przez przewoŸnika, ¿e ze wzglêdu na okolicznoœci faktyczne
utrata przesy³ki mog³a nast¹piæ z jednej lub z kilku przyczyn przewidzianych w art. 17 ust. 4 lit. d konwencji CMR, w tym równie¿ na skutek naturalnej podatnoœci towaru na
samozapalenie, stwarza domniemanie prawne z art. 18 ust. 2 CMR, zwalniaj¹ce przewoŸnika od opartej na zasadzie ryzyka odpowiedzialnoœci odszkodowawczej za spalenie
siê przesy³ki. Wysy³aj¹cy mo¿e to domniemanie obaliæ, je¿eli udowodni, ¿e szkoda nie jest nastêpstwem ¿adnej z tych przyczyn szczególnych.
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pojazdu przez kierowcê w stanie nietrzeŸwoœci
lub odurzenia œrodkami po których prowa-
dzenie pojazdu jest zabronione lub niewska-
zane. Z pokrycia polisowego wy³¹czona jest
te¿ czêsto odpowiedzialnoœæ cywilna prze-
woŸnika za przewóz materia³ów niebezpiecz-
nych, ¿ywych zwierz¹t, wartoœci pieniê¿nych,
dzie³ sztuki, zbiorów filatelistycznych i numiz-
matycznych. Zwykle ochron¹ ubezpieczenio-
w¹ nie jest równie¿ objêta odpowiedzialnoœæ
cywilna przewoŸnika za szkodê w przesy³ce,
powsta³¹ w zwi¹zku z nieterminowym pod-
stawieniem pojazdu lub opóŸnieniem w dos-
tawie przesy³ki, w granicach przekraczaj¹cych
odpowiedzialnoœæ przewoŸnika, wynikaj¹c¹
z obowi¹zuj¹cych przepisów prawa przewo-
zowego lub Konwencji CMR.

Podkreœlenia wymaga, ¿e zarówno w myœl
ustawy prawo przewozowe (art. 5 tej ustawy),
jak i Konwencji CMR (art. 3) przewoŸnik
drogowy ponosi odpowiedzialnoœæ za dzia³a-
nia i zaniechania swych podwykonawców jak
za dzia³ania i zaniechania w³asne. A zatem
wszystko to, co zdzia³a (b¹dŸ czego zaniecha)
podwykonawca przewoŸnika, anga¿owaæ bê-
dzie odpowiedzialnoœæ przewoŸnika g³ówne-
go, niezale¿nie od stopnia przyczynienia siê
przewoŸnika g³ównego do szkody. Niezale¿nie
te¿ od stopnia starannoœci przy wyborze tego
podwykonawcy przez przewoŸnika g³ównego.
Nie oznacza to oczywiœcie, ¿e w œwietle takiej
konstrukcji przewoŸnicy mog¹ „odpuœciæ so-
bie” starannoœæ wyboru podwykonawcy -
wrêcz odwrotnie, ra¿¹co niestaranny wybór
podwykonawcy mo¿e odpowiedzialnoœæ prze-
woŸnika g³ównego jeszcze zaostrzyæ. Co wiê-
cej, skoro zasad¹ jest wyra¿ona w art. 3
Konwencji odpowiedzialnoœæ za dzia³ania i za-
niechania podwykonawcy, nie mo¿na uznaæ
za dopuszczalne zastosowania art. 17 ust. 2
Konwencji CMR celem wykazania, ¿e przy
wyborze tego podwykonawcy przewoŸnik
g³ówny dochowa³ nale¿ytej, a nawet maksy-
malnej starannoœci - i mimo to dosz³o do
kradzie¿y. Sprowadzi³oby to odpowiedzial-
noœæ przewoŸnika za dzia³ania podwyko-
nawców do odpowiedzialnoœci na zasadzie
winy w wyborze, a przecie¿ przewoŸnik
odpowiada za dzia³ania podwykonawców jak
za dzia³ania w³asne bez wzglêdu na staran-
noœæ ich wyboru. Analogicznie, jeœli podwy-
konawca przewoŸnika g³ównego odwo³a³ siê

do us³ug przewoŸnika faktycznego, który nas-
têpnie okaza³ siê np. przewoŸnikiem fa³szy-
wym i dosz³o do kradzie¿y towaru, nie zwolni
przewoŸnika g³ównego od odpowiedzialnoœci
dowód, ¿e wybra³ on swego podwykonawcê
starannie, zaœ na dzia³ania i zaniechania tego¿
podwykonawcy przy wyborze przewoŸnika
faktycznego nie mia³ ju¿ w wp³ywu. W za-
le¿noœci jednak od wybranych warunków
ubezpieczenia OCPD, zaanga¿owanie odpo-
wiedzialnoœci przewoŸnika drogowego za
szkodê wskutek kradzie¿y przesy³ki przez nie-
uczciwego podwykonawcê raz bêdzie anga-
¿owaæ odpowiedzialnoœæ polisow¹ ubezpie-
czyciela przewoŸnika g³ównego, a raz nie.
Jako szczególnie istotna jawi siê tu zatem rola
wyspecjalizowanych w zagadnieniach trans-
portowych poœredników ubezpieczeniowych,
w szczególnoœci brokerów ubezpieczenio-
wych, którzy znaj¹c ofertê ró¿nych towa-
rzystw, zaproponuj¹ ubezpieczaj¹cemu odpo-
wiednie warunki ubezpieczenia i podejm¹
próbê wynegocjowania pe³niejszego zakresu
pokrycia.

Wypada wspomnieæ w tym miejscu
o inicjatywie Polskiej Izby Spedycji i Logistyki,
która we wspó³pracy z Biurem Brokerskim
„Omega"- Beata Galewska, Piotr Matwijow -
Broker Ubezpieczeniowy - Spó³ka Partnerska
przygotowa³a dla swoich cz³onków unikaln¹
ofertê znamienitych towarzystw ubezpiecze-
niowych, przy czym jest to oferta o niespo-
tykanym na rynku zakresie pokrycia ryzyk
OCPD.

Wydawa³oby siê, i¿ skoro w umowach
ubezpieczenia zawartych jest tyle klauzul,
wy³¹czaj¹cych odpowiedzialnoœæ polisow¹
towarzystwa ubezpieczeñ - a z drugiej strony
tak wiele jest wskazanych w przepisach prawa
okolicznoœci, których zaistnienie uwolni prze-
woŸnika drogowego od odpowiedzialnoœci,
po có¿ siê ubezpieczaæ. Konstatacja taka
by³aby wszak co do zasady b³êdna. Trzeba
sobie bowiem odpowiedzieæ na pytanie, jakie
zdarzenia, z których potencjalnie wynikn¹æ
mo¿e szkoda, s¹ podczas wykonywania
przewozu drogowego najczêstsze. Wojny?
Akty terroryzmu? Przybieraj¹ce postaæ si³y

wy¿szej huragany i powodzie? A mo¿e zbrojne
napady zorganizowanych grup przestêpczych
(co w kontekœcie odpowiedzialnoœci prze-
woŸnika drogowego w ruchu krajowym i tak
nie mog³oby byæ uznane za przes³ankê
zwalniaj¹c¹).

Otó¿ najczêœciej wystêpuj¹ce przyczyny
szkody w przewo¿onej przesy³ce to zwyk³e
kradzie¿e, maj¹ce miejsce niejednokrotnie
podczas przerwy kierowcy na odpoczynek,
snu - nawet w kabinie pojazdu, pobytu na
stacji benzynowej itp. A tak¿e szkody bêd¹ce
wynikiem kolizji drogowej, nawet niezawi-
nionej przez kierowcê przewoŸnika, przewo-
¿¹cego przesy³kê. Ale czy kolizji niemo¿liwej
do unikniêcia...? Takiej, której nie mo¿na by³o
zapobiec...? Przy czym w kontekœcie odpo-
wiedzialnoœci przewoŸnika drogowego w ru-
chu krajowym ocena tego i tak nie mia³aby
znaczenia wobec braku odnoœnej przes³anki
egzoneracyjnej. Dalej - szkody wyrz¹dzone
przez podwykonawcê, niejednokrotnie znale-
zionego ad hoc, na gie³dzie transportowej, bez
dok³adnej analizy i przeprowadzenia czyn-
noœci sprawdzaj¹cych.

Objêcie ubezpieczeniem odpowiedzial-
noœci cywilnej przewoŸnika za szkody bêd¹ce
wynikiem takich okolicznoœci nie nale¿y po-
strzegaæ jako sankcjonowanie braku staran-
noœci przy wykonywaniu obowi¹zków. Raczej
jako zabezpieczenie na wypadek, gdyby
takowy brak starannoœci wyj¹tkowo siê przy-
darzy³. Dlatego te¿ nale¿y zmierzaæ do jak
najszerszego zakresu pokrycia w umowach
OCPD, by chwila zaniedbania po stronie
przewoŸnika nie musia³a oznaczaæ widma
upad³oœci.

Nie chodzi bowiem o to, by polisê OCPD
li tylko mieæ - i na ¿¹danie klienta móc siê ni¹
wylegitymowaæ celem „pozyskania zlecenia”.
Chodzi o to, by owa polisa stanowi³a realne
zabezpieczenie interesów przewoŸnika oraz -
skoro oczywistym jest, ¿e zabezpieczenie to
nigdy nie bêdzie pe³ne - by margines braku
pokrycia polisowego by³ marginesem w pe³-
nym tego s³owa znaczeniu.

5

Czy warto zawieraæ umowê ubezpieczenia
OCPD?

/Beata Janicka, radca prawny/

5 Nie mo¿na tak¿e zapominaæ, i¿ przewoŸnik, który podejmie siê wykonania przewozu kabota¿owego, ponosiæ bêdzie tak¿e odpowiedzialnoœæ za utratê, braki lub uszkodzenie
przesy³ki lub opóŸnienie w przewozie przesy³ki bêd¹cej przedmiotem przewozu kabota¿owego - na podstawie prawa kraju, w którym przewóz kabota¿owy mia³ miejsce. Objêcie
takiego ryzyka ubezpieczeniem OC przewoŸnika wymaga zawarcia w umowie ubezpieczenia stosownych postanowieñ, albowiem co do zasady ryzyko to nie mieœci siê
w zakresie odpowiedzialnoœci polisowej ubezpieczyciela ryzyka OC przewoŸnika krajowego i miêdzynarodowego.
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Na wstêpie winien jestem kilka wyjaœnieñ,
dziêki którym mo¿liwie szybko i sprawnie
mo¿na bêdzie przejœæ do sedna artyku³u.
Nale¿y pamiêtaæ, ¿e ka¿dorazowo, gdy mowa
bêdzie o konosamencie FIATA, termin ten na-
le¿y rozumieæ jako dokument znany pod naz-
w¹ Negotiable FIATA Multimodal Transport Bill
of Lading. Nie znajdzie tu czytelnik dok³adnego
opisania istoty i zawartoœci konosamentu
FIATA, a jedynie nakreœlenie niektórych
aspektów odpowiedzialnoœci jego wystawcy
i - tak¿e niektórych - aspektów dotycz¹cych
ubezpieczenia tej odpowiedzialnoœci cywilnej.

Negotiable FIATA Multimodal Transport
Bill of Lading jest konosamentem. Jako taki
charakteryzuje siê zbywalnoœci¹, przez co na-
le¿y ten dokument traktowaæ jako papier war-
toœciowy. Czy jednak mo¿e byæ wystawiany
przez jakiegokolwiek wystawcê w ka¿dych
okolicznoœciach? FIATA (International Federa-
tion of Freight Forwarders Associations) jako
organizacja ograniczy³a kr¹g potencjalnych
wystawców tego konosamentu. Konosament
FIATA mo¿e byæ wystawiany przez zwyczaj-
nych cz³onków nale¿¹cego do FIATA krajo-
wego zrzeszenia spedytorów. Czy zatem firmy
spedycyjne nie bêd¹ce cz³onkami zwyczaj-
nymi nale¿¹cego do FIATA krajowego zrze-
szenia spedytorów mog¹ wystawiaæ konosa-
menty multimodalne? OdpowiedŸ na to pyta-
nie jest twierdz¹ca. Trzeba jednak pamiêtaæ,
¿e konosamenty wystawiane w transporcie
multimodalnym mog¹ zasadniczo ró¿niæ siê
w swej formie i zawartoœci od konosamentu
FIATA.

Tak wiêc o ile nie ma w¹tpliwoœci jaki jest
uk³ad i jakie brzmienie klauzul zawartych
w Standard Conditions (1992) Governing the
FIATA Multimodal Transport Bill of Lading,
o tyle wystawienie przez spedytora innego
konosamentu multimodalnego winno byæ po-
przedzone dok³adna analiz¹ porównawcz¹
klauzul i warunków zawartych w tym kono-
samencie. Bardzo czêsto warunki i klauzule
konosamentu FIATA znajduj¹ dok³adne swe

repliki w warunkach i klauzulach innych
konosamentów multimodalnych. Ró¿nice
mog¹ dotyczyæ li tylko kolejnoœci umieszcze-
nia klauzul i ewentualnie ich nazewnictwa.
Niestety, nie mo¿na tego za³o¿enia traktowaæ
jako pewnika. Ró¿nice mog¹ bowiem odnosiæ
siê tak¿e do treœci klauzul i warunków, a zatem
tak obowi¹zki, prawa, jak i odpowiedzialnoœæ
wystawcy takiego dokumentu mo¿e byæ
ukszta³towana w sposób zasadniczo inny ni¿
jest to uregulowane w standardowych warun-
kach konosamentu FIATA.

Choæ zatem konosament FIATA pos³uguje
siê pojêciem spedytora, jednak zaznacza, ¿e
pod tym terminem nale¿y rozumieæ ka¿dego
operatora transportu multimodalnego, który:
- jest wpisany do konosamentu na jego

froncie i
- w celu wykonania takiego kontraktu trans-

portu multimodalnego przyjmuje odpo-
wiedzialnoœæ przewoŸnika.

Poniewa¿ spedytor, bêd¹cy w takim przy-
padku przewoŸnikiem umownym, mo¿e tê ro-
lê przewoŸnika umownego odgrywaæ tak
w transporcie morskim (i wodnym œródl¹do-
wym), jak i w po³¹czonym z nim transporcie
l¹dowym (nie koniecznie i wy³¹cznie rozu-
mianym jako drogowy) nale¿¹ siê dwa s³owa
wyjaœnienia na temat uregulowania odpowie-
dzialnoœci cywilnej takiego przewoŸnika.

Klauzula „Paramount” (nr 7) przywo³uje
Regu³y Haskie i Regu³y Hasko-Visbijskie, co
wiêcej, odnosi zastosowanie tych Regu³ do
przewozów pok³adowych oraz podpok³ado-
wych. Ta sama klauzula przywo³uje zastoso-
wanie US Carriage od Goods by Sea Act
(COGSA) do tych pok³adowych lub podpok³a-
dowych przewozów drog¹ morsk¹ , do których
ten Akt ma zastosowanie lub do tych prze-
wozów pok³adowych (na pok³adzie statku), do
których mo¿e mieæ zastosowanie na bazie
odrêbnego postanowienia wpisanego do
konosamentu.

Ograniczenie odpowiedzialnoœci przewoŸ-
nika za szkody w przyjêtym lub utratê przy-
jêtego do przewozu morskiego i po³¹czonego

z nim przewozu l¹dowego ³adunku jest dok³ad-
nie okreœlone w klauzuli nr 8 i odpowiada ogra-
niczeniu wynikaj¹cemu z:
- Regu³ Hasko-Visbijskich (równowartoœæ

SDR 666,67 za jednostkê ³adunkow¹ lub
SDR 2 za kilogram wagi brutto, która z tych
kwot bêdzie wiêksza),

- US COGSA (USD 500 za jednostkê
³adunkow¹, a w odniesieniu do ³adun-
ków nie zjednostkowanych, za jednostkê
w oparciu o któr¹ kalkulowano fracht).

Ograniczenie odpowiedzialnoœci bêd¹cego
przewoŸnikiem umownym spedytora w przy-
padku przewozu multimodalnego, który zgod-
nie z umow¹ w ¿adnej swej czêœci nie obej-
muje transportu morskiego lub wodnego œród-
l¹dowego wynosi nie wiêcej ni¿ SDR 8,33 za
kilogram wagi brutto uszkodzonego lub utra-
conego ³adunku.

Oczywiœcie, zastosowanie mog¹ mieæ
ograniczenia, które bêd¹ wynika³y z lokalnego
prawa lub przyjêtych w ramach lokalnego
prawa przepisów konwencji miêdzynaro-
dowych.

Tak wiêc w dobrze pojêtym w³asnym
interesie spedytor bêd¹cy wystawc¹ kono-
samentu FIATA lub jakiegokolwiek innego
konosamentu multimodalnego winien mieæ
œwiadomoœæ jakie przepisy krajowe lub kon-
wencje miêdzynarodowe mog¹ znaleŸæ zasto-
sowanie do kwotowego ograniczenia odpo-
wiedzialnoœci przewoŸnika morskiego b¹dŸ
l¹dowego. Powinien te¿ dok³adnie zapoznaæ
siê z postanowieniami konosamentowymi do-
tycz¹cymi tych ograniczeñ.

Pewien skrót myœlowy nakazuje mniemaæ,
¿e spedytor wystawiaj¹c konosament FIATA
lub inny konosament multimodalny przyjmuje
na siebie odpowiedzialnoœæ tak¹, jak przewoŸ-
nik, ale z drugiej strony rzeczywisty za³adowca
ma prawo regresu do tych, którzy na zlecenie
spedytora wykonuj¹ faktyczn¹ us³ugê przewo-
zow¹ w oparciu o zawarte umowy przewozu.
W tym miejscu trzeba zwróciæ uwagê, ¿e

Konosament FIATA a inne konosamenty

wystawiane w transporcie multimodalnym.

Wystawca konosamentu jako przewoŸnik

Odpowiedzialnoœæ wystawcy konosamentu

FIATA, a odpowiedzialnoœæ rzeczywistych

przewoŸników

Konosament FIATA wystawiaæ czy nie?

Zbigniew Korycki
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w konosamencie FIATA (jak w wiêkszoœci
konosamentów multimodalnych) klauzula
Paramount przywo³uje wprost jedynie Regu³y
Haskie, Regu³y Hasko-Visbijskie i US COGSA.
Ograniczenie kwotowe zastosowane w kon-
wencji CMR jest w konosamencie zawarte, ale
bez odwo³ania do tej konwencji. Tak wiêc
istnieje ró¿nica pomiêdzy odpowiedzialnoœci¹
jak¹ bierze na siebie spedytor wystawiaj¹c
konosament FIATA i odpowiedzialnoœci¹, jak¹
zgodnie z krajowymi przepisami i/lub kon-
wencjami miêdzynarodowymi, a tak¿e indy-
widualnymi umowami przewozu ponosz¹
poszczególni przewoŸnicy faktycznie doko-
nuj¹cy tego przewozu l¹dem lub morzem.

Ponoszenie odpowiedzialnoœci zawsze
wi¹¿e siê z potrzeb¹ ubezpieczenia tej odpo-
wiedzialnoœci. Bêd¹c poproszonym o napi-
sanie s³ów kilku na temat konosamentu FIATA i
pewnych z nim zwi¹zanych aspektów ubez-
pieczeniowych muszê te¿ kierowaæ siê zasad¹
nie zdradzania niektórych „tajemnic” kuchni
ubezpieczeniowej, zw³aszcza przepisów na
ubezpieczenie odpowiedzialnoœci cywilnej
wystawcy konosamentu FIATA (lub jakiego-
kolwiek innego konosamentu multimodal-
nego).

Zacz¹æ wiêc nale¿y od tego, ¿e ubez-
pieczenie odpowiedzialnoœci cywilnej wys-
tawcy konosamentu FIATA musi siê odnosiæ
do bardzo konkretnych jej aspektów.

Pierwszym jest oczywiœcie odpowiedzial-
noœæ za szkodê w ³adunku powierzonym
spedytorowi do przewozu (bo ten¿e spedytor
bêdzie w œwietle konosamentu multimodal-
nego przewoŸnikiem). Odpowiedzialnoœæ ta
jest regulowana z jednej strony odwo³aniem
do Regu³ Haskich, Regu³ Hasko-Visbijskich
i US COGSA oraz - co wa¿niejsze - do ograni-
czeñ kwotowych wynikaj¹cych z tych przepi-
sów, a wymienionych in extenso w konosa-
mencie. Dodatkowo konosament wymienia
ograniczenie kwotowe do 8,33 SDR za kilo-
gram wagi brutto uszkodzonego lub utraco-
nego ³adunku.

Co jednak z odpowiedzialnoœci¹ za straty
finansowe, wykraczaj¹ce poza szkodê w prze-
wo¿onym ³adunku? Dotyczyæ to mo¿e strat
spowodowanych opóŸnieniem w dostawie
³adunku, dostarczeniem ³adunku niezgodnie
z otrzymanymi instrukcjami przewozowymi
lub wydaniem ³adunku stronie, która nie
wylegitymowa³a siê odpowiednimi dowodami

w³asnoœci ³adunku lub odpowiednimi dowo-
dami prawa do ³adunku.

Drugi aspekt odpowiedzialnoœci to odpo-
wiedzialnoœæ za ró¿norakie koszty. W grê
mog¹ wchodziæ koszty dostarczenia ³adunku
do w³aœciwego miejsca przeznaczenia w przy-
padku, gdy trafi³ on omy³kowo w zupe³nie inne
miejsce. Wspomnieæ te¿ nale¿y o ulubionych
kosztach tak Klientów, jak i brokerów,
a mianowicie kosztach utylizacji w przypad-
ku zaistnienia szkody. Znacz¹ca pozycj¹
w transporcie multimodalnym zawieraj¹cym
w sobie element przewozu droga morsk¹ s¹:
udzia³ ³adunku w poœwiêceniu awarii wspólnej,
wydatkach zaliczanych do awarii wspólnej
oraz wynagrodzeniu ratowników morskich w
przypadku ratownictwa.

S¹ oczywiœcie inne kategorie kosztów,
którymi obci¹¿ony mo¿e zostaæ spedytor wys-
tawiaj¹cy konosament FIATA lub multimo-
dalny.

Zatem umowa ubezpieczenia odpowie-
dzialnoœci cywilnej wystawcy konosamentu
FIATA lub jakiegokolwiek innego konosamentu
multimodalnego winna okreœlaæ zakres po-
krycia odnosz¹cy siê do:
- odpowiedzialnoœci za szkodê w ³adunku

lub za jego utratê,
- odpowiedzialnoœci za precyzyjnie okreœ-

lone straty finansowe jakie wskutek nie
wykonania lub niew³aœciwego wykonania
umowy przewozu ponieœæ mo¿e strona
³adunkowa,

- odpowiedzialnoœci za poniesione przez
stronê ³adunkow¹ koszty dodatkowe po-
niesione na skutek nie wykonania lub
niew³aœciwego wykonania umowy prze-
wozu,

- odpowiedzialnoœci cywilnej w ramach
szerokiego spektrum kar i op³at celnych,
kar administracyjnych oraz skutków
konfiskaty przez uprawnione do tego orga-
na administracji pañstwowej.

Pos³uguj¹c siê wypracowanymi przez rynek
wzorcami umownym nale¿y zwracaæ szcze-
góln¹ uwagê na takie aspekty, jak:
- obecnoœæ w tych wzorcach odwo³añ do

instytucji prawnych lub wrêcz obecnoœæ
samych instytucji prawnych spoza zakre-
su naszego (czytaj: polskiego) prawa,

- okreœlone we wzorcach umownych wy³¹-
czenia, których zastosowanie wp³ywa na
zakres ochrony ubezpieczeniowej,

- sumy gwarancyjne i limity, które zwykle
charakteryzuj¹ siê wyczerpywalnoœci¹.

Podsumowuj¹c zamarkowany zaledwie
temat odpowiedzialnoœci cywilnej wystawcy
konosamentu spedytorskiego (w tym konosa-
mentu FIATA) i ubezpieczenia tej odpowie-
dzialnoœci pamiêtaæ nale¿y, ¿e cena ubezpie-
czenia zawsze jest wypadkow¹ zakresu ofe-
rowanej ochrony, jak i szkodowoœci zaobser-
wowanej w praktyce realizacji umów prze-
wozu opartych o konosamenty multimodalne
i umowy ubezpieczenia. Szkodowoœæ obser-
wujemy w trakcie lub po zakoñczeniu okresu
ubezpieczenia. Zakres ochrony musimy usta-
liæ przed podpisaniem umowy ubezpieczenia.
Co wiêcej przed podpisaniem musimy potrafiæ
tak¹ umowê wyceniæ. Podkreœlenia wymaga
jedna wa¿na rzecz. Wielokrotnie spedytorzy,
chc¹cy byæ lub bêd¹cy wystawcami kono-
samentu FIATA lub innego konosamentu
multimodalnego oczekuj¹ symbolicznej ceny
ubezpieczenia swej odpowiedzialnoœci cywil-
nej w tym zakresie uwa¿aj¹c, ¿e niewielka iloœæ
wystawianych dokumentów winna dyktowaæ
minimaln¹ (czytaj: mo¿liwie nisk¹) cenê ta-
kiego ubezpieczenia. Nic bardziej b³êdnego.
Tu rozumowanie nale¿y odwróciæ. Wysta-
wienie choæby jednego konosamentu multi-
modalnego, a szczególnie konosamentu
FIATA, powoduje powstanie wielu potencjal-
nych zobowi¹zañ wynikaj¹cych z odpowie-
dzialnoœci cywilnej takiego wystawcy. Cena
minimum nie jest i nie mo¿e byæ cen¹ mini-
maln¹. Staæ siê bowiem mo¿e cen¹ poni¿ej
której ubezpieczenia odpowiedzialnoœci
cywilnej wystawcy konosamentu multimo-
dalnego kupiæ siê na rynku nie da.

Proponujê wiêc podejœcie do tego pro-
blemu z innej strony: ubezpieczenie odpowie-
dzialnoœci cywilnej wystawcy wielu konosa-
mentów multimodalnych musi zatem byæ zna-
cznie dro¿sze od tego minimum, które z kolei
wcale nie musi i nie powinno byæ tanie.

Zbigniew Korycki

Aspekt ubezpieczeniowy

Aspekt cenowy

Mened¿er Wydzia³u
Ubezpieczeñ Transportowych
TUiR Allianz Polska S.A.
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PrzewoŸnik umowny - czyli kto?

Spedytor czy przewoŸnik umowny?

Kim jest przewoŸnik umowny? Nie zawsze
pada prawid³owa odpowiedŸ na to pytanie.
Niejednokrotnie udzielane s¹ odpowiedzi
typu: „przewoŸnik umowny...? Aha - czyli
spedycja!”.

Otó¿ nie, przewoŸnik umowny to nie „spe-
dycja”, nie „spedytor”, lecz podmiot, który
ponosi odpowiedzialnoœæ tak¹ sam¹, jak
przewoŸnik drogowy faktycznie wykonuj¹cy
umowê przewozu. Czyli odpowiedzialnoœæ
w oparciu o przepisy ustawy prawo przewo-
zowe b¹dŸ postanowienia Konwencji o Umo-
wie Miêdzynarodowego Przewozu Drogowego
Towarów (CMR). A zatem, czy celem ubez-
pieczenia ryzyk odpowiedzialnoœci cywilnej
jako przewoŸnika drogowego mo¿e ów prze-
woŸnik umowny skorzystaæ z ubezpieczenia
odpowiedzialnoœci cywilnej przewoŸnika
drogowego - czyli OCPD? Nie mo¿na
odpowiedzieæ ani jednoznacznie twierdz¹co,
ani jednoznacznie przecz¹co. Niektóre
bowiem ogólne warunki ubezpieczenia OCPD
nie obejmuj¹ ryzyk, które ponosi przewoŸnik
umowny, stanowi¹c, i¿ znajduj¹ one zasto-
sowanie do umowy ubezpieczenia odpo-
wiedzialnoœci cywilnej przewoŸnika wykonu-
j¹cego przewozy drogowe - czyli przewoŸnika
legitymuj¹cego siê zezwoleniem w rozumieniu
przepisów Rozporz¹dzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) NR 1071/2009
z dnia 21 paŸdziernika 2009 r. ustanawia-
j¹cego wspólne zasady dotycz¹ce warunków
wykonywania zawodu przewoŸnika drogowe-
go i uchylaj¹cego dyrektywê Rady 96/26/WE,
a w odniesieniu do przewozów miêdzynaro-
dowych - licencj¹ wspólnotow¹ w rozumieniu
przepisów Rozporz¹dzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) Nr 1072/2009
z dnia 21 paŸdziernika 2009r. dotycz¹cego
wspólnych zasad dostêpu do rynku miêdzy-
narodowych przewozów drogowych. Oba te
akty prawne reguluj¹ materiê z zakresu wyko-
nywania przewozów na podstawie przewidzia-
nych tymi¿ aktami prawnymi uprawnieñ.

A przewoŸnik umowny przewozów drogo-
wych nie wykonuje - on tylko zawiera umowê
przewozu. „Czyli jest spedytorem!” - powie
znu¿ony wywodami typu „dzielenie w³osa na
czworo” przedstawiciel bran¿y TSL.

Niestety bez podzielenia owego w³osa na
czworo nie sposób zrozumieæ ró¿nicy po-
miêdzy jedn¹ a drug¹ instytucj¹ prawn¹.

Umowa przewozu ma bowiem - podobnie
jak umowa spedycji - charakter umowy
konsensualnej, dochodz¹cej do skutku solo
consensu - czyli na podstawie li tylko poro-
zumienia stron, w odró¿nieniu od umowy
o charakterze realnym, jaki umowa przewozu
mia³a przed nowelizacj¹ ustawy prawo prze-
wozowe z 1994r. Bez przekazania przesy³ki
przewoŸnikowi nie dochodzi³o naonczas do
zawarcia umowy przewozu. Tyle, ¿e to ju¿
historia. Przekazanie przesy³ki przewoŸnikowi
nadal stanowi jeden z elementów treœci umo-
wy przewozu, jej wykonanie, nie jest ju¿
natomiast warunkiem sine qua non istnienia
i wa¿noœci umowy przewozu.

Obecnie wiêc oddzieliæ mo¿na - i trzeba -
osobê, która zawiera umowê przewozu, od
samego pocz¹tku jednak bez zamiaru prze-
jêcia fizycznego w³adztwa nad przesy³k¹ - od
osoby, która z za³o¿enia ma tê przesy³kê prze-
woziæ - czyli od tzw. przewoŸnika faktycznego.
PrzewoŸnik umowny wszak¿e na takich
samych zasadach, jak przewoŸnik faktyczny,
ponosiæ bêdzie odpowiedzialnoœæ za to, by
przewóz by³ wykonany. Na marginesie tylko
wskazaæ mo¿na, i¿ konstrukcjê prawn¹ prze-
woŸnika umownego zastosowaæ mo¿na tak¿e
i do innych ga³êzi transportu, nie tylko do
przewozów drogowych (l¹dowych). Jest ona
mo¿liwa do zastosowania w ka¿dym innym
rodzaju przewozu oraz w transporcie multi-
modalnym (np. instytucja prawna NVOCC).

Jak widaæ, odró¿nienie przewoŸnika umo-
wnego (z angielska: contracting carrier) od
przewoŸnika faktycznego (z angielska: perfor-
ming albo actual carrier) nie nastrêcza
specjalnych trudnoœci.

Znacznie wiêcej trudnoœci rodzi odró¿nie-
nie przewoŸnika umownego od spedytora.

Nale¿y zatem przeanalizowaæ, jaka sytu-
acja prawna powstaje wskutek zawarcia
umowy z przewoŸnikiem, kto jest kontra-
hentem przewoŸnika i jakie ów podmiot ma
obowi¹zki.

Obie umowy - umowa spedycji i umowa
przewozu - maj¹ charakter konsensualny -
czyli ¿e do ich zawarcia wystarcza z³o¿enie
przez strony zgodnych oœwiadczeñ woli. Dla
jej wa¿noœci nie jest wymagane ani przeka-
zanie przesy³ki, ani te¿ wystawienie listu
przewozowego. Elementy te wyst¹pi¹ póŸniej,
w fazie realizacji umowy. Sposób zawierania
obu umów nie stanowi wiêc wyró¿nika, poz-
walaj¹cego na odró¿nienie jednej umowy od
drugiej.

Mo¿e wiêc nale¿y poszukaæ ró¿nic pomiê-
dzy spedycj¹ a przewozem, dokonuj¹c analizy
licencji, uprawniaj¹cych do wykonywania
dzia³alnoœci danego rodzaju?

W myœl przepisu art. 4 pkt 3) lit. b) ustawy
o transporcie drogowym pojêcie to oznacza
krajowy transport drogowy lub miêdzyna-
rodowy transport drogowy, a tak¿e dzia³alnoœæ
gospodarcz¹ w zakresie poœrednictwa przy
przewozie rzeczy.

Sformu³owanie to nie budzi ju¿ tylu emocji,
ile budzi³o w roku 2006, w chwili wejœcia
w ¿ycie nowelizacji do ustawy o transporcie
drogowym, która to nowelizacja przewidzia³a
m. in obowi¹zek uzyskania licencji tak¿e i przez
przedsiêbiorcê, trudni¹cego siê owym poœred-
nictwem przy przewozie rzeczy. Obecnie za-
równo praktyka, jak i doktryna prawa, uznaje,
i¿ poœrednikiem przy przewozie rzeczy jest
zarówno spedytor, który wykonuje wymienio-
ne w art. 794 § 1 kodeksu cywilnego
czynnoœci w zwi¹zku z drogowym przewozem
przesy³ki, jak i przewoŸnik, który umowê
przewozu zawiera, ale jej wykonanie powierza
podwykonawcy. I czyni to stale, albowiem nie

1

Ubezpieczenie odpowiedzialnoœci cywilnej
drogowego przewoŸnika umownego
(tzw. „OCPU”)

Beata Janicka

1 Nie mo¿na tak¿e zapominaæ, i¿ zarówno przewoŸnik umowny, jak i faktyczny, ponosiæ bêd¹ odpowiedzialnoœæ za utratê, braki lub uszkodzenie przesy³ki lub opóŸnienie
w przewozie przesy³ki bêd¹cej przedmiotem przewozu kabota¿owego - na podstawie prawa kraju, w którym przewóz kabota¿owy mia³ miejsce. Objêcie takiego ryzyka
ubezpieczeniem OC przewoŸnika wymaga zawarcia w umowie ubezpieczenia stosownych postanowieñ, albowiem co do zasady ryzyko to nie mieœci siê w zakresie
odpowiedzialnoœci polisowej ubezpieczyciela ryzyka OC przewoŸnika krajowego i miêdzynarodowego.



posiada œrodków transportu. Taki przewoŸnik
zwany jest w³aœnie w doktrynie przewoŸnikiem
umownym (kontraktowym).

Choæ jednak ustawa o transporcie dro-
gowym kwalifikuje zarówno spedytora, jak
i przewoŸnika umownego, do wspólnej ka-
tegorii poœrednika przy przewozie rzeczy,
z punktu widzenia cywilnoprawnego nie mo¿-
na uto¿samiaæ obowi¹zków spedytora z obo-
wi¹zkami przewoŸnika umownego. Prawa
i obowi¹zki oraz odpowiedzialnoœæ spedyto-
ra znacz¹co bowiem ró¿ni¹ siê od praw
i obowi¹zków tudzie¿ zasad odpowiedzial-
noœci przewoŸnika. Tak¿e i takiego przewoŸ-
nika, który zawiera umowê bez zamiaru jej
fizycznego wykonania, gdy¿ z góry zak³ada, ¿e
do tego celu pos³u¿y siê przewoŸnikiem
faktycznym. Co do zasady spedytor nie od-
powiada za rezultat, a jedynie za zachowanie
nale¿ytej starannoœci przy wykonywaniu swo-
ich obowi¹zków. PrzewoŸnik natomiast - czy
to faktyczny, czy umowny, zawsze odpowia-
daæ bêdzie za rezultat, jakim jest dowiezienie
przesy³ki do miejsca przeznaczenia.

W tym miejscu nale¿y wskazaæ, i¿ zupe³nie
odmienna od instytucji przewoŸnika umowne-
go sytuacja prawna jawi siê na tle przepisu art.
800 kodeksu cywilnego, w myœl którego spe-
dytor mo¿e sam dokonaæ przewozu i wówczas
jednoczeœnie, obok praw i obowi¹zków spe-
dytora, ma te¿ prawa i obowi¹zki przewoŸnika.
Przepis ten jednak dotyczy sytuacji, kiedy
spedytor decyduje siê sam przewieŸæ prze-
sy³kê - czyli dokonaæ jej fizycznego przemiesz-
czenia. A skoro tak, jako przewoŸnik faktyczny
winien posiadaæ ubezpieczenie OCPD, w po-
zosta³ej zaœ mierze - ubezpieczenie odpowie-
dzialnoœci cywilnej spedytora. Powy¿sze
uprawnienie spedytora do dokonania przewo-
zu jest niezale¿ne od uprzedniego zawarcia -
czy te¿ nie - umowy przewozu. Po prostu spe-
dytor, dysponuj¹c odpowiednim taborem
samochodowym i posiadaj¹c stosowne up-
rawnienia, mo¿e podj¹æ decyzjê o przewie-
zieniu przesy³ki samemu, w miejsce powie-
rzania wykonania przewozu innemu przedsiê-
biorcy - przewoŸnikowi. Nie przestaj¹c przy
tym byæ spedytorem w odniesieniu do na-
le¿¹cych do niego obowi¹zków czynnoœci
wysy³ania b¹dŸ odbioru przesy³ki.

Okolicznoœæ, ¿e spedytor mo¿e sam do-
konaæ przewozu w³asnymi œrodkami trans-
portu, nabywaj¹c przez to prawa i obowi¹zki
przewoŸnika, nie oznacza, ¿e dopuszczalne
jest rozumowanie odwrotne, tzn. ¿e podmiot,
który z za³o¿enia pos³uguje siê przewoŸnikiem

jako podwykonawc¹, zawsze jest spedytorem.
Oczywiœcie mo¿e nim byæ, pod warunkiem
wszak, i¿ w sk³ad jego obowi¹zków wchodzi
choæby jedna z czynnoœci, wymienionych
w art. 794 kc. W braku takowych czynnoœci,
czy to zwi¹zanych z nadaniem przesy³ki do
przewozu, czy to z jej odbiorem od przewoŸ-
nika, czy te¿ z dokonaniem innych czynnoœci,
zwi¹zanych z przewozem przesy³ki (przygoto-
wanie przesy³ki do przewozu, jej skompleto-
wanie, wystawienie dokumentów przewozo-
wych itd), jeœli w umowie - nawet b³êdnie
nazwanej - mowa jest li tylko o przewozie
rzeczy, umowa taka uznana bêdzie za umowê
przewozu, a nie spedycji.

Jak wynika z ustalonego orzecznictwa,
w tym z wyroku S¹du Najwy¿szego sygn. akt I
CK 199/04 z dnia 2004.10.06, je¿eli przyjmuje
siê ofertê, w której mowa jest tylko o przewozie
rzeczy, a ¿adne czynnoœci konkludentne nie
wskazuj¹ na istnienie dodatkowych postano-
wieñ umownych obejmuj¹cych us³ugi zwi¹-
zane z przewozem, to umowa zawarta przez
przyjêcie oferty jest stricte umow¹ przewozu,
a nie umow¹ spedycji. Nie mo¿na przy tym
nawet w ramach swobody umów dowolnie
ustaliæ za³o¿enia odmiennego.

Okolicznoœæ, ¿e przewoŸnicy umowni
kolokwialnie, w jêzyku „bran¿owym”, zwani s¹
niekiedy spedytorami, nie czyni ich spedy-
torami w rozumieniu art. 794 kc. Dla oceny
rodzaju zawartej umowy istotna jest bowiem
wola stron i powierzony zgodnie z t¹ wol¹ oraz
obowi¹zuj¹cym prawem zakres czynnoœci
i obowi¹zków. Spotyka siê czasem umowy,
zawierane rzekomo w oparciu o zasadê swo-
body umów, z których - przyk³adowo - wynika,
¿e ilekroæ przewóz nie zostanie wykonany
w³asnym taborem przewoŸnika, przedsiêbior-
ca ten winien byæ uznany za spedytora. Takie
postanowienie umowne nie znajduje jednak
oparcia w przepisie art. 3531 kodeksu cywil-
nego, nadaje stosowaniu zasady swobody
umów ramy prawne, a jedn¹ z nich jest obo-
wi¹zek zachowania przez umawiaj¹ce siê
strony w³aœciwoœci (natury) stosunku praw-
nego. „Natur¹” stosunku prawnego spedycji
jest wszak dokonywanie czynnoœci poprze-
dzaj¹cych sam przewóz lub te¿ wystêpuj¹cych
po ukoñczeniu przewozu b¹dŸ w trakcie jego
poszczególnych etapów. Uznanie, ¿e dopusz-
czalnym jest nabycie praw i obowi¹zków
spedytora mimo braku ustawowych znamion
spedycji - tylko dlatego, ¿e strony postanowi³y

dany stosunek prawny spedycj¹ nazwaæ,
sta³oby w sprzecznoœci z przepisem art. 794
kc., a przeto sprzeciwia³oby siê naturze
umowy spedycji. W takim przypadku mo¿na
mówiæ li tylko o umownym okreœleniu zasad
odpowiedzialnoœci cywilnej przewoŸnika
kontraktowego poprzez ich de facto zrówna-
nie z zasadami odpowiedzialnoœci cywilnej
spedytora. O ile jednak na gruncie przewozów
krajowych zabieg taki, choæ od strony for-
malnej kontrowersyjny, wydaje siê w œwietle
uzasadnienia wyroku S¹du Najwy¿szego
z dnia 25 stycznia 2007r. sygn. akt V CSK
420/06 prawnie dopuszczalny , o tyle w od-
niesieniu do przewozów miêdzynarodowych,
podlegaj¹cych Konwencji o Umowie Miêdzy-
narodowego Przewozu Drogowego Towarów
(CMR), jednoznacznie uznaæ wypada za
sprzeczny z prawem (art. 41 tej Konwencji).

Zgodnie z art. 794 kc przez umowê spe-
dycji spedytor zobowi¹zuje siê za wynagro-
dzeniem w zakresie dzia³alnoœci swego przed-
siêbiorstwa do wysy³ania lub odbioru przesy³ki
albo do dokonania innych us³ug zwi¹zanych
z jej przewozem. Jako ¿e w odniesieniu do
spedycji przyjê³o siê szermowanie pojêciem
„organizacji przewozu” i umieszczanie owej
organizacji przewozu w katalogu czynnoœci
zwi¹zanych z przewozem przesy³ki, warto
zatem zastanowiæ siê, jakie us³ugi mieszcz¹
siê w tym ostatnim pojêciu. S¹d Apelacyjny
w Warszawie w wyroku z dnia 19 grudnia
2007 r. sygn. akt VI ACa 400/07 wywiód³, i¿
czynnoœci podejmowane w ramach umowy
spedycji mog¹ polegaæ na udzielaniu porad,
zawieraniu umów przewozu, sporz¹dzaniu do-
kumentów przewozowych, odbioru przesy³ki
od nadawcy lub przewoŸnika, przekazaniu
przesy³ki odbiorcy. Mog¹ to byæ równie¿ inne
czynnoœci organizacyjno-prawne zwi¹zane
z przewozem, takie jak znalezienie przewoŸ-
nika, przygotowanie listów przewozowych czy
te¿ zawarcie umowy przewozu z przewoŸni-
kiem w imieniu zleceniodawcy oraz zap³ata
przewoŸnikowi wynagrodzenia za przewóz
(Apel.-W-wa 2008/3/85, OSA 2009/12/42).
Jak wynika z wyroku S¹du Apelacyjnego
w Katowicach z dnia 26 wrzeœnia 2000 r.
sygn. akt I ACa 523/00, czynnoœci, o których
mowa w art. 794 kc in fine, a wiêc "inne us³ugi
zwi¹zane z przewozem", mog¹ byæ - zdaniem
S¹du Apelacyjnego - zaliczone do us³ug ma-
j¹cych charakter spedycyjny tylko wówczas,
gdy wspó³wystêpuj¹ z wys³aniem lub od-
biorem przesy³ki. Jaki wniosek z powy¿szego
orzeczenia mo¿na wysnuæ w odniesieniu do

PrzewoŸnik umowny w orzecznictwie
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2 Istniej¹ tak¿e pogl¹dy odmienne, prezentowane w szczególnoœci przez W. Górskiego i K. Weso³owskiego.



omawianego zagadnienia? Otó¿ taki, ¿e sama
„organizacja przewozu”, jeœli nie wyst¹pi obok
wysy³ania b¹dŸ odbioru przesy³ki, nie mo¿e
byæ uznana za us³ugê spedycyjn¹.

Nie jest przeto spedytorem ten, kto zawiera
umowê, w której mowa jest li tylko o przewozie
rzeczy i do którego obowi¹zków nie nale¿¹
szeroko pojête czynnoœci nadawcze b¹dŸ
odbiorcze ani te¿ wspó³wystêpuj¹ce z nimi
inne us³ugi, zwi¹zane z przewozem przesy³ki.

Odpowiedzialnoœæ takiego podmiotu za
podwykonawcê nie kszta³tuje siê zatem na
zasadach, o których mowa w art. 471 kodeksu
cywilnego i art. 799 kodeksu cywilnego. Ów
podmiot, w zale¿noœci od rodzaju przewozu,
ponosiæ bêdzie odpowiedzialnoœæ za podwy-
konawcê na zasadach wynikaj¹cych z prze-
pisów ustawy prawo przewozowe albo pos-
tanowieñ Konwencji o Umowie Miêdzynaro-
dowego Przewozu Drogowego Towarów
(CMR).

Ów podmiot bowiem to przewoŸnik,
zwany - zwa¿ywszy na towarzysz¹cy zawarciu
umowy przewozu brak zamiaru jej osobistego
wykonania - przewoŸnikiem umownym.

Zarówno zobowi¹zanie przewoŸnika
w przewozie krajowym, uregulowanym
przepisami ustawy z dnia 15 listopada 1984 r.
- Prawo przewozowe (Dz. U. z 2000 r. Nr 50,
poz. 601 z póŸn. zm.), jak i w przewozie
miêdzynarodowym, uregulowanym posta-
nowieniami Konwencji o Umowie Miêdzyna-
rodowego Przewozu Drogowego Towarów
(CMR), nie ma charakteru osobistego. Prze-
woŸnik mo¿e korzystaæ z innych osób celem
wykonania swego zobowi¹zania - i to nie tylko
wtedy, gdy wskutek nadzwyczajnych, nie-
przewidzianych okolicznoœci sam przewozu
wykonaæ nie mo¿e, ale tak¿e wtedy, gdy jako
przewoŸnik umowny zobowi¹¿e siê do
wykonania przewozu, powierzaj¹c z za³o¿enia
owo wykonanie podwykonawcy (przewoŸni-
kowi faktycznemu).

Zgodnie z przepisem art. 5 ustawy prawo
przewozowe przewoŸnik mo¿e powierzaæ
wykonanie przewozu innym przewoŸnikom na
ca³ej przestrzeni przewozu lub jej czêœci,
jednak¿e ponosi odpowiedzialnoœæ za ich
czynnoœci jak za swoje w³asne. Jako ¿e jednak
przewoŸnik ponosi odpowiedzialnoœæ na
zasadzie ryzyka (art. 65 ustawy prawo
przewozowe), tak¿e i celem uwolnienia siê od
odpowiedzialnoœci za podwykonawcê winien
wykazaæ istnienie przes³anek egzoneracyj-
nych, jakimi s¹, w myœl art. 65 ust. 2 ustawy
prawo przewozowe, przyczyny wystêpuj¹ce
po stronie nadawcy lub odbiorcy, nie wywo-
³ane win¹ przewoŸnika, w³aœciwoœci towaru
albo si³a wy¿sza.

Podobnie jak w przypadku przewozu kra-
jowego, przewoŸnik, który zawar³ umowê
miêdzynarodowego przewozu drogowego to-
warów mo¿e pos³u¿yæ siê podwykonawc¹/
podwykonawcami w celu wykonania zawartej
umowy. Umowa miêdzynarodowego przewo-
zu drogowego mo¿e byæ tak¿e wykonywana
przez przewoŸników sukcesywnych. O ile
wszak przepis art. 5 ustawy prawo przewo-
zowe mówi tylko o innych przewoŸnikach,
którymi mo¿e pos³u¿yæ siê przewoŸnik celem
wykonania przewozu, o tyle art. 3 Konwencji
CMR stanowi o wszystkich innych osobach,
do których us³ug odwo³uje siê przewoŸnik
w celu wykonania przewozu, jeœli osoby te
dzia³aj¹ w wykonaniu swych funkcji („within
the scope of their employment”). PrzewoŸnik
bêdzie zatem ponosi³ odpowiedzialnoœæ za
dzia³ania i zaniechania agencji celnej, do której
us³ug odwo³a siê w celu wykonania postano-
wienia art. 11 Konwencji CMR. Ze sformu-
³owania „within the scope of employment”
wynika wszak, ¿e jeœli owa osoba nie dzia³a³a
„w wykonaniu swej funkcji”, a tylko przy spo-
sobnoœci jej wykonywania, art. 3 Konwencji
nie znajdzie zastosowania. Na przyk³ad
przewoŸnik - podwykonawca, który podczas
manewrów na placu za³adunkowym uszkodzi
bramê wjazdow¹ kontrahenta przewoŸnika
g³ównego, ponosiæ bêdzie z tego tytu³u odpo-
wiedzialnoœæ samoistn¹ z czynu niedozwo-

lonego, a przewoŸnik g³ówny wolny bêdzie
od odpowiedzialnoœci za ten czyn podwyko-
nawcy, albowiem mia³ on miejsce przy spo-
sobnoœci wykonywania powierzonej mu
funkcji, a nie w jej wykonaniu.

Co do zasady podkreœliæ wypada, ¿e skoro
zgodnie z art. 3 Konwencji CMR odpowie-
dzialnoœæ za dzia³ania i zaniechania podwy-
konawcy spoczywa na przewoŸniku - w tym
umownym, nie mo¿na uznaæ za dopuszczalne
zastosowania art. 17 ust. 2 Konwencji celem
wykazania, ¿e przy wyborze tego podwyko-
nawcy przewoŸnik g³ówny dochowa³ nale-
¿ytej, a nawet maksymalnej starannoœci -
i mimo to dosz³o do kradzie¿y. Sprowadzi³oby
to odpowiedzialnoœæ przewoŸnika za dzia³ania
podwykonawców do odpowiedzialnoœci na
zasadzie winy w wyborze, a przecie¿ prze-
woŸnik odpowiada za dzia³ania podwyko-
nawców jak za dzia³ania w³asne bez wzglêdu
na starannoœæ ich wyboru. Analogicznie, jeœli
podwykonawca przewoŸnika g³ównego odwo-
³a³ siê do us³ug przewoŸnika faktycznego,
który nastêpnie okaza³ siê przewoŸnikiem
fa³szywym i dosz³o do kradzie¿y towaru, nie
zwolni przewoŸnika g³ównego od odpowie-
dzialnoœci dowód, ¿e wybra³ on swego
podwykonawcê starannie, zaœ na dzia³ania
i zaniechania tego¿ podwykonawcy przy
wyborze przewoŸnika faktycznego nie mia³ ju¿
wp³ywu.

Prawid³owe ustalenie rodzaju zawartej
umowy jawi siê jako bardzo istotne tak¿e
w aspekcie celowoœci zbadania zakresu po-
krycia polisowego, jakim legitymuje siê
kontrahent.

Stwierdziæ przeto wypada, i¿ przewoŸnik
umowny, mianuj¹cy siê spedytorem i legity-
muj¹cy siê li tylko ubezpieczeniem OC spe-
dytora, winien byæ potraktowany jako nie
posiadaj¹cy nale¿ytego ubezpieczenia OC.
Ubezpieczone ryzyko (OC spedytora) jest
bowiem ca³kowicie ró¿ne od ryzyk, które
przyjmuje na siebie przewoŸnik umowny moc¹
zawartej umowy przewozu.

Odpowiedzialnoœæ przewoŸnika umownego
za podwykonawcê, w tym przewoŸnika fak-
tycznego

/Beata Janicka,
radca prawny/
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Truizmem jest stwierdzenie, i¿ przedsiê-
biorcy, tworz¹c za³o¿enia biznesowe, powinni
uwzglêdniaæ ryzyko z tym zwi¹zane. Niepo-
wodzenie w biznesie nie zawsze jednak ozna-
cza brak klientów czy spadaj¹ce przychody.
Bywa, ¿e zysk (a nawet ca³e przedsiêbior-
stwo), znika w wyniku pominiêcia lub nie-
doszacowania na etapie tworzenia takich
za³o¿eñ jednego z najistotniejszych obszarów
ryzyka, jakim jest odpowiedzialnoœæ cywilna
za wyrz¹dzone szkody.

Wiedza o mo¿liwych konsekwencjach
roszczeñ o odszkodowanie stopniowo dociera
do polskich przedsiêbiorców. O ile jednak takie
bran¿e, jak ochrona mienia, zarz¹dcy dróg,
budownictwo czy szpitalnictwo, s¹ ju¿ wys-
tarczaj¹co „doœwiadczone” zg³aszanymi od lat
roszczeniami klientów lub pacjentów, o tyle
du¿a czêœæ pozosta³ych przedsiêbiorstw -
wobec braku roszczeñ - wiedzy o tym ryzyku
nie zd¹¿y³a jeszcze posi¹œæ.

Przedsiêbiorstwa przewozowe i spedy-
cyjne posiadaj¹ co prawda pe³n¹ wiedzê co do
jednego fragmentu ryzyka ich odpowiedzial-
noœci cywilnej. Jest to obszar ich odpowie-
dzialnoœci zawodowej - za stan przesy³ek i ich
dotarcie na czas do adresata. W tym temacie
nie mo¿na ju¿ chyba nic nowego napisaæ.

Gdybyœmy jednak siêgnêli g³êbiej - do
analizy ryzyka odpowiedzialnoœci cywilnej za
innego typu szkody (tzw. odpowiedzialnoœci
ogólnej), oka¿e siê, ¿e œwiadomoœæ bran¿y
przewozowej przedstawia siê zgo³a odmien-
nie. Œwiadczy o tym dobitnie wysokoœæ sum
gwarancyjnych w polisach OC z tytu³u po-
siadania mienia i prowadzenia dzia³alnoœci
gospodarczej wykupywanych przez takie
firmy, rzadko osi¹gaj¹ca poziom powy¿ej
1 mln z³.

O tym, jak¹ ostatecznie kwotê odszkodo-
wania lub zadoœæuczynienia bêdzie musia³
sprawca szkody zap³aciæ poszkodowanemu,
czêsto decyduje s¹d w postêpowaniu proce-
sowym. Sekwencja zdarzeñ, zwi¹zanych z do-
chodzeniem przez poszkodowanego swoich
praw, jest zazwyczaj nastêpuj¹ca (na przy-
k³adzie ryzyka OC pracodawcy):
1) dochodzi do powa¿nego wypadku przy

pracy (22 - letniego pracownika przygniata
nieprawid³owo zabezpieczona konstrukcja
rega³u magazynowego),

2) poszkodowany przechodzi d³ugotrwa³y
proces leczenia i rehabilitacji - up³ywa rok
od wypadku,

3) okazuje siê, ¿e poszkodowany nie mo¿e

wykonywaæ ¿adnej pracy - jest trwale
i ca³kowicie niezdolny do wykonywania
jakiegokolwiek zawodu i otrzymuje rentê
ZUS,

4) po dwóch latach od wypadku dociera do
poszkodowanego oferta tzw. kancelarii
odszkodowawczej, która przekonuje go
do zg³oszenia roszczenia do by³ego pra-
codawcy,

5) po prawie trzech latach od wypadku by³y
pracodawca otrzymuje roszczenie (900
tys. z³ zadoœæuczynienia, 4 tys. do¿ywot-
niej miesiêcznej renty z tytu³u zwiêk-
szonych potrzeb, 3 tys. miesiêcznej renty
wyrównawczej dla rodziny na okres 5 lat,
18 tys. z³ z tytu³u zwrotu kosztów leczenia
i rehabilitacji nie pokrytych przez NFZ i ZUS
- ³¹cznie, zak³adaj¹c czas ¿ycia poszkodo-
wanego na 60 lat kwota roszczenia wynosi
wiêc prawie 2,5 mln z³),

6) pracodawca odmawia uznania roszczenia,
¿¹daj¹c oddalenia powództwa w ca³oœci,

7) w wyniku przegranego procesu, w którym
prawomocny wyrok zapada po 5 latach od
wypadku, pracodawca musi zap³aciæ ³¹cz-
nie prawie 3 mln z³ (do kwoty zas¹dzonych
roszczeñ doliczono odsetki za czas trwa-
nia procesu i koszty postêpowania).

Podstawowe pytanie brzmi: dlaczego praco-
dawca przegra³ proces? Otó¿ w omawianym
przypadku linia obrony przedsiêbiorstwa oka-
za³a siê bezskuteczna w œwietle okolicznoœci
zdarzenia, ustalono bowiem, ¿e firma ponosi
odpowiedzialnoœæ za stan feralnego rega³u
i nie do³o¿y³a wystarczaj¹cych starañ, aby
rega³ ten nie stwarza³ zagro¿enia dla pra-
cowników. Uznano wiêc winê pracodawcy
w œwietle kodeksu pracy, przepisów doty-
cz¹cych bezpieczeñstwa i higieny pracy
w zwi¹zku z art. 415 k.c. („kto z winy swej
wyrz¹dzi³ drugiemu szkodê, obowi¹zany jest
do jej naprawienia”).

Odpowiedzialnoœæ cywilna za wypadki
przy pracy to tylko jeden punkt na d³ugiej liœcie
potencjalnych scenariuszy szkodowych ro-
dz¹cych odpowiedzialnoœæ firmy przewozo-
wej lub spedycyjnej. Ryzyko wyrz¹dzenia
szkód pracownikom, klientom, potencjalnym
klientom lub osobom postronnym na terenie
zak³adu lub naprzeciwko jej ogrodzenia (ma-
gazyny, place, chodniki, schody, windy, biura,
drzwi, elewacje, dachy, etc.) jest wiêc realne
i wymierne kwotowo.

Obraz ten dope³nia fakt coraz czêstszego
stosowania przepisów o odpowiedzialnoœci na

zasadzie ryzyka, czyli za sam fakt wyrz¹dzenia
szkody, bez wzglêdu na winê przedsiêbior-
stwa. Przyk³adowo - gdyby w opisywanym
przypadku przyczyn¹ szkody by³o zawalenie
siê nie rega³u, lecz ca³ego magazynu, mieli-
byœmy w³aœnie do czynienia z tak¹ surow¹
odpowiedzialnoœci¹ posiadacza nierucho-
moœci. W takim przypadku mo¿liwoœæ sku-
tecznego uwolnienia siê od odpowiedzialnoœci
by³aby czysto iluzoryczna, gdy¿ przy zasadzie
ryzyka istnieje domniemanie prawne odpo-
wiedzialnoœci, a sprawca uwolni siê od niej
tylko wówczas, gdy wyka¿e, ¿e wy³¹czn¹
przyczyn¹ szkody by³a wymieniona w danym
przepisie okolicznoœæ (np. si³a wy¿sza, wy-
³¹czna wina poszkodowanego, inna przyczyna
ni¿ wada w budowie lub utrzymywanie bu-
dowli w nale¿ytym stanie).

W kontekœcie omawianego przypadku
nale¿y tak¿e zwróciæ na naturalny up³yw czasu
od wypadku do zg³oszenia roszczenia, charak-
terystyczny dla szkód na osobie. W takich
sytuacjach osoby poszkodowane zaczynaj¹
szukaæ mo¿liwoœci zg³aszania roszczeñ czês-
to z kilku lub kilkunastoletnim opóŸnieniem
w stosunku do daty wypadku. Zmienione
w roku 2007 przepisy dotycz¹ce przedaw-
nienia roszczeñ z tytu³u szkód na osobie
umo¿liwiaj¹ ich skuteczne dochodzenie nawet
po kilkudziesiêciu latach od wyst¹pienia
przyczyny szkody, na przyk³ad wówczas, gdy
poszkodowany póŸno dowiedzia³ siê co by³o
przyczyn¹ szkody albo gdy ujawni³a siê ona
po latach.

Typowy scenariusz realizacji roszczeñ
z tytu³u póŸno ujawnionej szkody na osobie
(na przyk³ad choroby zawodowej, zapalenia
w¹troby czy raka spowodowanego oddzia³y-
waniem toksycznych substancji) oznacza
w polskich realiach jeszcze jedno - zas¹dzone
za wiele lat odszkodowanie bêdzie z pewnoœ-
ci¹ znacznie wy¿sze ni¿ gdyby by³o zas¹dzone
obecnie. Od dwudziestu lat obserwujemy
bowiem wyraŸn¹ tendencjê do zas¹dzania
przez polskie s¹dy coraz wy¿szych zadoœæ-
uczynieñ - œrednia kwota tego œwiadczenia
wzros³a w tym czasie ponad dziesiêciokrotnie
(z 8 tys. z³ do 90 tys. z³) i przewiduje siê, ¿e
w ci¹gu nastêpnych kilku (kilkunastu) lat
wzroœnie jeszcze o co najmniej 50%.

Pawe³ Sukiennik,
wiceprezes zarz¹du Leadenhall

Polska S.A. (Lloyd’s coverholder),

specjalista w zakresie ubezpieczeñ

odpowiedzialnoœci cywilnej

Uwaga na odpowiedzialnoœæ wobec
pracowników i osób postronnych

Pawe³ Sukiennik
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Od kilku lat coraz czêœciej zwraca siê
uwagê na ryzyko zwi¹zane z zasiadaniem we
w³adzach spó³ek z ograniczon¹ odpowie-
dzialnoœci¹ i spó³ek akcyjnych. Dzieje siê tak
przede wszystkim po ujawnieniu w latach
2008/2009 skali strat wielu eksporterów na
transakcjach tzw. opcji walutowych, które
niejako „o¿ywi³o” ryzyko odpowiedzialnoœci
z tym zwi¹zanej, wielu bowiem akcjonariuszy
i udzia³owców spó³ek obci¹¿y³o ni¹ osoby,
które doprowadzi³y do zawarcia tych nie-
korzystnych umów.

Warto wiedzieæ, ¿e zarówno kodeks
spó³ek handlowych, jak i prawo spó³dzielcze
przewiduj¹ dla cz³onków zarz¹du i rady nad-
zorczej spó³ek oraz spó³dzielni pe³n¹ odpo-
wiedzialnoœæ ca³ym posiadanym obecnie
i w przysz³oœci maj¹tkiem za zawinione straty
spowodowane w spó³ce (spó³dzielni). Ozna-
cza to, ¿e w skrajnym przypadku ich ca³y
maj¹tek osobisty mo¿e zostaæ zajêty i zlicy-
towany na poczet zaspokojenia roszczeñ spó³-
ki (spó³dzielni) lub jej w³aœcicieli (cz³onków).

Oprócz wspomnianego mechanizmu
zwi¹zanego z instrumentami finansowymi
mog¹ mieæ w tym obszarze miejsce
nastêpuj¹ce hipotetyczne sytuacje:
1) Zarz¹d b³êdnie przyj¹³, ¿e jakaœ dzia³alnoœæ

(np. poœrednictwo ubezpieczeniowe, och-
rona mienia, doradztwo podatkowe) nie
wymaga zezwolenia (koncesji). W zwi¹z-
ku z tym zawarte z klientami umowy
okaza³y siê niewa¿ne, a spó³ka musia³a
zwróciæ pobrane z tego tytu³u wynagro-
dzenia z odsetkami. Poniewa¿ dotyczy³o
to klientów, z którymi spó³ka mia³a tak¿e
inne umowy, klienci ci odeszli trac¹c zau-
fanie do spó³ki. W wyniku tych wydarzeñ
spó³ka utraci³a ponad 5 mln z³ spodzie-
wanych przychodów oraz ponios³a rze-
czywiste straty finansowe (odsetki usta-
wowe od kwot zwracanych wynagro-
dzeñ). Pe³nomocnik powo³any uchwa³¹
walnego zgromadzenia wspólników wys-
t¹pi³ do cz³onków zarz¹du (solidarnie)
o zap³acenie tej kwoty na rzecz spó³ki.

2) Zarz¹d gie³dowej spó³ki akcyjnej b³êdnie
przyj¹³, ¿e faktu nabycia 15% akcji przez
dotychczasowego akcjonariusza nie musi
publikowaæ. Zatajenie tego zg³oszenia
spowodowa³o na³o¿enie przez KNF na
spó³kê kary w kwocie 300.000 z³, któr¹, po
zap³aceniu jej przez spó³kê, w drodze
powództwa cywilnego pe³nomocnik po-
wo³any uchwa³¹ walnego zgromadzenia
akcjonariuszy dochodzi teraz (z odset-
kami) od zarz¹du spó³ki, w jej imieniu.

3) Zarz¹d, nie dokonawszy wczeœniej nale-
¿ytego sprawdzenia tego faktu, z³o¿y³ do
s¹du rejestrowego fa³szywe oœwiadczenie
o dokonaniu pe³nej wp³aty za nabycie akcji
przez nowych akcjonariuszy. Po odkryciu
tego faktu spó³ka utraci³a wiarygodnoœæ
na rynku w relacji do g³ównego kontra-
henta z bran¿y finansowej, a ten rozwi¹za³
z ni¹ umowê. Spodziewane przychody
z tej umowy utracone przez spó³kê s¹ teraz
przedmiotem postêpowania cywilnego
przeciwko cz³onkom zarz¹du.

4) Spó³ka gie³dowa w dokumentacji doty-
cz¹cej emisji akcji przedstawi³a b³êdn¹
prognozê zysków na koniec nastêpnego
roku obrachunkowego, pomimo posiada-
nej wiedzy o nierealnoœci uzyskania tak
dobrych wyników. W rezultacie akcjona-
riusze, którzy nabyli akcje, stracili na ka¿-
dej akcji 20% zainwestowanego kapita³u,
co ³¹cznie daje kwotê 130 mln z³. Akcjo-
nariusze indywidualni z³o¿yli pozew gru-
powy o odszkodowanie przeciwko spó³ce,
a ta, po zap³aceniu zas¹dzonych kwot,
zwróci³a siê do by³ego zarz¹du o ich
refundacjê na rzecz spó³ki.

5) W sprawozdaniu finansowym przedsta-
wionym do zatwierdzenia przez walne
zgromadzenie akcjonariuszy spó³ki
gie³dowej zarz¹d nie umieœci³ informacji
o otrzymaniu ostrze¿enia z rynku o mo¿-
liwym wrogim przejêciu spó³ki. W wyniku
tego pominiêcia zgromadzenie nie podjê³o
uchwa³y o wykupie lub umorzeniu akcji
spó³ki, a w kolejnym roku zosta³a ona
przejêta przez konkurencjê i zlikwidowana.
Akcjonariusze spó³ki wyst¹pili do zarz¹du
z roszczeniem o odszkodowanie z tytu-
³u utraconej wartoœci akcji na kwotê
200 mln z³.

6) Zarz¹d firmy przewozowej b³êdnie za³o¿y³
skalê spadku popytu na us³ugi oferowane
przez spó³kê i na czas nie dokona³ ciêæ
kosztowych. W wyniku tego spó³ka utra-
ci³a p³ynnoœæ finansow¹ i zarz¹d zmu-
szony by³ zg³osiæ wniosek o upad³oœæ.
Udzia³owcy spó³ki wyst¹pili wobec za-
rz¹du z roszczeniem o utracon¹ wartoœæ
posiadanych udzia³ów oraz o zwrot ponie-
sionych kosztów likwidacji spó³ki.

7) Cz³onek zarz¹du gie³dowej spó³ki spedy-
cyjnej w obecnoœci mediów w z³ym œwiet-
le postawi³ prezesa konkurencyjnej firmy.
Ta wyst¹pi³a do spó³ki z roszczeniem
o zadoœæuczynienie za naruszenie jej do-
brego imienia i uzyska³a zadoœæuczynienie
w wysokoœci 1 mln z³. Po zap³aceniu tej

kwoty pe³nomocnik spó³ki wróci³ siê do
cz³onka zarz¹du, który dopuœci³ siê takiego
znies³awienia, z roszczeniem o zwrot za-
p³aconej kwoty, z odsetkami.

8) Wbrew zakazowi istniej¹cemu w zawartej
umowie z wa¿nym partnerem handlowym
cz³onek zarz¹du spó³ki ujawni³ jej treœæ
innemu klientowi. Dowiedziawszy siê
o tym ten partner za¿¹da³ od spó³ki zap³a-
cenia kary umownej w kwocie 3 mln z³.
Po jej zap³aceniu spó³ka zwróci³a siê do
cz³onka zarz¹du o zwrot zap³aconej kwoty
z odsetkami.

9) Zarz¹d nie poinformowa³ rady nadzorczej
o zagro¿eniu utrat¹ p³ynnoœci, w wyniku
czego akcjonariusze nie zd¹¿yli na czas
uchwaliæ podniesienia kapita³u zak³ado-
wego i spó³ka musia³a og³osiæ upad³oœæ.
Akcjonariusze wyst¹pili wobec zarz¹du
z roszczeniem o zwrot utraconego kapita³u
i utraconych korzyœci oraz kosztów pos-
têpowania upad³oœciowego, z odsetkami,
³¹cznie na kwotê 300 mln z³.

10) Zarz¹d zawar³ umowê kredytu inwestycyj-
nego z bankiem na kwotê przekraczaj¹c¹
pe³nomocnictwo zarz¹du. W wyniku kon-
troli dokonanej w banku, po kilku miesi¹-
cach po uruchomieniu kredytu, bank poin-
formowa³ klienta o niewa¿noœci umowy
kredytu i wystawi³ bankowy tytu³ egzeku-
cyjny na kwotê wyp³aconych œrodków
z odsetkami. W wyniku koniecznoœci na-
tychmiastowej sp³aty zobowi¹zañ wobec
banku spó³ka utraci³a p³ynnoœæ finansow¹
i musia³a og³osiæ upad³oœæ. Roszczenia
udzia³owców do zarz¹du osi¹gnê³y kwotê
10 mln z³.

Przytoczone scenariusze definiuj¹ tzw. ryzyko
zwi¹zane z wykonywaniem funkcji we w³a-
dzach spó³ki kapita³owej (spó³dzielni). Oprócz
bardzo dobrze rozpoznanego ju¿ ryzyka
odpowiedzialnoœci zawodowej, mniej znanego
ryzyka odpowiedzialnoœci ogólnej, jest to wiêc
kolejny istotny obszar ryzyka zagra¿aj¹cego
egzystencji firmy i maj¹tkowi prywatnemu
osób zasiadaj¹cych we w³adzach firmy.
Otwiera to jednoczeœnie temat do rozmowy
o trzeciej polisie OC niezbêdnej dla œwiado-
mego zagro¿eñ, nowoczesnego przedsiê-
biorstwa - tzw. polisie D&O (Directors and
Officers), coraz chêtniej wykupywanej przez
polskich mened¿erów.

Pawe³ Sukiennik,
wiceprezes zarz¹du Leadenhall
Polska S.A. (Lloyd’s coverholder),

specjalista w zakresie ubezpieczeñ
odpowiedzialnoœci cywilnej

Pawe³ Sukiennik

Odpowiedzialnoœæ cz³onków organów spó³ki
kapita³owej - ryzyko realne czy pomijalne?



20

UBEZPIECZENIA

W powszechnej œwiadomoœci ubezpie-
czenia NNW (wypadkowe) s³u¿¹ wyp³acie
jednorazowych œwiadczeñ w przypadku z³a-
mania lub poparzenia. Tymczasem nowoczes-
na polisa Lloyd’s, oferowana od niedawna
przez Leadenhall Polska S.A., wyznacza nowe
standardy w tym obszarze, bowiem g³ówn¹
osi¹ tej polisy jest niezdolnoœæ ubezpieczo-
nego do wykonywania wyuczonego zawodu -
ca³kowita lub okresowa.

Tak rozumiane ubezpieczenie zrywa wiêc
ca³kowicie z utrwalonym stereotypem ubez-
pieczenia NNW w Polsce, które czêsto by³o
postrzegane jako z rzadka przydaj¹ca siê
polisa za kilkadziesi¹t z³otych, z której po
wizycie na komisji lekarskiej mo¿na by³o
otrzymaæ kilkaset, a co najwy¿ej kilka tysiêcy
z³otych.

Lloyd’s nie tylko wyp³aca œwiadczenia
jednorazowe, z którymi kojarzy³a siê dotych-
czas typowa „polska” polisa NNW, ale tak¿e
œwiadczenia okresowe (miesiêczne). Maksy-
malny okres objêty tym œwiadczeniem mo¿e
wynosiæ nawet 5 lat!

Co najbardziej istotne - sekcjê œwiadczeñ
okresowych uruchamia nie tylko nieszczêœli-
wy wypadek np. komunikacyjny lub na wcza-
sach, ale tak¿e jakiekolwiek zachorowanie na

wczeœniej nie zdiagnozowan¹ chorobê.
Œwiadczenia te naliczane s¹ dla okresu

niezdolnoœci do pracy, w ustalonej przez
ubezpieczonego kwocie. Maksymalny poziom
œwiadczeñ nie powinien jednak przekroczyæ
65% dochodów brutto z tytu³u pracy zawo-
dowej. Bior¹c pod uwagê, ¿e œwiadczenia
z polisy nie s¹ obci¹¿one podatkiem docho-
dowym, to wyp³aty od ubezpieczyciela pozwa-
laj¹ ubezpieczonemu praktycznie utrzymaæ
dotychczasowy standard ¿ycia. Okres odszko-
dowawczy, czyli maksymalny okres wyp³aty
œwiadczeñ, mo¿na ustaliæ w przedziale od 24
do 60 miesiêcy. W ubezpieczeniu tym stosuje
siê równie¿ franszyzê czasow¹, zwan¹ okre-
sem wyczekiwania, któr¹ mo¿na ustaliæ
w przedziale od kilkunastu do 180 dni. W ten
sposób mo¿na dopasowaæ zakres ochrony
do potrzeb i mo¿liwoœci finansowych ubezpie-
czonego, uwzglêdniaj¹c formê jego zatrud-
nienia (ochrona ZUS przez pierwsze 6 mie-
siêcy niezdolnoœci do pracy pracowników eta-
towych) czy te¿ posiadane oszczêdnoœci.

Kwotê miesiêcznego œwiadczenia i mak-
symalny okres objêty œwiadczeniami okreso-
wymi ustala ubezpieczaj¹cy przy zawieraniu
umowy ubezpieczenia. Z zachowaniem zasa-
dy opisanej powy¿ej (odniesieniem do kwoty

rzeczywistych miesiêcznych dochodów brut-
to) mo¿e ona wiêc wynosiæ nawet kilkadziesi¹t
tysiêcy z³otych - ubezpieczyciel wyp³aca
bowiem wybran¹ przez ubezpieczonego
kwotê, ale nie wiêcej ni¿ 65% miesiêcznych
dochodów brutto, osi¹ganych przez niego
w okresie 12 miesiêcy bezpoœrednio poprze-
dzaj¹cych zawarcie umowy ubezpieczenia.

Tak zdefiniowane œwiadczenia z tytu³u
okresowej niezdolnoœci do pracy rekompen-
suj¹ zatem utratê znacznej czêœci dochodów
w czasie rekonwalescencji po wypadku lub
w trakcie choroby. Œwiadczenia te prezentuj¹
szczególn¹ wartoœæ dla profesjonalistów upra-
wiaj¹cych wolne zawody, tak¿e w bran¿y
przewozowej lob spedycyjnej. Coraz czêœciej
wybieraj¹ oni ró¿ne formy samozatrudnienia
minimalizuj¹ce wprawdzie obci¹¿enia fiskal-
ne, z drugiej jednak strony nie gwarantuj¹ce
stabilizacji finansowej w przypadku powa¿-
nych wypadków losowych.

Pawe³ Sukiennik,
wiceprezes zarz¹du Leadenhall

Polska S.A. (Lloyd’s coverholder),

specjalista w zakresie ubezpieczeñ

odpowiedzialnoœci cywilnej

Przedsiêbiorcy, mened¿erowie i osoby
wykonuj¹ce wolne zawody nie zawsze uœwia-
damiaj¹ sobie jak wielki wy³om w ich docho-
dach grozi im w przypadku nag³ej utraty
mo¿liwoœci zarobkowania. W przypadku dzia-
³alnoœci wymagaj¹cej osobistego zaanga¿o-
wania, takiej jak np. us³ugi przewozowe lub
spedycyjne, wypadek lub nag³e zachorowanie
na powa¿n¹ chorobê oznaczaæ mog¹ dla
rodziny mened¿era prawdziw¹ tragediê. Z dnia
na dzieñ rodzina zostaje pozbawiona Ÿród³a
utrzymania, a wszystkie zaoszczêdzone pie-
ni¹dze wystarczaj¹ zaledwie na kilka miesiêcy
normalnego ¿ycia. Tymczasem œwiadczenia
ZUS nie pokrywaj¹ nawet 10% wczeœniejszych
dochodów g³owy rodziny.

Prowadz¹c aktywne ¿ycie zawodowe,
dziêki któremu nasze rodziny wiod¹ spokojne
¿ycie, dzieci siê kszta³c¹, a kredyty s¹ sp³a-
cane, powinniœmy choæby na chwilê zatrzy-
maæ siê i pomyœleæ nad czarnym scenariu-
szem. Stan polskich dróg i brawurowa jazda
w ka¿dym tygodniu powoduj¹ œmieræ kilku-
dziesiêciu i trwa³e inwalidztwo kilkuset osób.
Powa¿ne wypadki zdarzaj¹ siê te¿ na nartach,
w górach czy przy nurkowaniu.

Zdecydowana wiêkszoœæ z nas uwa¿a, ¿e
jest ju¿ wystarczaj¹co zabezpieczona polisami
na ¿ycie lub NNW (nastêpstw nieszczêœliwych
wypadków). Owszem, zdarzaj¹ siê w Polsce
osoby ubezpieczone na sumy powy¿ej 500
tys. z³. Oczywiste jest jednak, ¿e taka suma
w przypadku trwa³ego inwalidztwa lub œmierci

„statystycznego” ubezpieczonego wystarczy
jego rodzinie najwy¿ej na rok w miarê normal-
nego ¿ycia. A co potem? Za co wykszta³c¹ siê
dzieci, z czego bêd¹ sp³acane rachunki?

Typowy przedstawiciel rodz¹cej siê pol-
skiej klasy œredniej i wy¿szej powinien po-
myœleæ o ubezpieczeniu nie na kilkaset tysiêcy,
lecz kilka milionów z³otych. Suma ta powinna
byæ skalkulowana na poziomie dziesiêcio-
krotnoœci naszych rocznych dochodów. Do-
piero taka perspektywa czasowa stanowiæ
bêdzie realn¹ wartoœæ dla naszych bliskich.

Pamiêtajmy te¿, ¿e now¹, bardzo istotn¹
pozycj¹ naszego domowego bud¿etu stan¹ siê
po wypadku wydatki na prywatn¹ rehabilitacjê
i dostosowanie do ¿ycia w niepe³noprawnoœci,
które te¿ powinny byæ pokryte z polisy, w tym

Polisa NNW dla mened¿era - kolejny
niepotrzebny wydatek?

Ubezpieczenie utraconych dochodów osoby
fizycznej - co kryje i czemu s³u¿y?

Pawe³ Sukiennik

Pawe³ Sukiennik



obszarze bowiem system ubezpieczeñ spo-
³ecznych (ZUS) i zdrowotnych (NFZ) jest moc-
no niedoskona³y.

Za poœrednictwem firmy Leadenhall Pol-
ska S.A. od niedawna dostêpne jest na pol-
skim rynku ubezpieczenie NNW Lloyd’s oparte
o œwiatowe standardy. Polisy takie wykupuj¹
ludzie czuj¹cy odpowiedzialnoœæ za losy
swoich bliskich, na œredni¹ sumê powy¿ej
1 mln z³. Bez wype³niania jakichkolwiek
kwestionariuszy medycznych mamy teraz
mo¿liwoœæ wykupienia polisy nawet na 10
milionów z³otych! Beneficjentem tej polisy
bêdzie nasza rodzina, ale mo¿e to byæ tak¿e
spó³ka, w której mamy udzia³y - w takim
przypadku pieni¹dze z polisy pos³u¿¹ na wy-
kupienie naszych udzia³ów przez dotychcza-
sowych udzia³owców.

Polisa Lloyd’s zbudowana jest z kilku
modu³ów. Podstawowy wariant ubezpieczenia
stanowi œwiadczenie jednorazowe w przy-
padku œmierci ubezpieczonego w wyniku

nieszczêœliwego wypadku. Wariant ten mo¿e
byæ nastêpnie rozbudowany o nastêpuj¹ce
dodatkowe modu³y:
1) trwa³y uszczerbek na zdrowiu w wyniku

nieszczêœliwego wypadku,
2) ca³kowita trwa³a niezdolnoœæ do wyko-

nywania wyuczonego zawodu,
3) œwiadczenie miesiêczne wyrównuj¹ce

utracone dochody w wyniku nieszczêœli-
wego wypadku lub zachorowania.

To ostatnie œwiadczenie stanowi absolutn¹
nowoœæ na polskim rynku. Je¿eli w okresie
ubezpieczenia ubezpieczony dozna wypadku
lub zachoruje na jak¹kolwiek wczeœniej nie
zdiagnozowan¹ chorobê, ubezpieczyciel bê-
dzie przez ca³y czas przebywania ubezpieczo-
nego na zwolnieniu lekarskim wyp³aca³ mu
umówione przy zawieraniu umowy œwiadcze-
nie - nawet kilkadziesi¹t tysiêcy z³otych mie-
siêcznie przez 5 lat!

Przy zawieraniu umowy ubezpieczenia na
wysokie sumy do umowy wprowadzony zos-

taje wprowadzony mechanizm tzw. walidacji.
Oznacza to, ¿e œwiadczenie jednorazowe
(z tytu³u œmierci, trwa³ego uszczerbku na
zdrowiu lub ca³kowitej trwa³ej niezdolnoœci
do pracy) nie bêdzie mog³o przekroczyæ 10-
krotnoœci dochodu brutto ubezpieczonego za
ostatnie 12 miesiêcy przed zawarciem umowy
ubezpieczenia, a œwiadczenie miesiêczne
z tytu³u okresowej niezdolnoœci do pracy - 65%
miesiêcznego dochodu brutto obliczonego za
ten sam okres. Mechanizm ten ma zapobiegaæ
nadu¿yciom i skutecznie zniechêcaæ ubezpie-
czonych do samobójstw lub samookaleczeñ,
podkreœlaj¹c g³ówn¹ funkcjê tej polisy, jak¹
stanowi zachowanie dotychczasowego po-
ziomu ¿ycia rodziny ubezpieczonego.

Pawe³ Sukiennik,
wiceprezes zarz¹du Leadenhall

Polska S.A. (Lloyd’s coverholder),

specjalista w zakresie ubezpieczeñ

odpowiedzialnoœci cywilnej
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„Szybcy i wœciekli” to nie tylko tytu³ filmu,
ale tak¿e epitet, na jaki zas³uguj¹ niebezpieczni
kierowcy pojazdów firmowych, poruszaj¹cy
siê po drogach z nadmiern¹ prêdkoœci¹. S¹
wœród nich osoby, które w biznesie pe³ni¹
ró¿ne funkcje i zajmuj¹ ró¿ne stanowiska.
Podczas podró¿y podejmuj¹ ryzykowne decy-
zje i manewry, maj¹c niewielkie doœwiadcze-
nie i nisk¹ œwiadomoœæ drogow¹ w zakresie
bezpieczeñstwa. To nowe wyzwanie dla osób,
które s¹ odpowiedzialne za flotê samocho-
dow¹ w przedsiêbiorstwie.

W dzisiejszych czasach czêsto zdarza siê,
¿e zarówno ma³e spó³ki, jak i wielkie przed-
siêbiorstwa wykorzystuj¹ do swojej dzia³al-
noœci narzêdzie, jakim jest samochód. Na
drogach spotyka siê pojazdy transportuj¹ce
towary o ró¿nym przeznaczeniu. Widzimy
równie¿ auta z rozmaitych bran¿, na których
widnieje firmowe logo. Zwykle podró¿uj¹ nimi
pracownicy dzia³u handlowego, ale mijaj¹ nas
tak¿e doradcy, specjaliœci, dyrektorzy b¹dŸ
prezesi. Osoby te niekoniecznie musz¹ byæ
zawodowymi kierowcami legitymuj¹cymi siê
szeregiem uprawnieñ do prowadzenia ró¿nego
rodzaju pojazdów mechanicznych. S¹ to oso-
by, dla których auto s³u¿bowe jest niezbêdnym
narzêdziem do wykonywania postawionych

celów i zadañ s³u¿bowych. Czy pracownik
generuj¹cy dla firmy du¿e zyski, dostarczaj¹cy
towar z miejsca A do miejsca B, pokonuj¹cy
w ci¹gu dnia du¿e odleg³oœci pod presj¹ czasu,
mo¿e byæ bezpiecznym kierowc¹?

Aby zwiêkszyæ skutecznoœæ w³aœciwego
doboru kierowców, których narzêdziem pracy
bêdzie pojazd s³u¿bowy, wyznacza siê dodat-
kowe procedury pomagaj¹ce oceniæ umiejêt-
noœci kandydatów. Podczas rekrutacji mo¿na
poprosiæ kandydata o przedstawienie referen-
cji dotycz¹cych umiejêtnoœci jazdy samocho-
dem od poprzedniego prze³o¿onego. Przyszli
pracownicy wype³niaj¹ tak¿e ankiety, w któ-
rych powinni wymieniæ zdarzenia szkodowe
z ich udzia³em (na przyk³ad szkody wyrz¹dzo-
ne w poprzednich miejscach pracy). Firma
mo¿e zweryfikowaæ otrzymane informacje
poprzez rozmowê telefoniczn¹ b¹dŸ skiero-
wanie zapytañ do by³ych pracodawców.

Coraz czêœciej zdarza siê, ¿e firmy ¿¹daj¹
od kandydatów przedstawienia wyników ba-
dañ psychologicznych. Ich zalet¹ jest ocena
sprawnoœci intelektualnej oraz analiza osobo-
woœci i temperamentu pracownika korzystaj¹-
cego codziennie z auta s³u¿bowego. Nale¿y
pamiêtaæ, ¿e cechy pomocne w zawodzie han-
dlowca, takie jak d¹¿enie do celu, nieustêp-
liwoœæ czy wiara we w³asne umiejêtnoœci,
w ruchu drogowym mog¹ przynieœæ niepo¿¹-

dane skutki. Presja czasu, podnoszenie wydaj-
noœci, ambitne cele sprzeda¿owe powoduj¹,
¿e wielu kierowców flotowych lekcewa¿¹co
odnosi siê do przepisów ruchu drogowego.
Nara¿aj¹ siebie i innych uczestników ruchu
drogowego na utratê zdrowia b¹dŸ ¿ycia.

Rezultaty analizy psychologicznej mog¹
u³atwiæ administratorom floty wybór tematyki
szkolenia teoretycznego i praktycznego dla
kierowców. Zajêcia powinny byæ ukierunko-
wane na najczêœciej wystêpuj¹ce szkody
w przedsiêbiorstwie, a dobór tematyki kursów
mo¿e uwzglêdniaæ cechy osobowoœciowe
pracowników.

Zdarza siê, ¿e pracodawca bagatelizuje
zagro¿enia, które mog¹ pojawiæ siê w zwi¹zku
z zatrudnieniem nowego kierowcy. Nie bierze
siê pod uwagê niebezpieczeñstwa, jakie mo¿e
za sob¹ nieœæ obecnoœæ niedoœwiadczonego
pracownika w ruchu drogowym.

Ze statystyk policyjnych wynika, ¿e
w ubieg³ym roku najwiêksz¹ liczbê sprawców
zdarzeñ wœród kieruj¹cych odnotowano
w przedziale wiekowym 18 - 25 lat (34%
wszystkich wypadków drogowych powsta-
³ych z winy kieruj¹cego). Ich zachowanie na
drodze sprawia najwiêcej potencjalnych
sytuacji kolizyjnych

W wypadkach drogowych najczêœciej
uczestnicz¹ m³odzi ludzie, którzy niedawno

Rekrutacja

Samochód firmowy w dobrych rêkach
Tomasz Tkaczyk
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ukoñczyli kszta³cenie i podjêli pierwsz¹ pracê.
Dla wielu z nich mo¿liwoœæ korzystania
z samochodu firmowego jest du¿ym atutem.
Dla niektórych równie¿ - oznak¹ presti¿u, któr¹
lubi¹ „popisaæ siê” przed innymi uczestnikami
ruchu. Je¿d¿¹ brawurowo i z nadmiern¹ prêd-
koœci¹. Przy zatrudnianiu takich osób powinno
siê uwzglêdniaæ znacznie wiêcej kryteriów ni¿
tylko posiadanie prawa jazdy danej kategorii.

Najprostsz¹ metod¹ sprawdzenia predys-
pozycji i umiejêtnoœci przysz³ego u¿ytkownika
pojazdu firmowego jest przeprowadzanie
testów drogowych. Ta praktyczna i najbardziej
skuteczna forma oceny kandydata nie wyma-
ga ani zbyt wiele czasu, ani zaanga¿owania
wielu osób. Testy drogowe mog¹ byæ wyko-
nywane na przyk³ad przez administratora floty.
Opiekun parku samochodowego wydaje po-
jazd rekrutowanej osobie i jako pasa¿er odby-
wa z ni¹ kilkudziesiêciominutowy przejazd po
aglomeracji miejskiej b¹dŸ na trasach eks-
presowych.

Obserwuje zachowanie kierowcy pod k¹-
tem w³¹czania siê do ruchu, sygnalizowania
manewrów, dostosowywania prêdkoœci do
warunków panuj¹cych na drodze czy te¿ par-
kowania lub przemieszczania siê po zat³o-
czonych skrzy¿owaniach. Niektóre floty
zapraszaj¹ kandydatów na tzw. okresy próbne,
mog¹ce trwaæ od jednego do siedmiu dni.
Pracownik zapoznaje siê szczegó³owo ze spe-
cyfik¹ wykonywanego zawodu, trasami, które
bêdzie regularnie pokonywa³, oraz z wytycz-
nymi odnosz¹cymi siê do bezpieczeñstwa
floty. Osoby, których narzêdziem pracy bêdzie
samochód, czêsto odbywaj¹ podró¿e w pod-
wójnej obsadzie. Dotyczy to zw³aszcza kie-
rowców pojazdów dostawczych i ciê¿aro-
wych. Weryfikatorami ich umiejêtnoœci w tym
przypadku s¹ bardziej doœwiadczeni koledzy,
od wielu lat zasiadaj¹cy „za kó³kami” swoich
aut.

Negatywny wynik testu drogowego nieko-
niecznie musi oznaczaæ zakoñczenie wspó³-
pracy przedsiêbiorstwa z egzaminowanym
kandydatem. Rezultat sprawdzianu mo¿e byæ
sygna³em do skierowania przysz³ego pracow-
nika na kurs doszkalaj¹cy organizowany przez
wyspecjalizowane w tym zakresie podmioty.

Sytuacja opisana w pierwszym scenariu-
szu wypadkowym nie nale¿y do rzadkoœci. Na
szczêœcie zarz¹dzaj¹cy parkami samochodo-
wymi maj¹ kilka gotowych i sprawdzonych
rozwi¹zañ. Dokumenty uprawniaj¹ce pracow-
ników do jazdy s¹ archiwizowane w formie
elektronicznej i papierowej. Regularnie kontro-

lowana jest ich wa¿noœæ, a dodatkowo corocz-
nie weryfikuje siê stan punktowy kierowców
w policyjnej bazie.

W przypadku osób, które regularnie „pun-
ktuj¹”, podejmowane s¹ dzia³ania dyscypli-
nuj¹ce, a nawet sprawdzaj¹ce ich umiejêt-
noœci za poœrednictwem instruktorów ze szkó³
bezpiecznej jazdy b¹dŸ lokalnego oœrodka
ruchu drogowego.

Opinia osób obserwuj¹cych zachowanie
u¿ytkowników aut flotowych w czasie testów
mo¿e decydowaæ o dalszej przydatnoœci pra-
cownika w obecnym miejscu pracy.

Przyk³adem pozytywnego dzia³ania w za-
kresie prewencji i podnoszenia œwiadomoœci
drogowej osób spêdzaj¹cych du¿o czasu
w ruchu drogowym jest organizowanie przez
flotowców szkoleñ edukacyjnych. Tematyka
kursów mo¿e byæ ró¿norodna. Pracownicy
przed odebraniem samochodu s³u¿bowego
zapoznaj¹ siê z jego budow¹ i obs³ug¹. Mene-
d¿er floty instruuje o procedurach zwi¹zanych
z wykonywaniem przegl¹dów serwisowych,
zg³aszaniem szkód czy wykonywaniem na-
praw w wyznaczonych do tego punktach.
Omawiane s¹ zdarzenia i szkody najczêœciej
wystêpuj¹ce w danej firmie, a tak¿e sposoby
na unikniêcie podobnych sytuacji w przysz³oœ-
ci. Coraz czêstsz¹ praktyk¹ jest organizowanie
szkoleñ z jazdy defensywnej i „ecodrivingu”
dla nowo przyjêtych osób. Ekonomiczna,
ekologiczna jazda ma na celu zmniejszenie
kosztów zwi¹zanych z ponadnormatywn¹
eksploatacj¹ auta i zaoszczêdzenie zu¿ywa-
nego paliwa. Ponadto w szkoleniu teoretycz-
nym nacisk k³adzie siê na przewidywanie nie-
bezpiecznych sytuacji drogowych, co przy-
czynia siê do redukcji wystêpowania szkód
i póŸniejszej ich likwidacji.

Rynek flotowy zwraca coraz baczniejsz¹
uwagê na obszary wymagaj¹ce ograniczenia
ryzyka i zarz¹dzania nim. Organizowane s¹
konferencje i szkolenia dla administratorów
flot. Podczas cyklicznych spotkañ istnieje
mo¿liwoœæ wymiany doœwiadczeñ i dobrych
praktyk.

Zarz¹dzanie flot¹ nie sprowadza siê obec-
nie tylko do kupowania pojazdów, serwiso-
wania ich w warsztatach i kontroli finansów.

Dzisiaj bardzo wa¿nym elementem w
administrowaniu flot¹ jest weryfikacja umiejêt-
noœci kierowców zarówno przed ich zatrud-
nieniem, jak i po skutecznie zakoñczonym
procesie rekrutacji. Bezpieczeñstwo podró¿y,
wiedza o zatrudnianych kierowcach, rozwija-
nie ich umiejêtnoœci i pog³êbianie œwiado-

moœci na temat zagro¿eñ drogowych powinny
byæ istotnymi celami w ka¿dej polityce fir-
mowej.

W pewnej pomorskiej miejscowoœci do-
sz³o do nieszczêœliwych zdarzeñ z udzia³em
pojazdu ciê¿arowego oraz samochodu osobo-
wego kierowanego przez pracownika dzia³u
handlowego. Jad¹ca z nadmiern¹ prêdkoœci¹
ciê¿arówka nie utrzyma³a toru jazdy i uderzy³a
w drzewo. Chwilê póŸniej nadje¿d¿aj¹cy Ford
Focus wyl¹dowa³ w rowie tu¿ obok feralnej
ciê¿arówki. Kierowca auta osobowego wsku-
tek brawurowej jazdy nie mia³ szans na omi-
niêcie tarasuj¹cego przejazd pojazdu i zatrzy-
ma³ siê dopiero w przydro¿nym wykopie. Poli-
cja orzek³a, ¿e zawini³ kierowca ciê¿arówki, ale
mandatem ukarano obu mê¿czyzn. Prowa-
dz¹cy Forda nie mia³ wa¿nych uprawnieñ do
u¿ytkowania pojazdu oraz ubezpieczenia.
Otrzyma³ 300 z³ mandatu, a samochód fir-
mowy zosta³ odholowany na policyjny par-
king. M³ody pracownik zosta³ odwieziony na
obserwacjê do szpitala, ale w jego przypadku
skoñczy³o siê na ogólnych pot³uczeniach. Jak
siê póŸniej okaza³o, administrator floty nie
wypracowa³ skutecznej metody na kontrolo-
wanie uprawnieñ do prowadzenia pojazdów
osób zatrudnionych w przedsiêbiorstwie. Do
oceny kwalifikacji u¿ytkownika auta wystar-
czy³o mu jedynie sprawdzenie posiadania pra-
wa jazdy na etapie przekazania samochodu.
Dokument straci³ wa¿noœæ pó³ roku po zatrud-
nieniu tego kierowcy…

1. Pojazd jest usuwany z drogi na koszt w³aœ-
ciciela w przypadku:
1) pozostawienia pojazdu w miejscu,

gdzie jest to zabronione i utrudnia
ruch lub w inny sposób zagra¿a bez-
pieczeñstwu,

2) nieokazania przez kieruj¹cego do-
kumentu stwierdzaj¹cego zawarcie
umowy obowi¹zkowego ubezpiecze-
nia odpowiedzialnoœci cywilnej posia-
dacza pojazdu lub stwierdzaj¹cego
op³acenie sk³adki tego ubezpieczenia,
je¿eli pojazd ten jest zarejestrowany
w kraju, o którym mowa w art. 129
ust. 2 pkt 8 lit. c kc.;

3) przekroczenia wymiarów, dopusz-
czalnej masy ca³kowitej lub nacisku
osi okreœlonych w przepisach ruchu
drogowego.

2. Pojazd mo¿e byæ usuniêty z drogi na koszt
w³aœciciela, je¿eli nie ma mo¿liwoœci za-

A po zatrudnieniu…

D¹¿yæ do celu

Prawo o ruchu drogowym Art. 130a.

Przypadek 1
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bezpieczenia go w inny sposób, w przy-
padku gdy:
1) kierowa³a nim osoba:

a) znajduj¹ca siê w stanie nietrzeŸ-
woœci lub w stanie po u¿yciu
alkoholu albo œrodka dzia³aj¹cego
podobnie do alkoholu,

b) nieposiadaj¹ca przy sobie doku-
mentów uprawniaj¹cych do kiero-
wania lub u¿ywania pojazdu,

2) jego stan techniczny zagra¿a bezpie-
czeñstwu ruchu drogowego, powo-
duje uszkodzenie drogi albo narusza
wymagania ochrony œrodowiska.

Znacznie mniej szczêœcia mia³ pracownik,
który od trzech miesiêcy by³ zatrudniony
w firmie z bran¿y spo¿ywczej. Padaj¹cy

deszcz i szybko zapadaj¹cy zmrok utrudnia³
sprawne przemieszczanie siê autem osobo-
wym po krakowskiej obwodnicy. Z prawej
strony jezdni, na poboczu z powodu awarii sta³
pojazd dostawczy. Kierowca samochodu fir-
mowego z daleka widzia³ b³yskaj¹ce œwiat³a
awaryjne, wiêc postanowi³ przemieœciæ siê na
s¹siedni pas ruchu. Niestety, przed wykona-
niem manewru nie spojrza³ w lusterko i jad¹cy
z ty³u samochód uderzy³ go z impetem. Auta
uleg³y znacznym uszkodzeniom, a niedawno
zatrudniony przedstawiciel handlowy kolejne
miesi¹ce spêdzi³ w szpitalu. Flotowy pojazd
nie nadawa³ siê do dalszego u¿ytku, a zarz¹-
dzaj¹cy parkiem samochodowym musia³ sko-
rzystaæ z pomocy drogowej. Sytuacja narazi³a
firmê na koszty ekonomiczne (przestój, zakup
nowego auta oraz jego ubezpieczenie), kadro-
we zwi¹zane z d³ugotrwa³¹ utrat¹ pracownika,

a tak¿e wizerunkowe (klienci za poœrednic-
twem mediów zaczêli kojarzyæ wypadek nie-
ostro¿nego kierowcy z ca³¹ firm¹). Rekrutacja
opisanego pracownika polega³a jedynie na za-
poznaniu siê z histori¹ zatrudnienia w poprzed-
nich zak³adach pracy oraz bezpoœredniej roz-
mowie z dzia³em personalnym. Mened¿er floty
wyda³ pojazd nowej osobie, nie znaj¹c jej prak-
tycznych umiejêtnoœci w zakresie poruszania
siê po drodze.

Tomasz Tkaczyk

Przypadek 2

tomasz.tkaczyk@ergohestia.pl
specjalista ds. oceny ryzyka, zajmuje siê
zagadnieniami bezpieczeñstwa flot pojazdów
- Hestia Loss Control. Z wykszta³cenia in¿ynier,
absolwent Wydzia³u Mechanicznego Politechniki
Gdañskiej. W Grupie Ergo Hestia od 2006 roku.
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Raport szkodowy:

Miejsce zdarzenia: Francja

Czas zdarzenia: 19 grudnia 2007

Opis zdarzenia: Zestaw przewo¿¹cy ³adunek

ponadgabarytowy wje¿d¿a na przejazd kole-

jowy w pobli¿u miejscowoœci Tossiat. Praw-

dopodobnie z powodu rozmiarów przewo¿o-

nego ³adunku zestaw grzêŸnie zablokowany

przez nadziemn¹ infrastrukturê kolejow¹. Na-

dje¿d¿a superszybki poci¹g TGV z maksy-

maln¹ dozwolon¹ prêdkoœci¹ 100 km/h.

Rogatki zostaj¹ opuszczone, co ostatecznie

uniemo¿liwia pojazdowi ucieczkê z przejazdu.

W wyniku zderzenia kierowca ci¹gnika ponosi

œmieræ, 25 pasa¿erów poci¹gu odnosi

obra¿enia, zaœ sk³ad ulega wykolejeniu.

Rezerwa szkodowa: 7,2 mln EUR (odszkodo-

wania osobom, które ucierpia³y + odszkodo-

wanie za zniszczon¹ lokomotywê (szkoda

ca³kowita) oraz infrastrukturê kolejow¹ +

rekompensata liniom kolejowym z tyt. utra-

conego zysku)

Obowi¹zkowa polisa od odpowiedzial-
noœci cywilnej z tyt. ruchu pojazdów mecha-
nicznych zwykle posiada okreœlony ustaw¹
limit odpowiedzialnoœci/sumê gwarancyjn¹.
W ró¿nych krajach jest ró¿na, w niektórych nie
jest ograniczona w ogóle. W Polsce jest to
obecnie 500 tys. EUR z tyt. szkody na mieniu
oraz 2,5 mln EUR z tyt. szkód na osobie.
W przypadku wyst¹pienia wypadku poci¹ga-
j¹cego za sob¹ wy¿sze zobowi¹zania i braku
ubezpieczenia uzupe³niaj¹cego, osoba odpo-
wiedzialna bêdzie musia³a ponieœæ taki wy-
datek z w³asnej kieszeni.

Wysokimi odszkodowaniami zagro¿eni
jesteœmy g³ównie podczas pobytu w krajach
Europy Zachodniej, które bêd¹c znacznie bar-
dziej agresywnymi rynkami pod wzglêdem
roszczeniowoœci, charakteryzuj¹ siê du¿o
wy¿szymi odszkodowaniami ni¿ nasze rodzi-
me, polskie podwórko. Niemniej jednak wy-
daje siê, ¿e i to powoli zaczyna siê zmieniaæ
i przestajemy byæ „bezpieczni” nawet u siebie.

Najwiêkszych odszkodowañ nale¿y spodzie-
waæ siê w zwi¹zku z wypadkami zwi¹zanymi
z grupowym przewozem osób, jak na przyk³ad
w przypadku katastrof autokarów, do jakich
dosz³o ko³o Gdañska w 1994 r. (œmieræ
32 osób), pod Grenoble w 2006r. (26 ofiar)
czy pod Nowym Miastem nad Pilic¹ gdzie
w 2010 r. w wypadku zginê³o 18 osób.
Oczywiœcie najwiêkszym ryzykiem wyrz¹dze-
nia katastrofy z licznymi skutkami œmiertel-
nymi obarczone s¹ firmy, które bezpoœrednio
paraj¹ siê transportem ludzi i tym samym
istnieje du¿e prawdopodobieñstwo spowo-
dowania œmierci w³asnych pasa¿erów. Jed-
nak¿e wypadek poci¹gaj¹cy za sob¹ wiele
ofiar mo¿e byæ równie ³atwo spowodowany
przez jakikolwiek inny pojazd, bêd¹cy uczest-
nikiem ruchu drogowego, o ile doprowadzi do
kolizji np. z autobusem. Nieszczêsny przyk³ad
tego typu zdarzenia mia³ miejsce doœæ nie-
dawno, bo w czerwcu 2011 r., kiedy to

Nadwy¿kowe ubezpieczenie OC, czyli uwa¿aj
na kolarzy i kierowców Ferrari

Adam Karol Ilkiewicz
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w wyniku pêkniêcia opony, kierowca „TIR’a”
straci³ panowanie nad pojazdem i wjecha³
w busa przewo¿¹cego 16 osób. Œmieræ po-
nios³o 8 osób.

Nie wiemy jakimi kwotami odszkodowania
zakoñczy³y/zakoñcz¹ siê opisane powy¿ej wy-
padki, i czy kwoty ustawowe zostan¹ wy-
czerpane. Limity polisy obowi¹zkowej zostan¹
za to prawdopodobnie przekroczone w zwi¹z-
ku ze spektakularn¹ kolizj¹, do jakiej dosz³o
w Mostach w kwietniu 2011 r., kiedy to ciê-
¿arówka przewo¿¹ca ceg³y wjecha³a wprost
pod zbli¿aj¹cy siê poci¹g TLK. Lokomotywa
oraz cztery wagony wykolei³y siê, w wypadku
zginê³y 2 osoby, a 27 dalszych zosta³o ran-
nych. PKP wstêpnie oszacowa³o straty na
12 mln. z³. Kwota ta w oczywisty sposób
przekracza obowi¹zuj¹cy limit ubezpieczenia
komunikacyjnego o ok. 10 mln. z³. Tak¹ kwotê
zobowi¹zany bêdzie wysup³aæ z w³asnych
œrodków sprawca szkody i jej sp³acanie
zapewne bêdzie mu towarzyszy³o przez resztê
¿ycia... No chyba, ¿e mia³ to „szczêœcie”
i posiada³ ubezpieczenie nadwy¿kowe.

Obserwuj¹c dynamikê i trend wysokoœci
pozwów w Polsce, jak równie¿ szybki rozwój
zainteresowanych jak najwy¿szym zadoœæ-
uczynieniem specjalistycznych kancelarii
odszkodowawczych, zasadnym wydaje siê
spodziewaæ, ¿e i w Polsce bêdziemy œwiad-
kami wzrostu czêstotliwoœci wystêpowania
wyroków opiewaj¹cych na odszkodowania
wy¿sze ni¿ limity obowi¹zkowe. Obrazuj¹c
istniej¹c¹ sytuacjê w krajach zachodnioeuro-
pejskich, do których bêdziemy, albo ju¿ „rów-
namy”, warto przytoczyæ historiê z 2010 r.,
kiedy w Wielkiej Brytanii zas¹dzono odszko-
dowanie w wysokoœci ponad 11 mln. funtów!
Wydawa³oby siê, ¿e w przedmiotowym wy-
padku musia³o zgin¹æ mnóstwo osób. Nic
bardziej mylnego! - jest to odszkodowanie do-
tycz¹ce jednej osoby, która co wiêcej prze¿y³a
wypadek (poszkodowany skierowa³ pozew
przeciwko ówczesnemu znajomemu, który
kieruj¹c pojazd, doprowadzi³ do wypadku
w wyniku którego powód dozna³ parali¿u).
By³o to najwiêksze tego typu odszkodowanie
w historii Wielkiej Brytanii... przez kilka mie-
siêcy. Jeszcze w tym samym roku przyznano
odszkodowanie na sumê 14 mln. funtów z tyt.
obra¿eñ, jakie w wyniku kolizji z samochodem
poniós³ podczas treningu pewien profesjo-
nalny kolarz.

Wysokoœæ odszkodowañ w Europie oraz
zbli¿anie siê do ich poziomu wyp³at w Polsce,
sprawia, ¿e zasadne jest rozwa¿enie wyku-
pienia polisy ubezpieczeniowej, podnosz¹cej
poziom limitów odpowiedzialnoœci (tzw. auto
excess insurance) polisy OC komunikacyjnej.
Polisa taka mo¿e podnieœæ sumy obowi¹z-
kowe o kilka lub nawet kilkanaœcie milionów
EUR, co w znaczny i realny sposób zmniejsza
ryzyko potrzeby uruchomienia w³asnych fun-
duszy. Dla niektórych profesji takie podnie-
sienie jest wrêcz wymagane - mowa tu o prze-
wozach ponadnormatywnych w Niemczech
i W³oszech. Nielegalne jest przewo¿enie po-
nadgabarytu w Niemczech bez polisy opie-
waj¹cej na sumê 25,56 mln EUR. Nic dziw-
nego, bo transport ponadnormatywnych
³adunków niesie realne ryzyko uszkodzenia
wiaduktu lub innej infrastruktury drogowej.

Ka¿dy posiadacz pojazdu, a w szczegól-
noœci przewoŸnik, którego zestawy pokonuj¹
miliony kilometrów po Europie powinien zda-
waæ sobie sprawê z czterech kwestii:
1. za szkody spowodowane w pañstwach,

bêd¹cych sygnatariuszami Jednolitego
Porozumienia miêdzy Biurami Narodo-
wymi - Regulaminu Wewnêtrznego, za-
k³ad ubezpieczeñ polisy obowi¹zkowej OC
komunikacyjnej odpowiada do wysokoœci
sumy gwarancyjnej okreœlonej przepisami
tego pañstwa, nie ni¿szej jednak ni¿ mini-
malne sumy gwarancyjne obowi¹zuj¹ce
w Polsce (przepis dzia³aj¹cy bardzo ko-
rzystnie w odniesieniu do krajów gdzie
obowi¹zkowa suma gwarancyjna jest
wy¿sza ni¿ w Polsce),

2. szkody o wartoœci wiêkszej ni¿ limity
gwarantowane obowi¹zkow¹ polis¹ OC
komunikacyjnej zdarzaj¹ siê stosunkowo
rzadko,

3. szkody o wartoœci wiêkszej ni¿ limity gwa-
rantowane obowi¹zkow¹ polis¹ OC komu-
nikacyjnej siê zdarzaj¹

4. i wtedy zwykle oznaczaj¹ finansowe ban-
kructwo.

Rodzajów ubezpieczeñ s¹ setki i w dzisiej-
szych czasach mo¿emy ubezpieczyæ siê chy-
ba ju¿ od wszystkiego. Pocz¹wszy od ubezpie-
czenia domu po kuriozalne ubezpieczenia od
z³ej pogody i uprowadzenia przez UFO.
Oczywiœcie nie jest zasadnym ubezpieczanie
siê od ka¿dego zagro¿enia, st¹d codziennie
szacujemy ryzyko jakie nas otacza i podej-

mujemy decyzjê, czy dane ryzyko jest dla nas
akceptowalne i bierzemy je na w³asne barki
czy te¿ decydujemy siê ponieœæ okreœlony
koszt za jego przeniesienie na zak³ad ubez-
pieczeñ. Ka¿da z tych dróg ma swoje wady
i zalety. „Wad¹” ubezpieczenia nadwy¿ki ko-
munikacyjnej (jak ka¿dego innego) jest natu-
ralnie koniecznoœæ poniesienia sk³adki, „zale-
t¹” jest fakt, ¿e nie jest ona du¿a w porównaniu
z ubezpieczeniem obowi¹zkowym. Stawka za
pojazd waha siê przewa¿nie w przedziale kil-
kuset z³, a zaczyna siê od 200 (sk³adka
minimalna za polisê 3.000 PLN).

Do ryzyka nale¿y zawsze podchodziæ
z zimn¹ kalkulacj¹. Niniejsze nie wydaje siê
charakteryzowaæ wysok¹ czêstotliwoœci¹
i dlatego wielu przewoŸników œwiadomie nie
decyduje siê na wykupienie polisy nadwy¿-
kowej (w wiêkszoœci przypadków póŸniej tego
nie ¿a³uj¹c). Z drugiej strony ryzyko to, jeœli siê
zmaterializuje - jest „zabójcze”, dlatego wielu
przewoŸników podejmuje decyzjê przekazania
„bólu g³owy” ubezpieczycielowi, przygoto-
wanemu i wyspecjalizowanemu w absorbo-
waniu wielomilionowych szkód.

Najobfitsze w liczbê pojazdów wypadki
zwykle zdarzaj¹ siê podczas silnych mgie³
(w 2005 r. w okolicy Helsinek mg³a po³¹czy³a
w wielkim karambolu 300 pojazdów). Za
najdro¿szy w historii œwiata wypadek samo-
chodowy uznaje siê jednak kolizjê, do której
w grudniu 2011 r. dosz³o w Japonii. Uczest-
niczy³o w niej 8 Ferrari oraz Lamborghini.
W tym przypadku nie zawini³a pogoda, ale
brawura jednego z kierowców weso³ego towa-
rzystwa. Koszt szacuje siê na 3 – 4 mln USD
i wola³bym nie byæ w skórze nadpobudliwego
sprawcy bez dobrej polisy OC...

Adam Karol Ilkiewicz
Specjalista d/s ubezpieczeñ OC
Chartis Europe S.A. Oddzia³ w Polsce
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Do rozwi¹zania sporów prawnych nie
zawsze wystarczy dobra wola. Czêsto trzeba
skorzystaæ z pomocy adwokata lub radcy
prawnego. Czasem nieunikniona jest sprawa
s¹dowa. A to oczywiœcie kosztuje. Jak wynika
z danych, w Polsce porada prawnika, b¹dŸ
profesjonalnego pe³nomocnika mo¿e byæ
kosztowna, a koszty s¹dowe nale¿¹ do jed-
nych z najwy¿szych w Europie. Dzia³anie na
w³asn¹ rêkê utrudnia g¹szcz norm prawnych,
bowiem ustaw jest bardzo du¿o, a przepisy
zmieniaj¹ siê czêsto. Co wiêcej - prowadzenie
sprawy w s¹dzie (np. w przypadku docho-
dzenia odszkodowania od zak³adu ubezpie-
czeñ) wi¹¿e siê du¿ymi wydatkami, a po
przegranej nale¿y liczyæ siê z dodatkowymi
kosztami: pokrycie wydatków strony przeciw-
nej. Mo¿na temu zaradziæ kupuj¹c polisê
Ochrony Prawnej, która chroni przed ryzykiem
ponoszenia kosztów zwi¹zanych z prowadze-
niem sporów prawnych. Taka polisa umo¿liwi
firmie transportowej czy spedycyjnej obronê
jej interesów prawnych. Ochrona zostanie
udzielona ka¿demu kierowcy, który prowadzi³
ubezpieczone auto jak i w³aœcicielowi tego
pojazdu.

Ubezpieczenie Ochrony Prawnej daje
szybki i ³atwy dostêp do wyspecjalizowanych
us³ug prawnych, na które nie wszystkich jest
staæ. Ka¿dy kto wykupi polisê dostaje te¿
dostêp do telefonicznej infolinii prawnej.
Pe³ni¹cy dy¿ur przy telefonie prawnik udzieli
porady w przypadku wszelkich zdarzeñ na
drodze, od informacji czy kierowca powinien
przyj¹æ mandat, po instrukcje postêpowania
w przypadku wypadku drogowego, nawet za
granic¹ Polski. W ramach infolinii mog¹ byæ
równie¿ przygotowane pisemne opinie
prawne, które okazuj¹ siê bardzo pomocne np.
w przypadku sporu z warsztatem samocho-
dowym czy urzêdem skarbowym.

Ubezpieczenie Ochrony Prawnej mo¿e obej-
mowaæ ró¿ne sfery ¿ycia: ¿ycie prywatne,
prowadzenie dzia³alnoœci gospodarczej, po-
siadanie pojazdu – a wiêc sferê komunikacji.
Bêd¹c w³aœcicielem pojazdów i uczestnikiem
ruchu drogowego, firmy transportowe i spe-
dycyjne wci¹¿ s¹ nara¿one na ró¿nego rodzaju
spory i problemy prawne. Dla takich firm po-
jazdy stanowi¹ podstawowe narzêdzie pracy,
w zwi¹zku z czym posiadanie ubezpieczenia
Ochrony Prawnej w komunikacji mo¿e pozwo-
liæ zaoszczêdziæ wiele czasu i przede wszyst-
kim: pieniêdzy. Równie¿ zawodowi kierowcy,
bêd¹cy w ci¹g³ej trasie, s¹ nara¿eni na ró¿nego
rodzaju przypadki na drodze, gdzie pomoc
prawnika jest nieoceniona. Œwiadomoœæ po-
siadania „adwokata na przednim siedzeniu
pasa¿era” zwiêksza komfort pracy i bezpie-
czeñstwo.

Wa¿nym aspektem jest fakt, ¿e ochrona
ubezpieczeniowa nie ogranicza siê wy³¹cznie
do terytorium Polski. Bêd¹ ni¹ objête wszyst-
kie zdarzenia i wypadki, które mia³y

Jakie koszty pokryje zak³ad ubezpieczeñ
w przypadku problemu prawnego firmy
transportowej lub jej kierowców?:

W jakich przyk³adowych sytuacjach poli-
sa oka¿e siê pomocna?

koszt infolinii prawnej,
honoraria adwokata albo radcy prawnego,
op³aty s¹dowe oraz inne wydatki w pos-
têpowaniu s¹dowym, jak np. koszty po-

wo³ania œwiadków i bieg³ych, a tak¿e
koszty postêpowania egzekucyjnego,
koszty przeciwnika, jeœli nie wygramy
sprawy w s¹dzie,
koszty opinii rzeczoznawców w postêpo-
waniu przeds¹dowym,
koszty porêczenia maj¹tkowego, które na-
le¿y z³o¿yæ, aby unikn¹æ tymczasowego
aresztowania (tzw. kaucja),
op³aty i koszty w postêpowaniu przed
organami administracji pañstwowej i sa-
morz¹dowej, ³¹cznie z nale¿noœciami dla
œwiadków i bieg³ych w tym postêpowaniu
oraz koszty egzekucji administracyjnej,
koszty podró¿y kierowcy w obie strony do
s¹du zagranicznego (je¿eli np. dosz³o do
wypadku za granicami Polski, a jego sta-
wiennictwo by³o obowi¹zkowe).

warsztat samochodowy przedstawi³ za-
wy¿ony rachunek za naprawê samocho-
du /naprawa pojazdu zosta³a wadliwie
wykonana/ przewoŸnik sprzeda³ samo-
chód, a nabywca domaga siê zwrotu pie-
niêdzy z powodu jego niesprawnoœci: takie
przypadki bêd¹ objête ochron¹ w zakresie
praw rzeczowych oraz umów zwi¹zanych
z ubezpieczonym pojazdem;

Urz¹d Skarbowy zakwestionowa³ sposób
ujêcia leasingu pojazdu w kosztach podat-
nika: taki przypadek bêdzie objêty ochron¹
w ramach s¹dowych spraw podatkowych
zwi¹zanych z ubezpieczonym pojazdem;
pojazd firmy transportowej zosta³ uszko-
dzony w wyniku wypadku a zak³ad ubez-
pieczeñ odmawia wyp³aty odszkodowania
b¹dŸ zani¿a jego wysokoœæ /kierowca mia³
wypadek samochodowy, sprawca po-
cz¹tkowo przyzna³ siê do winy, jednak
póŸniej wycofa³ siê ze swoich oœwiad-
czeñ/ przewoŸnik uszkodzi³ samochód
w wyniku dziury w jezdni: takie przypadki
bêd¹ objête ochron¹ w zakresie docho-
dzenia w³asnych roszczeñ odszkodo-
wawczych;
kierowcy postawiono zarzut spowodo-
wania wypadku drogowego i grozi mu
surowa kara /kierowca nie zgadza siê
z zarzutem przekroczenia prêdkoœci pod-
czas kontroli policyjnej i domaga siê
wyjaœnienia sprawy przed s¹dem, gdy¿
kwestionuje prawid³owoœæ urz¹dzeñ po-
miarowych Policji/ kierowca nie zachowa³
wymaganej ostro¿noœci na drodze, wpad³
w poœlizg na oœnie¿onej jezdni i spowodo-
wa³ powa¿ny wypadek, uderzaj¹c w inne
auto: w takich przypadkach kierowca
otrzyma pomoc w zakresie prawa karnego
i wykroczeñ;
przewoŸnikowi odebrano dowód rejestra-
cyjny auta z powodu rzekomego braku
spe³nienia odpowiednich norm przez po-
jazd/ kierowcy zabrano prawo jazdy
wskutek kontroli policyjnej i stwierdzenia
nieprawid³owoœci: z pomoc¹ przyjdzie
ochrona w postêpowaniu w zwi¹zku
z zatrzymaniem prawa jazdy lub dowodu
rejestracyjnego.

•
•
•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

miejsce na
terenie ca³ej Europy. W przypadku kolizji np.
w drodze do Belgii, klient otrzyma profesjonal-
n¹ poradê prawnika ze wskazaniem jakich
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Ochrona Prawna potrzebna ka¿demu...
tak¿e kierowcy

Joanna Namer³a
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PrzewoŸnicy, którzy zajmuj¹ siê transpor-
tem materia³ów niebezpiecznych s¹ szcze-
gólnie nara¿eni na szkody zwi¹zane z zanie-
czyszczeniem œrodowiska. Najczêstsze wy-
padki zdarzaj¹ siê oczywiœcie na drogach, jed-
nak do niekontrolowanego wycieku substancji
mo¿e dojœæ tak¿e podczas za³adunku i roz³a-
dunku. £atwo te¿ nie zauwa¿yæ powolnego
przes¹czania siê do ziemi substancji niebez-
piecznych w miejscach sk³adowania. Tym
wiêksza jest szkoda i koszty napraw, im póŸ-
niej sytuacja awarii zostanie wykryta. Wypa-
dek podczas transportu mo¿e zdarzyæ siê w
losowym, trudnym do przewidzenia miejscu.
Dlatego kolejnym aspektem, który warto mieæ
na uwadze jest utrudniony dostêp s³u¿b
ratowniczych do miejsca zdarzenia.

Powy¿sze scenariusze zdarzaj¹ siê zaska-
kuj¹co czêsto. Na podstawie danych G³ów-
nego Inspektoratu Ochrony Œrodowiska szko-
dy w transporcie drogowym stanowi³y w 2010
roku 67% wszystkich zdarzeñ zwi¹zanych z
ryzykiem transportu o znamionach powa¿nej
awarii stwarzaj¹cych ryzyko dla œrodowiska.
Nie tak dawno (13.01.2012) byliœmy œwiad-

kami g³oœnego zdarzenia w okolicach
Olsztyna, gdzie w wyniku zderzenia dwóch
cystern kolejowych wyciek³o 60m oleju

napêdowego, z czego ogromna czêœæ wsi¹k³a
w ziemiê. GIOŒ podaje wiele przyk³adów
zdarzeñ zwi¹zanych z transportem drogowym.3

czynnoœci powinien w pierwszej kolejnoœci
dokonaæ, z kim siê skontaktowaæ, jakie oœ-
wiadczenie spisaæ. W przypadku skierowania
sprawy do s¹du lub prokuratury – op³acony
zostanie zagraniczny pe³nomocnik czy koszt
potrzebnych ekspertyz rzeczoznawców (np.
dotycz¹cych rozmiarów szkody w pojeŸdzie).
W ramach ubezpieczenia Ochrony Prawnej
wp³acona zostanie równie¿ kaucja do s¹du,
aby kierowca nie zosta³ umieszczony w aresz-
cie tymczasowym.

Najlepszym przyk³adem funkcjonowania
polisy Ochrony Prawnej mo¿e byæ sytuacja
jednego z wroc³awskich przewoŸników. Po-
jazd nale¿¹cy do przewoŸnika sta³ w korku na
niemieckiej autostradzie A9. W auto uderzy³
inny pojazd nale¿¹cy do Niemki. Auto uleg³o
powa¿nemu uszkodzeniu, zosta³o unierucho-
mione. W³aœciciel wroc³awskiej firmy musia³
ponieœæ koszt odholowania pojazdu z auto-
strady (300 EUR), naprawy auta (7,8 tys.
EUR), ekspertyzy (700 EUR), wynajmu auta

(600 EUR) oraz koszt transportu do Polski (1,4
tys. EUR). W zwi¹zku z powy¿szym przewoŸ-
nik dochodzi³ odszkodowania od Ubezpieczy-
ciela OC sprawczyni szkody w kwocie niemal-
¿e 11 000 EUR. Ubezpieczyciel jednak od-
mówi³ wyp³aty odszkodowania. Na szczêœcie
przewoŸnik posiada³ ubezpieczenie Ochrony
Prawnej. Otrzyma³ kompleksow¹ pomoc,
zarówno gdy pojazd przebywa³ w Niemczech,
jak i po powrocie do Polski. Z³o¿ona zosta³a
sprawa w s¹dzie w Niemczech, z polisy
pokryto koszty niemieckiego adwokata w I i II
instancji, koszty s¹dowe oraz koszty t³uma-
czeñ w ³¹cznej kwocie 3,3 tys. EUR. Dziêki
pomocy specjalistów uda³o siê zakoñczyæ
spór pomyœlnie dla przewoŸnika i odzyskaæ
wszystkie pieni¹dze.

Za niewielk¹ roczn¹ sk³adkê ubezpieczenie
Ochrony Prawnej zapewnia pe³en dostêp do

us³ug fachowych pe³nomocników. Do dys-
pozycji kierowcy i w³aœciciela pojazdu jest
infolinia prawna, pokrywane s¹ wysokie kosz-
ty s¹dowe. Zminimalizowane zostaje równie¿
ryzyko zwi¹zane z prowadzeniem sporów - po-
mimo wygranego procesu czêsto trzeba sa-
memu pokryæ jego koszty (upad³oœæ przeciw-
nika, maj¹tek „przepisany” na rodzinê). Ochro-
na Prawna idealnie uzupe³nia ubezpieczenie
OC, które chroni inne osoby (poszkodowa-
nych). Polisa Ochrony Prawnej chroni nato-
miast osobê ubezpieczon¹ i umo¿liwia „rów-
noœæ broni” w sporach w ekonomicznie silniej-
szymi przeciwnikami tj. zak³ady ubezpieczeñ,
bogate firmy, organy pañstwa.

Joanna Namer³a,
specjalista ds. ubezpieczeñ Ochrony Prawnej
Concordia Ubezpieczenia.Dlaczego Ochrona Prawna?
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Odpowiedzialnoœæ za szkody w œrodowisku

III. 2010, Tarnów

VI.2010, Przês³awice

VI.2010, Tarnów

na terenie jednego z polskich przewoŸników cysterna z ³adun-
kiem benzolu zosta³a wy³¹czona ze sk³adu poci¹gu i odstawiona
na tor rezerwowy. W wyniku awarii uszczelki przy zaworze
cysterny dosz³o do wycieku ok. 200 dm benzolu.

Na drodze krajowej nr 50 dosz³o do kolizji drogowej z udzia³em
samochodu ciê¿arowego przewo¿¹cego 26m ciek³ego odpadu
niebezpiecznego. W wyniku wypadku nast¹pi³o wywrócenie
pojazdu, rozszczelnienie paletopojemników i wycieku ich
zawartoœci. Zanieczyszczeniu uleg³a gleba o powierzchni ok.
200m .

Z powodu pêkniêcia opony, dosz³o do wypadku drogowego z
udzia³em samochodu ciê¿arowego z przyczep¹. W wyniku
zdarzenia nast¹pi³o wywrócenie pojazdu na terenie prywatnej
posesji, a nastêpnie rozszczelnienie miski olejowej i wyciek oleju
silnikowego. Sprawca wypadku zosta³ zobowi¹zany do
usuniêcia zanieczyszczonej ziemi.

3

3

2

£ukasz Jastrzêbski
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Ubezpieczenie wierzytelnoœci handlowych.

Jak to dzia³a?

W ponad 80% transakcji miêdzy przedsiê-
biorstwami wykorzystywany jest kredyt
kupiecki, czyli sprzeda¿ towarów lub us³ug
z odroczon¹ p³atnoœci¹. To najpopularniejsza
forma zobowi¹zañ w obrocie gospodarczym.
Niesie jednak ze sob¹ pewne ryzyko. Problem

zatorów p³atniczych zna chyba ka¿dy przed-
siêbiorca, a niesp³acone nale¿noœci mog¹ staæ
siê przyczyn¹ utraty p³ynnoœci finansowej albo
utrudniæ funkcjonowanie czy rozwój firmy.

Przedmiotem ubezpieczenia kredytu
kupieckiego s¹ nale¿noœci powsta³e z tytu³u
dostaw towarów lub wykonania us³ug p³at-
nych w terminie do 180 dni. Nale¿noœci te
objête s¹ ochron¹ ubezpieczeniow¹ do
wysokoœci maksimum 90%. Pozosta³¹ czêœæ
stanowi udzia³ w³asny ubezpieczaj¹cego. Tak

wiêc ubezpieczaj¹c kredyt kupiecki spedytor
nie ryzykuje ju¿ utraty pe³nej kwoty odroczonej
p³atnoœci, lecz jedynie niewielk¹ jej czêœæ –
wiêkszoœæ kwoty nale¿noœci zostanie
sp³acona, bez wzglêdu na kondycjê finansow¹
czy uczciwoœæ odbiorcy. Polisa mo¿e obej-
mowaæ ca³oœæ portfela odbiorców lub jego
czêœæ, okreœlon¹ w momencie zawierania
umowy. Warunki szczegó³owe umów – zale¿¹
od potrzeb i oczekiwañ ubezpieczaj¹cego.
Ubezpieczyciel w ramach umowy pomaga
równie¿ w ocenie wiarygodnoœci potencjal-
nych kontrahentów ubezpieczaj¹cego.

Ubezpieczenie kredytu kupieckiego za-

pewnia odzyskanie zaleg³ych nale¿noœci na

konto firmy, nawet wtedy, gdy odbiorca oka¿e

siê niewyp³acalny lub og³osi upad³oœæ. Jeœli

nie zap³aci odbiorca – zrobi to Ubezpieczyciel.

W powszechnym mniemaniu obowi¹zko-
we ubezpieczenie OC uchroni posiadacza
pojazdu przed kosztami zwi¹zanymi ze ska¿e-
niem œrodowiska. Ka¿dy posiadacz samocho-
du jest zobowi¹zany do wykupienia ubezpie-
czenia odpowiedzialnoœci cywilnej. Nie ka¿dy
posiadacz pojazdu wie jednak, ¿e jego polisa
mo¿e mieæ pewne „luki”.

Na podstawie art. 38 ust. 1 pkt 4 ustawy z
22 maja 2003 o ubezpieczeniach obowi¹z-
kowych, Ubezpieczeniowym Funduszu
Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpie-
czycieli Komunikacyjnych (DzU nr 124, poz.
1152) z zakresu obowi¹zkowego ubezpie-
czenia odpowiedzialnoœci cywilnej posiadaczy
pojazdów mechanicznych wy³¹czone s¹
szkody polegaj¹ce na zanieczyszczeniu lub
ska¿eniu œrodowiska. Oznacza to pe³n¹
odpowiedzialnoœæ na zasadach ogólnych od
„pierwszej z³otówki” dla szkód w œrodowisku
bêd¹cych nastêpstwem zarówno wypadku
komunikacyjnego jak i odpowiedzialnoœci
zwi¹zanej z przewo¿onym towarem. Posia-
dacze pojazdów, jeœli chc¹ zabezpieczyæ siê
przed sytuacj¹ zwi¹zan¹ ze ska¿eniem œro-
dowiska i kosztami, które za sob¹ takowa
poci¹ga, musz¹ pomyœleæ o dodatkowym
zabezpieczeniu wykraczaj¹cym poza obo-
wi¹zkow¹ polisê OC. A koszty mog¹ byæ
znaczne, szczególnie w œwietle pojawienia siê
Dyrektywy Unii Europejskiej 2004/35/CE i
wynikaj¹cej z niej zaostrzonej odpowie-
dzialnoœci, rzadko kiedy zamkn¹ siê w kwocie
choæby kilkudziesiêciu tysiêcy z³otych.

Dyrektywa Unii Europejskiej 2004/35/CE o
odpowiedzialnoœci œrodowiskowej zosta³a na
dzieñ dzisiejszy wdro¿ona we wszystkich
pañstwach cz³onkowskich UE, w Polsce w
ramach Ustawy o zapobieganiu szkodom w
œrodowisku i ich naprawie (Dziennik Ustaw z
2007r. Nr 75, poz. 493), wprowadzaj¹c do
polskiego porz¹dku daleko id¹ce zmiany.
Dyrektywa wprowadza zasadê „Zanieczysz-
czaj¹cy p³aci”, co oznacza, ¿e sprawcy szkód
w œrodowisku ponosz¹ pe³ne koszty naprawy i
zobowi¹zani s¹ do odtworzenia stanu eko-
systemu jaki istnia³ przed powsta³ym ska¿e-
niem. W oparciu o art. 3 wspomnianej „Usta-
wy o zapobieganiu…” transport towarów i
materia³ów niebezpiecznych niesie za sob¹
odpowiedzialnoœæ za szkody w œrodowisku na
zasadzie ryzyka. Z punktu widzenia firm trans-
portowych istotny mo¿e byæ szczególny
nacisk, jaki Dyrektywa k³adzie na zapobieganie
i naprawê szkód wyrz¹dzonych w naturalnych
siedliskach przyrodniczych czy gatunkach
chronionych. Niemo¿liwe do przewidzenia
jest, w którym miejscu trasy dojdzie do zdarze-
nia wywo³uj¹cego szkodê. W gorszych
przypadkach mo¿e to nast¹piæ w pobli¿u rzeki,
która b³yskawicznie rozniesie groŸne sub-
stancje, b¹dŸ w rejonie chronionych obszarów
przyrodniczych jak Natura 2000. Oznacza to
znaczne zwiêkszenie kosztów dzia³añ
naprawczych. Dodatkow¹ komplikacj¹ mo¿e
okazaæ siê utrudniony dostêp do miejsca
zdarzenia i zw³oka w podjêciu odpowiednich
dzia³añ przez s³u¿by porz¹dkowe.

Nowe ryzyka nios¹ za sob¹ nowe rozwi¹-
zania. Na polskim rynku pojawi³y siê specja-
listyczne ubezpieczenia dedykowane szko-
dom w œrodowisku. Na co nale¿y zwróciæ
uwagê dobieraj¹c tego typu ubezpieczenie w
perspektywie nowej odpowiedzialnoœci? W
œwietle Dyrektywy niezwykle istotnym
elementem polisy bêdzie pokrycie kosztów
czyszczenia oraz naprawy szkód zwi¹zanych z
tzw. „bioró¿norodnoœci¹”, a wiêc szkód w
chronionych gatunkach, naturalnych sie-
dliskach przyrodniczych etc. Koszty te mog¹
okazaæ siê znaczne, gdy¿ poza samym
oczyszczeniem gruntów i wód sprawca
zobowi¹zany jest do doprowadzenia miejsca
ska¿enia do stanu sprzed zdarzenia, a jeœli
oka¿e siê to niemo¿liwe - do utworzenia
podobnych warunków przyrodniczych w
alternatywnej lokalizacji. Poza tym ubezpie-
czenie powinno pokrywaæ szkody na mieniu
oraz szkody na osobie. Firmy logistyczne to
oczywiœcie nie tylko sam transport. Dobra
polisa powinna obj¹æ wszystkie elementy
dzia³alnoœci, które stwarzaj¹ niebezpie-
czeñstwo ska¿enia, a wiêc sk³adowanie,
za³adunek, transport, roz³adunek etc. Polisy
dedykowane, to dziœ pe³na odpowiedzialnoœæ
za szkody w œrodowisku.

£ukasz Jastrzêbski
Underwriter , ubezpieczenia œrodowiskowe
Chartis Europe S.A. Oddzia³ w Polsce
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Ubezpiecz swoje nale¿noœci i dzia³aj bez ryzyka!
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Kto na tym korzysta?

Kiedy uzyskuje siê odszkodowanie ?

Ubezpieczenie kredytu kupieckiego jest
narzêdziem, z którego korzystaj¹ zarówno
ma³e i œrednie przedsiêbiorstwa, jak i korpo-
racje o globalnym zasiêgu. Ubezpieczenie
dedykowane jest firmom i instytucjom, które
prowadz¹ sprzeda¿ towarów i us³ug w kraju
oraz poza terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej.

Firmy spedycyjne ryzykuj¹ wiêcej, ni¿
wynosi ich maj¹tek, wiêc ubezpieczenie tran-
sakcji staje siê wœród nich coraz popularnie-
jsz¹ form¹ ochrony nale¿noœci.

Ubezpieczenie kredytu kupieckiego.
chroni firmê przed niewyp³acalnoœci¹ kontra-
hentów. Co to oznacza w konkretnych sytu-
acjach? Mo¿na mieæ do czynienia z nie-
wyp³acalnoœci¹ potwierdzon¹ prawnie, na
przyk³ad wtedy, gdy odbiorca og³osi upad³oœæ
lub wtedy, gdy s¹d oddali wniosek o upad³oœæ,
a maj¹tek d³u¿nika nie pozwala na zaspoko-
jenie kosztów postêpowania. W takiej sytuacji
firma ma prawo do wyp³aty odszkodowania.
Na ochronê nale¿noœci mo¿na liczyæ tak¿e
wówczas, gdy zawarty bêdzie s¹dowy lub

pozas¹dowy uk³ad z niewyp³acalnym kontra-
hentem. Jednak nie z ka¿dym kontrahentem
mo¿na siê u³o¿yæ.

A co w sytuacji, gdy kontrahent nie p³aci,
choæ wiemy, ¿e ma siê dobrze? Albo, gdy
zaryzykowano transakcjê z niesprawdzonym
odbiorc¹, a ten nadu¿ywa zaufania (spedy-
tora), zalegaj¹c z op³aceniem faktur ponad
miarê cierpliwoœci? Wtedy mówi siê o
niewyp³acalnoœci domniemanej. W tym przy-
padku liczy siê czas, czyli up³yw okresu
przewlek³ej zw³oki w zap³acie nale¿noœci.
Wystarczy, ¿e up³ynie 90 lub 180 dni od
fakturowego terminu p³atnoœci (w zale¿noœci
od rodzaju ubezpieczenia), i nabywa siê prawo
do odszkodowania bez wzglêdu na faktyczn¹
kondycjê finansow¹ czy prawn¹ kontrahenta.
Dostawca ma pewnoœæ, ¿e nale¿noœci zostan¹
sp³acone.

Podstawowa korzyœæ jest oczywista – ry-
zyko wynikaj¹ce z niewyp³acalnoœci kontra-
hentów zostaje zmniejszone do minimum.
Zyskuje siê pewnoœæ, ¿e w przypadku nie-
otrzymania p³atnoœci od nierzetelnego lub
niewyp³acalnego kontrahenta, otrzyma siê
odszkodowanie, które zrekompensuje stratê,

pozwoli na zachowanie p³ynnoœci finansowej
i zapewni zwrot inwestycji. Warto zwróciæ
uwagê na inne korzyœci, które zapewnia
ubezpieczenie kredytu kupieckiego. Dziêki
pewnoœci, któr¹ oferuje ubezpieczenie, mo¿na
kontrahentom zapewniæ konkurencyjne
warunki p³atnoœci i obni¿yæ ogólne koszty
dzia³alnoœci, poniewa¿ nie trzeba inwestowaæ
œrodków finansowych i cennego czasu
w sprawdzanie i monitorowanie sytuacji
finansowej odbiorców – ciê¿ar tych czynnoœci
przerzucone zostaje na ubezpieczyciela, który
przed zawarciem umowy dokonuje profes-
jonalnej oceny sytuacji finansowej kontra-
henta, a w trakcie trwania ochrony ubezpie-
czeniowej prowadzi bie¿¹cy monitoring
sytuacji. Zyskuje siê szybk¹ i profesjonaln¹
ocenê wiarygodnoœci potencjalnych kontra-
hentów. Dodatkow¹ korzyœci¹ ubezpieczenia
kredytu kupieckiego jest tak¿e mo¿liwoœæ
wykorzystania umowy ubezpieczenia jako
zabezpieczenia pod kredyt bankowy i/lub
umowê faktoringu.

Biuro Ubezpieczeñ Finansowych PZU SA

Co mo¿na zyskaæ, zawieraj¹c ubezpieczenie?
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W trakcie rozmów kwalifikacyjnych
kandydaci coraz czêœciej pytaj¹ nie tylko o
wysokoœæ zarobków, œcie¿kê kariery, szkole-
nia, ale tak¿e – ostatnio coraz czêœciej – o za-
pewniany przez firmê „pakiet medyczny”. Dla-
tego ubezpieczenia zdrowotne mog¹ siê staæ
czynnikiem podnosz¹cym atrakcyjnoœæ pra-
codawcy i zwiêkszaj¹cym konkurencyjnoœæ
firmy na rynku pracy.

W dobie kryzysu publicznego systemu
opieki zdrowotnej, coraz istotniejszym aspek-
tem funkcjonowania firmy staje siê zapewn-
ienie pracownikom rzeczywistej dostêpnoœci
do us³ug medycznych. Niew¹tpliwie impulsem
do podjêcia takich dzia³añ, obok bardzo
ograniczonej dostêpnoœci us³ug medycznych

w sektorze publicznym, sta³y siê tak¿e zmiany
na rynku pracy. Po latach nierównowagi na
rynku pracy, po otwarciu Unii Europejskiej na
pracowników z nowych krajów cz³onkowskch,
po fali wyjazdów zarobkowych dosz³o do
sytuacji, w której w wielu bran¿ach dobry
pracownik jest dobrem niemal¿e bezcennym.
Obecnie jednym z zadañ stawianych dzia³om
zasobów ludzkich, jest zapewnienie pracown-
ikom takich warunków, dziêki którym rotacja
na stanowiskach bêdzie niska.

Ju¿ wyniki sonda¿u zamieszczonego w
listopadzie 2006 roku w "Gazecie Prawnej"
wskazywa³y, i¿ wœród czynników pozap³aco-
wych, najlepiej motywuj¹cych zatrudnionych,
a¿ 59 proc. ankietowanych wskaza³o opiekê
medyczn¹. Dojrzewaj¹cy rynek pracy oraz

rosn¹ca œwiadomoœæ pracowników spowo-
dowa³a, i¿ ubezpieczenie zdrowotne sta³o siê
jednym z elementów oceny atrakcyjnoœci
potencjalnego pracodawcy. Ubezpieczenia
zdrowotne mog¹ wiêc byæ zarówno jednym
z elementów zachêcania potencjalnych kan-
dydatów do pracy, systemu motywacyjnego,
jak i czynnikiem wi¹¿¹cym pracowników z fir-
m¹.

Co mo¿e zapewniæ prywatne ubezpiecze-
nie zdrowotne? Przede wszystkim konsultacje
lekarzy podstawowej opieki zdrowotnej oraz
lekarzy specjalistów. Co istotne – bez
skierowañ, w komfortowych warunkach,
w prywatnych wyspecjalizowanych placów-
kach, bez zbêdnego oczekiwania.

Ubezpieczenia zdrowotne w firmie
jako Ÿród³o motywacji dla pracownika
i oszczêdnoœci dla pracodawcy

Dariusz Gintowt
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Dodatkowo ubezpieczenia tego typu za-
pewniaj¹ bezp³atnie szerok¹ gamê badañ
diagnostycznych, poczynaj¹c od podsta-
wowych badañ laboratoryjnych krwi, moczu,
a¿ po tak specjalistyczne i drogie badania, jak
tomografia czy rezonans magnetyczny. Mo¿-
liwe jest tak¿e pokrycie kosztów operacji. Jest
to o tyle istotne, ¿e na wiele czêsto bardzo pil-
nych operacji czy zabiegów finansowanych
przez Narodowy Fundusz Zdrowia trzeba ocze-
kiwaæ d³ugimi miesi¹cami. Oczywiœcie
program zdrowotny mo¿e byæ jeszcze bardziej
rozbudowany, jednak wiêkszoœæ powszechnie
funkcjonuj¹cych rozwi¹zañ zawiera te w³aœnie
elementy.

Warto rozwa¿yæ, jak mog¹ byæ skon-
struowane programy motywacyjne oparte na
ubezpieczeniach zdrowotnych. Najczêœciej
spotykane s¹ dwa rozwi¹zania. Pierwsze
opiera siê na przekonaniu, i¿ wszystkim nale¿y
zapewniæ jednakow¹, w miarê mo¿liwoœci
szerok¹ opiekê zdrowotn¹. Zalet¹ takiego
rozwi¹zania jest, ¿e zatrudnieni nie maj¹
odczucia, i¿ zostali podzieleni na lepszych
i gorszych. Podstawow¹ wad¹ – ¿e z czasem
zapewniana przez pracodawcê opieka zdro-
wotna jest postrzegana jako zupe³nie oczy-
wisty, absolutnie nale¿ny element socjalny.
Drugie rozwi¹zanie oparte jest na zapewnieniu
zatrudnionym ró¿nych zakresów opieki zdro-
wotnej. W przypadku tego rozwi¹zania w firmie
funkcjonuje kilka zakresów ubezpieczeñ
zdrowotnych. Z regu³y osoby zatrudnione
w okresie próbnym czy te¿ na najni¿szych
stanowiskach otrzymuj¹ podstawowy zakres
opieki zdrowotnej – np. dostêp do lekarzy
podstawowej opieki zdrowotnej oraz do kilku
podstawowych specjalistów.

Personel œredniego szczebla czy te¿ osoby
zatrudnione na sta³e otrzymuj¹ szerszy zakres
œwiadczeñ, obejmuj¹cy m.in. dostêp do
wiêkszej iloœæ specjalistów. Z kolei kadra
mened¿erska oraz osoby kluczowe dla funk-
cjonowania firmy otrzymuj¹ pe³ny zakres
dostêpnych us³ug medycznych. System
motywacyjny oparty na kilku zakresach ubez-
pieczenia zdrowotnego powinien przewi-
dywaæ mo¿liwoœæ uzyskania dostêpu do
wy¿szego zakresu œwiadczeñ medycznych
w przypadku awansu, zmiany zaszeregowan-
ia itp.

Pakiet mo¿e byæ równie¿ uzale¿niony od
osi¹ganych wyników.

Dodatkowym bardzo atrakcyjnym rozwi¹-
zaniem jest mo¿liwoœæ objêcia ubezpie-
czeniem cz³onków rodziny pracownika – tj.
partnera ¿yciowego oraz dzieci. W przypadku
pracodawców zatrudniaj¹cych specjalistów
w deficytowych specjalnoœciach bardzo

czêstym rozwi¹zaniem jest nabywanie ochro-
ny dla ca³ych rodzin.

Z za³o¿enia ma to prowadziæ do sytuacji,
w której rodzina pracownika korzystaj¹ca ze
œwiadczeñ zdrowotnych nie bêdzie chcia³a
utraciæ prawa do prywatnej opieki zdrowotnej,
a co za tym idzie – bêdzie widzia³a korzyœæ
w kontynuowaniu wspó³pracy z aktualnym
pracodawc¹. Mo¿liwe s¹ tak¿e rozwi¹zania,
w których „rodzinn¹” czêœæ sk³adki dop³aca
pracownik, co odbywa siê z regu³y poprzez
potr¹cenia z wynagrodzenia.

W celu uatrakcyjnienia i zró¿nicowania
poziomu ochrony zdrowia pracownika mo¿-
liwe jest wprowadzenie dodatkowych œwiad-
czeñ. Mo¿na rozszerzyæ zakres ochrony m.in.
o tzw. powa¿ne zachorowania, w przypadku
których zdiagnozowanie u pracownika nie-
których chorób – m.in. nowotworów z³oœ-
liwych, zawa³u serca, udaru mózgu czy
niewydolnoœci nerek – powoduje wyp³atê
œwiadczenia, niezwykle przydatnego w takich
sytuacjach.

Dodatkowo mo¿na tak¿e wprowadziæ
elementy ochrony wypadkowej, takie jak
ubezpieczenie nastêpstw nieszczêœliwych
wypadków czy zwi¹zane z nim œwiadczenia
assistance, zawieraj¹ce m.in. takie elementy,
jak rehabilitacjê powypadkow¹, dowóz leków
czy wizyty pielêgniarskie.

Do zakresu ochrony ubezpieczeniowej
mo¿e zostaæ w³¹czony koszt sprawowania
profilaktycznej opieki medycznej w ramach
oferty medycyny pracy, zgodnej z ustaw¹
o s³u¿bie medycyny pracy oraz Kodeksem
Pracy. W ramach jednej umowy ubezpieczenia
mo¿na zapewniæ opiekê z zakresu medycyny
pracy na terenie ca³ego kraju, co jest bardzo
wygodnym rozwi¹zaniem w przypadku firm
o rozbudowanej strukturze terenowej czy te¿
realizuj¹cych kontrakty na terenie ca³ego kraju.

Wiêkszoœæ funkcjonuj¹cych na rynku roz-
wi¹zañ opiera siê na bezgotówkowym rozli-
czaniu wizyt u lekarzy i wykonywaniu badañ
we wspó³pracuj¹cych z ubezpieczycielami
prywatnych placówkach. Placówki takie
znajduj¹ siê g³ównie w du¿ych i œrednich
miejscowoœciach, dlatego - w przypadku firm,
których pracownicy czêsto podró¿uj¹
s³u¿bowo- wskazane jest rozszerzenie zakresu
o tzw. pomoc doraŸn¹ lub Assistance która
umo¿liwia skorzystanie z pomocy praktycznie
w ka¿dym zak¹tku kraju. W tym przypadku,
je¿eli korzystamy z pomocy medycznej poza
sieci¹ wspó³pracuj¹cych placówek, firma
ubezpieczeniowa zwraca poniesione koszty
lub organizuje niezbêdn¹ pomoc poprzez
Centrum Assistance.

Niezale¿nie od motywacyjnej czy spo³ecz-
nej roli fundowanych przez pracodawcê
prywatnych ubezpieczeñ zdrowotnych równie
wa¿ne jest – zw³aszcza w wiêkszych firmach –
ograniczenie absencji chorobowej. Wynika to
st¹d, ¿e pracownik praktycznie od rêki uzys-
kuje niezbêdn¹ opiekê lekarzy ogólnych czy
specjalistów. Znacznie skraca siê czas lecze-
nia. To z kolei powoduje zmniejszenie kosztów
ponoszonych przez pracodawcê oraz lepsze
wykorzystanie dostêpnej kadry. Ubezpiecze-
nie zdrowotne jest wiêc dla pracodawcy
Ÿród³em oszczêdnoœci.
Powszechnym zjawiskiem jest bardzo inten-
sywne korzystanie z prywatnej opieki
zdrowotnej w pierwszych miesi¹cach
funkcjonowania programów zdrowotnych.
Jest to zwi¹zane z tym, i¿ z jednej strony
pracownicy s¹ ciekawi sposobu funkcjonowa-
nia programu, a z drugiej strony tym, i¿
wykonuj¹ wiele zaniedbanych dotychczas
badañ. Przyczyn¹ tych zaniedbañ jest z regu³y
brak dostêpnoœci specjalistów w publicznej
s³u¿bie zdrowia, koniecznoœæ oczekiwania po
kilka miesiêcy na badania. Z kolei relatywnie
wysokie koszty, powstrzymuj¹ osoby nie-
objête prywatnym ubezpieczeniem, przed
prywatnymi wizytami u lekarzy.

Prywatne ubezpieczenie zdrowotne umo¿-
liwia bie¿¹cy dostêp do specjalistycznej opieki
zdrowotnej, dziêki czemu nabiera równie¿
walorów profilaktycznych, a w konsekwencji
wp³ywa na poprawê ogólnego stanu zdrowia
pracowników. Prawdziwe jest bowiem
stwierdzenie, i¿ du¿o tañsza jest profilaktyka
ni¿ leczenie zaawansowanych stanów
chorobowych. Co istotne – ca³e wydatki
poniesione przez pracodawcê na œwiadczenia
zdrowotne, s¹ w rozliczeniach z fiskusem
kosztem uzyskania przychodu.

Wiele firm zadaje sobie pytanie czy czas
prawdziwego, czy te¿ medialnego kryzysu jest
dobrym okresem na wprowadzanie ubez-
pieczenia zdrowotnego? OdpowiedŸ na to
pytanie brzmi – tak. Trudno bowiem ca³kowi-
cie odst¹piæ od motywowania pracowników,
nawet w okresie niepewnoœci gospodarczej,
gdy trudn¹ decyzj¹ jest, znacz¹ce zwiêkszanie
wynagrodzeñ. Rozwi¹zaniem jest wprowa-
dzenie ubezpieczenia zdrowotnego, które
poka¿e troskê pracodawcy, w minimalnym
stopniu podnosz¹c ponoszone przez firmê
koszty.

Dariusz Gintowt
Dyrektor Oddzia³u InterRisk S.A. Vienna
Insurance Group w Gdañsku. Wspó³autor
licznych projektów ubezpieczeñ zdrowotnych.
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Biuro Brokerskie Omega Beata Galewska,
Piotr Matwijow Broker Ubezpieczeniowy
Spó³ka Partnerska podjê³o wspó³pracê z Pol-
sk¹ Izb¹ Spedycji i Logistyki w Gdyni (wtedy
Polskim Zwi¹zkiem Spedytorów Miêdzy-
narodowych) pod koniec lat dziewiêæ-
dziesi¹tych ubieg³ego wieku, maj¹c na celu
zapewnienie szerokiej ochrony ubezpiecze-
niowej jej cz³onkom w zakresie ryzyk bran-
¿owych. Znajomoœæ bran¿y TSL z jednej
strony, a rynku ubezpieczeniowego z drugiej,
pozwoli³a nam na wynegocjowanie dla
cz³onków PISiL atrakcyjnych porozumieñ,
zapewniaj¹cych szeroki zakres odpowiedzial-
noœci ubezpieczycieli, atrakcyjne sk³adki,
korzystny system zni¿ek oraz profesjonaln¹
obs³ugê szkodow¹. Pierwszym efektem
naszego wspó³dzia³ania z Polsk¹ Izb¹ Spedycji
i Logistyki w Gdyni by³o podpisanie Porozu-
mienia z dnia 12 grudnia 2000 roku z Commer-
cial Union (obecnie AVIVA) Towarzystwem
Ubezpieczeñ Ogólnych SA dotycz¹cego
ubezpieczenia mienia w transporcie, w kolej-
nych latach porozumienie by³o modyfikowane
z korzyœci¹ dla ubezpieczanych firm.

Co do zasady ubezpieczenie cargo zabez-
piecza interes maj¹tkowy w³aœciciela ³adunku,
jednak¿e w konstrukcji przewidzianej w poro-
zumieniu, jest równie¿ skutecznym narzê-
dziem zabezpieczaj¹cym interes spedytora
oraz pozwalaj¹cym mu na zdobywanie no-
wych klientów.

Kolejnym sukcesem by³o Porozumienie
z dnia 15 stycznia 2001 roku zawarte z STU
Ergo Hestia SA. w sprawie ustalenia szcze-
gólnych warunków ubezpieczenia odpowie-
dzialnoœci cywilnej spedytora. Tak¿e i to
porozumienie w kolejnych latach by³o
udoskonalane zgodnie z potrzebami zg³asza-
nymi przez firmy zrzeszone w PISiL.

Ubezpieczenie odpowiedzialnoœci cywil-
nej spedytora zawarte na podstawie szczegól-
nych warunków ubezpieczenia dla cz³onków
PISiL pokrywa wszystkie czynnoœci spedy-
cyjne, których spedytor siê podejmuje w ra-

mach zawartej umowy spedycji bez koniecz-
noœci ka¿dorazowego ustalania ich przy
zawieraniu umowy ubezpieczenia. Takie
rozwi¹zanie pozwala na unikniêcie sytuacji,
w której ubezpieczyciel odmówi ochrony
ubezpieczeniowej powo³uj¹c siê na to, i¿
szkoda powsta³a przy wykonywaniu czyn-
noœci, która nie by³a zg³oszona i zaakcep-
towana przy zawieraniu umowy ubezpie-
czenia. Znacz¹cym osi¹gniêciem jest równie¿
uzyskanie ochrony ubezpieczeniowej za
szkody spowodowane ra¿¹cym niedbalstwem
spedytora. Jest to bardzo istotny aspekt
warunków ubezpieczenia, gdy¿ w przypadku
powstania szkody spowodowanej ra¿¹cym
niedbalstwem spedytor nie mo¿e powo³aæ siê
na ograniczenia odpowiedzialnoœci wynika-
j¹ce z przepisów kodeksu cywilnego czy te¿
postanowieñ OPWS i w zwi¹zku z tym do-
chodzi do sytuacji, w której spedytor ponosi
odpowiedzialnoœæ do pe³nej wysokoœci
wyrz¹dzonej szkody, natomiast ubezpie-
czyciel uwalnia siê od odpowiedzialnoœci
powo³uj¹c siê na wy³¹czenie takich szkód
w ogólnych warunkach ubezpieczenia.
Wyj¹tkowym i korzystnym ze wzglêdów han-
dlowych elementem dla spedytora w szcze-
gólnych warunkach ubezpieczenia s¹ do-
datkowe postanowienia w sprawie wyp³aty
odszkodowania. Stanowi¹ one, i¿ pomimo
braku winy w wyborze podwykonawcy
ubezpieczaj¹cego w przypadku powstania
szkody za któr¹ odpowiedzialny jest podmiot
podnajêty do wykonania us³ugi spedycyjnej
b¹dŸ przewozowej, w szczególnoœci dalszy
spedytor b¹dŸ przewoŸnik, pod warunkiem
zasadnoœci roszczenia, ubezpieczyciel
wyp³aca odszkodowanie osobie uprawnionej i
wystêpuje z regresem do osoby odpowie-
dzialnej za szkodê.

Dostrzegaj¹c potrzebê uzupe³nienia
ochrony ubezpieczeniowej, ju¿ w 2001 roku
wprowadziliœmy nowe rozwi¹zanie w postaci
szczególnych warunków ubezpieczenia
odpowiedzialnoœci cywilnej przewoŸnika
umownego w przewozie drogowym. Jest to
ubezpieczenie rekomendowane firmom

zajmuj¹cym siê spedycj¹ drogow¹ przyj-
muj¹cym zlecenia na przewóz ³adunku czyli
zawieraj¹cym umowy o przewóz. Zgodnie
z przepisami ustawy prawo przewozowe oraz
konwencji CMR przewoŸnik ponosi odpowie-
dzialnoœæ za czynnoœci osób, którymi siê
pos³uguje przy wykonaniu przewozu jak za
swoje w³asne. Powy¿sze ubezpieczenie
pozwala na zabezpieczenie interesów spedy-
torów zawieraj¹cych umowy o przewóz dro-
gowy towarów, których sami nie wykonuj¹
tylko zlecaj¹ dalszym przewoŸnikom. Ubezpie-
czeniem pokryte s¹ równie¿ szkody powsta³e
na skutek ra¿¹cego niedbalstwa. Dodatkowo
w odpowiedzi na zagro¿enia, z którymi
ostatnio spotykaj¹ siê przewoŸnicy umowni,
wynegocjowaliœmy mo¿liwoœæ rozszerzenia
odpowiedzialnoœci ubezpieczyciela o szkody
powsta³e na skutek wy³udzenia ³adunku przez
fa³szywego przewoŸnika.

Wspó³pracê z Polsk¹ Izb¹ Spedycji i Logis-
tyki w Gdyni traktujemy bardzo powa¿nie,
staraj¹c siê ca³y czas uczestniczyæ w jej
dzia³aniach, a tak¿e pog³êbiaæ nasz¹ znajo-
moœæ bran¿y TSL by móc szybko reagowaæ na
nowe potrzeby cz³onków Izby.

Jesteœmy pewni, ¿e ostatnio wynegocjo-
wane Porozumienie z 15 grudnia 2011 roku
podpisane z Towarzystwem Ubezpieczeñ
i Reasekuracji Allianz SA w sprawie ustalenia
warunków szczególnych umowy ubezpie-
czenia odpowiedzialnoœci cywilnej spedytora
oraz przewoŸnika drogowego rzeczywistego i
umownego jest krokiem we w³aœciwym
kierunku.

¯ycz¹c Pañstwu samych sukcesów
w Waszej dzia³alnoœci pozostajemy otwarci
na sugestie i propozycje wynikaj¹ce z praktyki
gospodarczej.

Beata Galewska
Partner
Biuro Brokerskie Omega
Beata Galewska, Piotr Matwijow
Broker Ubezpieczeniowy Sp. P.
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Szczególne warunki ubezpieczeñ
dla cz³onków PISiL

Beata Galewska

UBEZPIECZENIA



13 stycznia 2012 roku w Warszawie odby-
³o siê pierwsze w tym roku posiedzenia Rady
Izby.

Pierwsz¹ czêœæ posiedzenia zdominowa³o
podsumowanie tradycyjnie ju¿ organizowanej
przez Izbê konferencji po³¹czonej z noworocz-
nym koktajlem, która odby³a siê 12 stycznia
w hotelu Polonia Palace w Warszawie.

Tytu³ tegorocznego spotkania brzmia³:
„Transport drogowy – jakich zmian mog¹
oczekiwaæ polscy przedsiêbiorcy w roku
2012”. Patronat medialny objê³y: Dziennik
Rzeczpospolita , Polska Gazeta Transportowa
oraz portal Spedycje.pl, a patronat mery-
toryczny Ministerstwo Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej i Krajowa Izba
Gospodarcza. Moderatorem konferencji by³
pan prof. Wojciech Paprocki – Szko³a G³ówna
Handlowa

Zaproszeni goœcie omówili politykê
transportow¹ pañstwa (pose³ na Sejm RP
p. Janusz Piechociñski), funkcjonowanie
krajowego elektronicznego systemu poboru
op³at drogowych, planowane kolejne
rozwi¹zania maj¹ce na celu poprawê
funkcjonowania e-myta (p. Jolanta Kijoch –
Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Auto-
strad), zmiany w prawie dotycz¹cym trans-
portu drogowego (p.Maciej Wroñski -

Ogólnopolski Zwi¹zek Pracodawców Trans-
portu Drogowego, bezpieczeñstwo w ³añ-
cuchu dostaw-podsumowanie ankiety PISiL
(p. Andrzej Szulc Przewodnicz¹cy Komisji ds.
Bezpieczeñstwa przy PISiL).

Merytoryczn¹ czêœæ spotkania zakoñczy³a
dyskusja z czynnym udzia³em przedstawicieli
Zrzeszenia Miêdzynarodowych PrzewoŸników
Drogowych, Ogólnopolskiego Zwi¹zku Praco-
dawców Transportu Drogowego, Pomor-
skiego Stowarzyszenia PrzewoŸników Drogo-
wych oraz Pekaes S.A.

Udzia³ w bezp³atnej konferencji wziê³o
ponad 80 osób, a wydawaæ siê mog³o, ¿e
spotkanie, na którym omówiony bêdzie tak
„gor¹cy” temat zgromadzi wiêcej cz³onków
Izby. Omawiaj¹c konferencjê cz³onkowie Rady
wyrazili tak¿e niepokój z powodu braku czasu
dla œrodowiska bran¿y TSL ze strony przed-
stawicieli Ministerstwa Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej.

Drug¹ czêœæ spotkania rozpocz¹³ toast
noworoczny wyg³oszony wspólnie przez
przedstawicieli spedytorów i przewoŸników,
a zakoñczy³ koncert kolêd w wykonaniu pana
Paw³a Lesiaka oraz zaproszonego zespo³u
muzycznego i wspólna kolacja.

Podsumowuj¹c, zebrani pozytywnie
ocenili merytoryczny przebieg konferencji,
oraz wyrazili zadowolenie, i¿ w konferencji
czynnie uczestniczyli przedstawiciele Zrzesze-
nia Miêdzynarodowych PrzewoŸników
Drogowych, co pozwala mieæ nadziejê na
poprawê wzajemnych relacji ZMPD-PISiL
i jednoczenie si³ w sprawach wspólnych dla
œrodowiska przewoŸników , spedytorów i
logistyków.

Ustalono, ¿e w bie¿¹cym roku Izba bêdzie
kontynuowa³a organizacjê imprez, które maj¹
ju¿ sta³e miejsce w kalendarzu.

Spotkanie noworoczne w roku 2013
zaplanowano tak¿e w scenerii sali Ludwikow-
skiej hotelu Polonia.

Nastêpnie za³atwione zosta³y sprawy
cz³onkowskie, tj. przyjêto do Izby firmê Lazar
Logistyk Sp. z o.o w miejsce firmy Labatra
Sp. z o.o., która ulega likwidacji, oraz z uwagi
na zaleg³oœci sk³adkowe skreœlono z listy
cz³onków zwyczajnych firmê Vanquard
Sp. z o.o. z siedzib¹ w Warszawie.

Kolejno omówione zagadnienia to zatru-
dnienie przedstawiciela PISiL w e-biurze
w Warszawie, organizacja XII Kongresu
Spedytorów 2012 – ustalono datê tegorocz-
nego Kongresu oraz Walnego Zgromadzenia
Cz³onków na maj w Hotelu Bulwar w Toruniu,
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Posiedzenie Rady PISiL
Podsumowanie konferencji noworocznej PISiL

Konferencja noworoczna

PISiL Polonia: M. Tarczyñski, W. Paprocki

Toast noworoczny wyg³aszaj¹: T. Rejek, M. Tarczyñski i J. Buczek



wyniki spotkañ z Urzêdami Celnymi w Gdyni i
Gdañsku. Dyskutowano tak¿e sposób i zasad-
noœæ wprowadzenia przez DCT Gdañsk op³aty
za ekspresow¹ us³ugê podjêæ kontenerów
importowych , tj. przed zakoñczeniem operacji
wy³adunkowych statku – œrodowisko spedy-

torów ma zastrze¿enia co do zasady oraz wy-
sokoœci stawek tytu³em „expresowej” obs³ugi
kontenerów – przedstawiciele Rady podejm¹
próbê i umówi¹ siê na spotkanie z kierownic-
twem DCT, aby zaprotestowaæ przeciwko
takiemu dzia³aniu Terminalu. Ustalono tak¿e,

¿e PISiL podejmie dzia³ania w kierunku ustale-
nia terminu spotkania z nowym kierownic-
twem MTBiGM , celem przedstawienia proble-
mów nurtuj¹cych bran¿ê TSL.

(E.S.)
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Akt przyst¹pienia RP do Protoko³u z 1996 r.
do Konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnoœci
za roszczenia morskie

9 lutego 2012 roku Prezydent RP podpisa³
Protokó³ zmieniaj¹cy Konwencjê o ogranicze-
niu odpowiedzialnoœci za roszczenia morskie z
1976 roku sporz¹dzony w Londynie 2 maja
1996 roku. Dokument wprowadzaj¹cy
podwy¿szone limity odszkodowañ wynika-

j¹cych z odpowiedzialnoœci za roszczenia
morskie obowi¹zuje z dniem 15.02.2012 r.-
teks DzU z 9.02.2012 r. Obowi¹zek
stosowania postanowieñ Protoko³u z 1996 r.,
przewiduje tak¿e dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady 2009/20/WE z dnia 23

kwietnia 2009 r. w sprawie ubezpieczenia
armatorów od roszczeñ morskich (Dz. Urz. UE
L 131 z 28.05.2009, str. 128).

(Ÿr. www.transport.gov.pl/ES)



Przez umowê przewozu przewoŸnik
zobowi¹zuje siê w zakresie dzia³alnoœci swego
przedsiêbiorstwa do przewiezienia za wyna-
grodzeniem rzeczy, z wyj¹tkiem transportu
morskiego, lotniczego i konnego. Ponadto
przewoŸnik jest zobowi¹zany podaæ do pub-
licznej wiadomoœci zakres swojego dzia³ania,
a w szczególnoœci adresy punktów odprawy i
sposób zawierania umowy przewozu oraz
u¿ycia odpowiednich œrodków transpor-
towych. Przepisy ustawy stosuje siê do
przewozów miêdzynarodowych, je¿eli umowa
miêdzynarodowa nie stanowi inaczej.

PrzewoŸnik jest zwolniony z obowi¹zku
przewozu, je¿eli:

1) zachodz¹ uniemo¿liwiaj¹ce przewóz
okolicznoœci, których przewoŸnik nie
móg³ unikn¹æ, ani zapobiec ich skut-
kom,

2) klient nie zastosowa³ siê do przepisów
przewozowych,

3) ze wzglêdu na przedmiot przewozu nie
ma mo¿liwoœci jego wykonania przy
u¿yciu posiadanych œrodków i urz¹-
dzeñ transportowych.

Zak³ad ubezpieczeñ ponosi odpowie-
dzialnoœæ w ca³ym cyklu transportowym, np.
w czasie dowozu i odwozu ³adunku, pobytu w
gestii innego przedsiêbiorstwa transporto-
wego, prze³adunkowego.

Obowi¹zek przewozu mo¿e byæ ograni-
czony m.in. przez ministra w³aœciwego ds.
transportu ze wzglêdu na potrzeby obronnoœci
lub bezpieczeñstwa pañstwa albo przez prze-
woŸnika w razie klêski ¿ywio³owej z przyczyn
ekonomicznych, których przewoŸnik nie móg³
przewidzieæ, przy czym zgoda nie jest wyma-
gana, je¿eli ograniczenie obowi¹zku przewozu
nie trwa d³u¿ej ni¿ okres 7 (siedmiu) dni.
Ograniczenie to podaje siê do wiadomoœci
publicznej w sposób zwyczajowo przyjêty.

PrzewoŸnik jest zobowi¹zany podaæ do
publicznej wiadomoœci ustalone lub stoso-
wane przez niego taryfy lub cenniki. Przewóz
przesy³ki jest mo¿liwy, jeœli przesy³ka stanowi
rzeczy przyjête do przewozu na podstawie
jednego listu przewozowego lub innego
dokumentu przewozowego. Z przewozu s¹
wy³¹czone m.in. rzeczy, których przewóz jest
zabroniony na podstawie odrêbnych prze-
pisów lub rzeczy niebezpieczne, w rozumieniu
odrêbnych przepisów, chyba, ¿e zosta³y

dopuszczone do przewozu na warunkach
szczególnych.

Nadawca sk³ada przewoŸnikowi list prze-
wozowy, w którym wskazuje:

Ponadto nadawca powinien do³¹czyæ do listu
przewozowego m.in. dokumenty wymagane w
przepisach szczególnych, np. przy za³atwianiu
formalnoœci celnych, a w razie niemo¿noœci
do³¹cza je w odpowiednim czasie i miejscu,
czyni¹c wzmiankê o ich do³¹czeniu lub
miejscu z³o¿enia. Nadawca przesy³ki za³atwia
np. formalnoœci celne w miejscu nadania,
przewoŸnik w czasie przewozu, a odbiorca –
w miejscu przeznaczenia przesy³ki. Nadanie
przesy³ki wi¹¿e siê nieraz z niedok³adnym lub
nieprawdziwym oœwiadczeniem.

Nadawca jest obowi¹zany oddaæ prze-
woŸnikowi rzeczy w stanie umo¿liwiaj¹cym
ich prawid³owy przewóz oraz wydanie bez
ubytku i uszkodzenia. PrzewoŸnik mo¿e
odmówiæ przyjêcia do przewozu przesy³ek,
których stan jest wadliwy lub opakowanie
niedostateczne, lub nie maj¹cych w ogóle
¿adnego wymaganego opakowania (art. 781
Kodeksu cywilnego).

Drogê przewozu przesy³ki ustala przewoŸ-
nik, uwzglêdniaj¹c w miarê mo¿liwoœci
¿¹dania nadawcy. PrzewoŸne oblicza siê
wed³ug odleg³oœci najkrótszej dostêpnej drogi
przewozu, a je¿eli uwzglêdniono ¿¹danie
nadawcy co do drogi d³u¿szej, albo zasz³a
koniecznoœæ transportu drog¹ d³u¿sz¹ ze
wzglêdu na w³aœciwoœci przesy³ki – wed³ug
rzeczywistej drogi przewozu. Osobê, która
oddaje przewoŸnikowi przesy³kê do przewozu,
uwa¿a siê za upowa¿nion¹ przez nadawcê do
wykonywania wszelkich czynnoœci zwi¹za-
nych z zawarciem umowy przewozu. Jeden
egzemplarz dokumentu przewozowego otrzy-
muje oczywiœcie nadawca.

PrzewoŸnik mo¿e sprawdziæ, czy przesy³-
ka odpowiada oœwiadczeniom nadawcy,
zawartym w liœcie przewozowym oraz czy
zachowane zosta³y przepisy dotycz¹ce rzeczy
dopuszczonych do przewozu na warunkach
szczególnych. Sprawdzenia dokonuje siê w
zasadzie w obecnoœci nadawcy. Wynik
sprawdzenia zamieszcza siê w liœcie
przewozowym albo w do³¹czonym do niego
protokole. W razie stwierdzenia niezgodnoœci
oœwiadczeñ zawartych w liœcie przewozowym
ze stanem rzeczywistym przesy³ki, koszty
sprawdzenia obci¹¿aj¹ przesy³kê.

Przesy³kê nale¿y przewieŸæ w oznaczo-
nym terminie. Termin przewozu przesy³ki jest
zachowany, je¿eli przed jego up³ywem
przewoŸnik:

1) zawiadomi³ odbiorcê o nadejœciu prze-
sy³ki, która ma byæ wydana w punkcie
odprawy i przygotowa³ j¹ do odbioru
b¹dŸ tylko przygotowa³ j¹ do odbioru,
je¿eli nie by³ obowi¹zany do zawia-
domienia,

2) postawi³ do rozporz¹dzenia odbiorcy
przesy³kê, która ma byæ wydana poza
punktem odprawy.

O nadejœciu przesy³ki do miejsca przezna-
czenia przewoŸnik jest obowi¹zany niezw³ocz-
nie zawiadomiæ odbiorcê, chyba, ¿e przesy³kê
dostarczy³ na jego bocznicê b¹dŸ odbiorca na
piœmie zrzek³ siê zawiadomienia. Przez przyjê-
cie przesy³ki i listu przewozowego odbiorca
zobowi¹zuje siê do zap³aty nale¿noœci ci¹¿¹-
cych na przesy³ce (art. 786 Kodeksu cywil-
nego).

PrzewoŸnik ponosi odpowiedzialnoœæ za
utratê, ubytek lub uszkodzenie przesy³ki
powsta³e od przyjêcia jej do przewozu a¿ do jej
wydania oraz za opóŸnienie w przewozie
przesy³ki. Nadawca mo¿e odst¹piæ od umowy
przewozu lub wprowadziæ do niej zmiany,
¿¹daj¹c, aby przewoŸnik:

zwróci³ mu przesy³kê w miejscu
nadania,
wyda³ przesy³kê w innym miejscu, ni¿
miejsce wskazane w liœcie przewo-
zowym,
wyda³ przesy³kê innej osobie ni¿
odbiorca wskazany w liœcie przewo-
zowym.

Zmiany te odbiorca jest uprawniony wprowa-
dziæ w sposób okreœlony w ust. 1 pkt. 2 i 3

• nazwê i adres nadawcy, jego podpis
oraz okreœlenie placówki, zwieraj¹cej
umowê przewozu,

• miejsce przeznaczenia przesy³ki oraz
nazwê i adres odbiorcy,

• okreœlenie rzeczy, masy, liczby sztuk
przesy³ki, sposobu opakowania i oz-
naczenia,

• inne wskazania i oœwiadczenia,
wymagane albo dopuszczone zgodnie
z przepisami ze wzglêdu na warunki
danej umowy lub sposób rozliczeñ.

•

•

•
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Zasady przewozu przesy³ek kolejowych



W ubieg³orocznym Biuletynie PISiL nr 09-
10/11 przekazaliœmy Pañstwu informacjê o
wygranej przez Ba³tycki Terminal Konte-
nerowy (BCT) d³ugoletniej batalii o stawkê
0% VAT na œwiadczone przez Spó³kê na ob-
szarze portu morskiego us³ugi.

W zwi¹zku z wyrokami Naczelnego S¹du
Administracyjnego, które wraz z uzasadnie-
niem zosta³y udostêpnione PISiL przez Zarz¹d
BCT pragniemy niniejszym dokonaæ szersze-
go omówienia tych interesuj¹cych wyroków
stanowi¹cych prze³om w dotychczasowej linii
interpretacyjnej w zakresie podatku od
towarów i us³ug za us³ugi œwiadczone na
terenie polskich portów morskich.

W 2009 r. spó³ka BCT wnios³a o udzielenie
pisemnych interpretacji przepisów prawa
podatkowego w indywidualnej sprawie
dotycz¹cej podatku od towarów i us³ug w
zakresie podatku VAT dla œwiadczonej us³ugi:

-

zadaj¹c pytanie, czy œwiadczone przez ni¹ us-
³ugi polegaj¹ce na obs³udze statków morskich
przyp³ywaj¹cych do terminala, pojazdów l¹do-
wych przyje¿d¿aj¹cych do terminala porto-
wego, a tak¿e obs³udze, obejmuj¹cej w obu
przypadkach czynnoœci dodatkowe podlegaj¹
opodatkowaniu stawk¹ 0% na podstawie art.
83 ust. 1 odpowiednio pkt 9 i 9a w zwi¹zku
z art. 83 ust. 2 ustawy z 11 marca 2004 r.
o podatku od towarów i us³ug (Dz.U. nr 54,
poz. 535 ze zm).

W argumentacji przedstawionej we wnios-
kach o wydanie interpretacji Spó³ka prezento-
wa³a stanowisko, ¿e przedmiotowe us³ugi ob-
jête s¹ stawk¹ podatku w wysokoœci 0%, gdy¿
wykonywane czynnoœci spe³niaj¹ kryteria
okreœlone art. 83 ust. 1 pkt 9 i 9a, us³ugi
wykonywane s¹ na obszarze portu, stanowi¹
elementy obs³ugi morskiego i l¹dowego
œrodka transportu, s¹ wykonywane w zwi¹zku
z miêdzynarodowym lub wewn¹trzwspólno-
towym transportem towaru. Ponadto zdaniem
Spó³ki stawka 0% VAT ma odniesienie do
czynnoœci wykraczaj¹cych poza zakres
elementarnych czynnoœci obs³ugi œrodków
transportu, w szczególnoœci odnosz¹c siê do
dodatkowych czynnoœci dotycz¹cych ³adun-
ków tych statków czy pojazdów je¿eli s¹ one
realizowane w ramach kompleksowej obs³ugi

wymienionych œrodków transportu. Spó³ka
argumentowa³a, ¿e z tak¹ to w³aœnie us³ug¹
mamy do czynienia jako us³ug¹ obejmuj¹c¹
szereg czynnoœci œciœle ze sob¹ powi¹zanych i
tworz¹cych w sensie gospodarczym jedn¹
ca³oœæ przywo³uj¹c jednoczeœnie orzecznic-
two ETS, zgodnie z którym ca³e œwiadczenie
kompleksowe podlega takim regulacjom
odnosz¹cym siê do stawek opodatkowania,
jakie dotycz¹ œwiadczenia g³ównego.

Minister Finansów uzna³ stanowisko BCT
za nieprawid³owe argumentuj¹c, ¿e czynnoœci
dodatkowe, o których mowa we wnioskach nie
s¹ wykonywane w ramach obs³ugi œrodka
transportu morskiego czy l¹dowego obejmu-
j¹cego jego przyjêcie, wy³adunek i za³adunek.
Czynnoœci zwi¹zane z ³adunkami wykonywane
s¹ w zale¿noœci od potrzeb klienta i nie zawsze
bêd¹ mia³y miejsce, st¹d nie mo¿na mówiæ o
œwiadczeniu kompleksowym.

Wobec odmowy zmiany interpretacji
indywidualnej Ministerstwa Finansów sprawa
trafi³a do Wojewódzkiego S¹du Administra-
cyjnego, który uzna³, ¿e skargi Spó³ki nie zas-
³uguj¹ na uwzglêdnienie, gdy¿ w ocenie S¹du
Minister Finansów nie naruszy³ wskazanych
przepisów Ordynacji podatkowej. WSA
wskaza³ tak¿e, ¿e towar stanowi¹cy ³adunek
przewo¿ony morskim czy l¹dowym œrodkiem
transportu nie staje siê jego niepodzieln¹

przyjêcia morskiego œrodka transportu,

jego wy³adunku lub za³adunku oraz dla

czynnoœci dodatkowych zwi¹zanych

z�³adunkami (operacji pomocniczych

na ³adunkach tych statków),

- przyjêcia l¹dowego œrodka transportu,

wy³adunku lub za³adunku towarów oraz

dla czynnoœci dodatkowych zwi¹zanych

z ³adunkami (sk³adowanie kontenerów,

przemieszczanie ich w ramach termi-

nala celem nape³nienia, opró¿nienia, od-

prawy celnej, kontroli fitosanitarnej,

ustawy - Prawo przewozowe, je¿eli nadawca
nie zastrzeg³ inaczej w liœcie przewozowym.
Uprawnienie nadawcy wygasa, gdy odbiorca
wprowadzi³ zmianê umowy przewozu, przyj¹³
list przewozowy albo odebra³ przesy³kê.

PrzewoŸnik jest obowi¹zany do wykona-
nia poleceñ nadawcy albo odbiorcy w zakresie
zmiany umowy przewozu, chyba ¿e:

1) polecenie jest niewykonalne,
2) wykonanie polecenia spowodowa³oby

zak³ócenia w eksploatacji,
3) wykonanie polecenia naruszy³oby

obowi¹zuj¹ce przepisy,

4) nie zachowano szczególnych warun-
ków obowi¹zuj¹cych w tym zakresie.

O niemo¿noœci wykonania polecenia przewoŸ-
nik jest obowi¹zany niezw³ocznie zawiadomiæ
uprawnionego.

Dochodzenie roszczeñ przys³uguje upraw-
nionemu po bezskutecznym wyczerpaniu
drogi reklamacyjnej. Roszczenia dochodzone
w ramach wykonywania umowy przewozu
ulegaj¹ przedawnieniu z up³ywem roku (art.
792 Kodeksu cywilnego), a z tytu³u zw³oki
w przewozie, która nie spowodowa³a ubytku
lub uszkodzenia przesy³ki, przedawniaj¹ siê

z up³ywem 2 (dwóch) miesiêcy od dnia
wydania przesy³ki.
PrzewoŸnik mo¿e powierzyæ wykonanie
przewozu innym przewoŸnikom na ca³ej
przestrzeni przewozu lub jej czêœci, jednak¿e
ponosi odpowiedzialnoœæ za ich czynnoœci jak
za swoje w³asne.

dr Edward Mendyk
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Sukces Ba³tyckiego Terminalu Kontenerowego
wyroki Naczelnego S¹du Administracyjnego potwierdzaj¹ce uprawnienie do stawki VAT 0%
za us³ugi œwiadczone na obszarze polskiego portu morskiego



czêœci¹, st¹d nie mo¿na przyjmowaæ, ¿e regu-
lacje ustawowe dotycz¹ce œrodka transportu
dotycz¹ jednoczeœnie jego ³adunku.

Spó³ka zaskar¿y³a w ca³oœci wyroki WSA
sk³adaj¹c skargi kasacyjne podnosz¹c na-
ruszenie prawa materialnego:

1. art. 83 ust. 1 odpowiednio pkt 9 i 9a
przez jego b³êdn¹ wyk³adniê, a mia-
nowicie poprzez przyjêcie, ¿e do us³ug
œwiadczonych przez Spó³kê nie ma
zastosowania stawka o% VAT i brak
mo¿liwoœci zastosowania tej stawki
do œwiadczeñ z³o¿onych (komplek-
sowych),

2. art. 10 w zwi¹zku z art. 220 Traktatu
ustanawiaj¹cego Wspólnotê Europej-
sk¹ oraz art. 2 Traktatu Akcesyjnego
przez niezastosowanie siê do ustano-
wionej w art. 10 TWE zasady lojal-
noœci wspólnotowej, polegaj¹cej na
pominiêciu przy orzekaniu definicji
„œwiadczenia z³o¿onego” wypraco-
wanej przez Europejski Trybuna³
Sprawiedliwoœci,

i wnosz¹c o uchylenie zaskar¿onych wyro-
ków.

Naczelny S¹d Administracyjny uchyli³
zaskar¿one wyroki w ca³oœci podobnie jak
i uchyli³ zaskar¿one interpretacje indywidual-
ne Ministra Finansów.

Zgodnie z treœci¹ art. 83 ust. 1 pkt 9 i 9a
ustawy o VAT w brzmieniu obowi¹zuj¹cym na
dzieñ wydania zaskar¿onej interpretacji staw-
kê podatku 0% VAT stosuje siê odpowiednio
do:

pkt 9 - us³ug œwiadczonych na obszarze
polskich portów morskich, pole-
gaj¹cych na obs³udze morskich
œrodków transportu,

pkt 9a - us³ug œwiadczonych na obszarze
polskich portów morskich, zwi¹-
zanych z transportem miêdzy-
narodowym, polegaj¹cych na ob-
s³udze l¹dowych œrodków trans-
portu.

W uzasadnieniu wyroków NSA podniós³,
¿e ustawa nie zawiera definicji terminów
„obs³uga morskich œrodków transportu” ani
„obs³uga l¹dowych œrodków transportu”,
zatem ustawa nie wskazuje co wchodzi w
zakres obs³ugi tych œrodków. Odnosz¹c siê do
zaskar¿onych wyroków NSA podkresli³, ¿e
WSA nie podj¹³ próby wyjaœnienia tych
terminów i przyj¹³, ¿e terminy te obejmuj¹

jedynie wy³adunek i za³adunek, nie wskazuj¹c
konkretnych czynnoœci mieszcz¹cych siê
w pojêciu wy³adunku i za³adunku.

NSA przywo³a³ znaczenie terminu „obs³u-
ga” za S³ownikiem jêzyka polskiego pod red.
M. Szymczaka (Wydawnictwo PWN, Warsza-
wa 1995), uznaj¹c, ¿e termin ten jest bardzo
pojemny. W jego zakres mog¹ wchodziæ ró¿ne
czynnoœci, jako ¿e oznacza on obs³ugiwanie
kogoœ lub czegoœ, a „obs³ugiwaæ” to wyrêczyæ
kogoœ spe³niaj¹c dla niego czynnoœci, spe³niæ
czynnoœci konieczne do w³aœciwego funkcjo-
nowania jakiegoœ urz¹dzenia lub maszyny,
zaspokoiæ potrzeby w tym zakresie.
NSA dokona³ tez porównania zapisów zawar-
tych w Dyrektywie 2006/112/WE (art. 148 d) ,
która przewiduje zwolnienie od podatku nie
tylko us³ug na bezpoœrednie potrzeby jednos-
tek p³ywaj¹cych ale te¿ na bezpoœrednie po-
trzeby ich ³adunków (w brzmieniu „œwiad-
czenie us³ug innych ni¿ us³ugi, o których
mowa w lit. c), na bezpoœrednie potrzeby
jednostek p³ywaj¹cych, o których mowa w
lit. a), oraz ich ³adunków”).

Co bardzo istotne NSA podniós³ tak¿e, ¿e
z uwagi na nieostre sformu³owanie „obs³ugi
morskich œrodków transportu” zawarte w art.
83 ust. 1 pkt 9 przed jego nowelizacj¹,
wyk³adni tego przepisu nale¿a³o dokonywaæ
z uwzglêdnieniem przepisów wspólnotowych
w tym zakresie, a te wyraŸnie wskazuj¹ rów-
nie¿ us³ugi na bezpoœrednie potrzeby ich
³adunków. Nowelizacja przedmiotowego
przepisu ustawy o podatku od towarów i us³ug,
która wesz³a w ¿ycie od 1 kwietnia 2011 r.
potwierdzi³a, ¿e przepis ten winien byæ
rozumiany zgodnie z treœci¹ art. 148 d)
Dyrektywy 2006/112/WE. Nowelizacjê zatem
nale¿y traktowaæ jedynie jako doprecyzowanie
wczeœniejszego unormowania uwzglêdniaj¹-
cego regulacje wspólnotowe, nie zaœ jako
zmianê stanu prawnego. W konsekwencji
oznacza to, ¿e stawk¹ podatku 0% VAT objête
by³y równie¿ us³ugi œwiadczone na obszarze
polskich portów morskich a dokonane przed
ubieg³oroczn¹ zmian¹ ustawy.

Warto jednoczeœnie w tym miejscu pod-
kreœliæ, ¿e w uzasadnieniu NSA przywo³a³
tak¿e pogl¹d wyra¿ony we wczeœniejszym
wyroku NSA I FSK 832/10, na mocy którego
uchylony zosta³ zaskar¿ony wyrok i decyzja
organu administracji. Dla przypomnienia
podajemy, ¿e w tej sprawie ze skarg¹ kasa-
cyjn¹ wyst¹pi³a B.M.S. Sp. z o.o. dzia³aj¹ca
na obszarze polskich portów morskich i wy-

konuj¹ca us³ugê polegaj¹c¹ na obs³udze
morskich i l¹dowych œrodków transportu
w zwi¹zku z transportem miêdzynarodowym
lub wewn¹trzwspólnotow¹ us³ug¹ transportu
towarów. Wg. spó³ki wykonywana przez ni¹
us³uga ma charakter us³ugi komplementarnej
do us³ugi pomocniczej za³adunku/wy-
³adunku/prze³adunku ³adunków masowych
w zwi¹zku z us³ug¹ transportow¹. Us³uga ta
w zakresie dotycz¹cym morskiego œrodka
transportu i jego ³adunku obejmuje szerok¹
gamê czynnoœci takich jak m.in. badanie
stopnia czystoœci ³adowni i zbiorników statku
przed umieszczeniem tam ³adunku, badanie
szczelnoœci pokryw ³adowni statku, spraw-
dzenie czystoœci pomp ³adunkowych, ruro-
ci¹gów przed rozpoczêciem za³adunku,
stwierdzenie niezdolnoœci morskiego œrodka
transportu do przyjêcia okreœlonego ³adunku,
ustalenie zanurzenia i przechy³u przed i po
zakoñczeniu operacji prze³adunkowych,
ustalenie iloœci paliwa oraz zapasów na statku
przed i po zakoñczeniu operacji prze³adun-
kowych, okreœlenie iloœci balastu w zbiorni-
kach balastowych, dokonywania pomiarów
np. ciœnienia czy temperatury w zbiornikach
³adunkowych statku, ustalenie iloœci resztek
³adunku w ³adowniach lub zbiornikach statku
przed rozpoczêciem za³adunku i po zakoñ-
czeniu wy³adunku, pobieranie próbek ³adunku
ze zbiorników lub ³adowni morskiego œrodka
transportu w celu sprawdzenia, czy nie nast¹-
pi³o pogorszenie jego stanu np. poprzez
zanieczyszczenie resztkami poprzedniego
³adunku. W przekonaniu spó³ki œwiadczona
przez ni¹ us³uga sk³ada siê z szeregu
czynnoœci dotycz¹cych morskiego œrodka
transportu niezbêdnych do zgodnego z pra-
wem powszechnym, zwyczajami morskimi
i innymi normami, w tym konwencjami
miêdzynarodowymi wyjœcia statku w morze
w sposób bezpieczny dla za³ogi, armatora
statku, samego statku i jego ³adunku. We
wniosku o wydanie interpretacji spó³ka zada³a
nastêpuj¹ce pytania:

- czy opisana przez spó³kê us³uga doty-
cz¹ca obs³ugi morskich œrodków trans-
portu na terenie portów morskich po-
dlega opodatkowaniu 0% VAT na mocy
art. 83 ust. 1 pkt 9 ustawy,

- czy opisana w stanie faktycznym us³u-
ga zwi¹zana z transportem miêdzynaro-
dowym polegaj¹ca na obs³udze l¹do-
wych œrodków transportu na obszarze
polskich portów morskich podlega
opodatkowaniu 0% stawka podatku
VAT na mocy art. 83 ust. 1 pkt 9a, oraz
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Ministerstwo Finansów udzieli³o wyjaœ-
nieñ na pytanie zadane przez jednego z na-
szych cz³onków w sprawie agencji celnej
pe³ni¹cej rolê przedstawiciela podatkowego.
W¹tpliwoœci dotyczy³y kwestii, czy ten sam
podmiot mo¿e ustanowiæ dwóch ró¿nych
przedstawicieli podatkowych np. jednego w
postaci agencji celnej a drugiego w postaci
kancelarii doradztwa podatkowego.

OdpowiedŸ jakiej udzieli³o MF jest jedno-
znaczna, a mianowicie na podstawie obo-
wi¹zuj¹cych przepisów – art. 5 ust. 7 ustawy
z dnia 11 marca 2004 r. o podatku od
towarów i us³ug (Dz.U. z 2011 nr 111,
poz.1054) podatnik mo¿e ustanowiæ wy³¹cz-

nie jednego przedstawiciela podatkowego.
W odpowiedzi powo³ano siê tak¿e na rozpo-
rz¹dzenie Ministra Finansów z dnia 28 marca
2011 r. w sprawie przedstawiciela podatko-
wego (Dz.U. z 2011 nr 68, poz. 359) podkreœ-
laj¹c, ¿e wykonuje on obowi¹zki podatnika w
zakresie rozliczania podatku VAT, prowadze-
nia i przechowywania dokumentacji oraz
ewidencji na potrzeby tego podatku oraz inne
czynnoœci wynikaj¹ce z przepisów ustawy
VAT, o ile zosta³y wymienione w umowie. Do
obowi¹zków tych nale¿y równie¿ sk³adanie
deklaracji podatkowych w celu rozliczenia
podatku za dany okres rozliczeniowy i infor-
macji podsumowuj¹cych na potrzeby podatku
od towarów i us³ug, a to potwierdza mo¿liwoœæ

ustanowienia przez podatnika tylko jednego
przedstawiciela podatkowego tym bardziej, ¿e
odpowiada on solidarnie z podatnikiem za
zobowi¹zania podatkowe podatnika, którego
reprezentuje. Ustanowienie zatem wiêcej ni¿
jednego przedstawiciela podatkowego powo-
dowa³oby sytuacjê braku przejrzystoœci który
z przedstawicieli podatkowych mia³by odpo-
wiadaæ za w/w zobowi¹zania i w jakim zakre-
sie. Brak przedmiotowej regulacji przes¹dza
o prawnej niedopuszczalnoœci ustanowienia
wiêcej ni¿ jednego przedstawiciela podatko-
wego.

(oprac. DA)

- czy opisana w stanie faktycznym us³u-
ga zwi¹zana z transportem wewn¹trz-
wspólnotowym polegaj¹ca na obs³u-
dze l¹dowych œrodków transportu na
obszarze polskich portów morskich
podlega opodatkowaniu 0% stawk¹
podatku VAT na mocy § 9 ust. 1 pkt
Rozporz¹dzenia MF z dnia 28 listopada
2008 r. w sprawie wykonania niektó-
rych przepisów ustawy o podatku od
towarów i us³ug.

Jednoczeœnie spó³ka zaprezentowa³a swoje
stanowisko, ¿e warunki stosowania 0% stawki
podatku VAT zosta³y spe³nione. Szereg
wykonywanych przez spó³kê czynnoœci two-
rzy jedn¹, jednorodn¹ i niepodzieln¹ us³ugê
podkreœlaj¹c jej kompleksowoœæ, ca³oœciow¹
obs³ugê morskiego œrodka transportu w zna-
czeniu jego funkcji jako œrodka transportu
s³u¿¹cego przemieszczaniu ³adunku podobnie
jak i l¹dowego œrodka transportu. Analogicznie
jak w przypadku sprawy BCT Minister Finan-
sów w wydanej interpretacji uzna³ stanowisko
spó³ki za nieprawid³owe. Z jednej strony MF
przyzna³, ¿e wykonywane przez spó³kê czyn-
noœci maj¹ zwi¹zek z transportem miêdzy-
narodowym czy te¿ wewn¹trzwspólnotow¹
us³ug¹ transportu towarów, z drugiej zaœ
strony zanegowa³ zwi¹zek us³ugi œwiadczonej
przez spó³kê z jak¹kolwiek obs³ug¹ œrodków
transportu, uznaj¹c, ¿e przedmiotem tych

us³ug s¹ wy³¹cznie towary (³adunki œrodków
transportu).

Spó³ka zaskar¿y³a przedmiotow¹ inter-
pretacjê w WSA podnosz¹c, ¿e us³ugi œwiad-
czone na obszarze polskich portów morskich
s¹ us³ugami z³o¿onymi, w ramach których
œwiadczone s¹ czynnoœci na rzecz morskich
œrodków transportu obejmuj¹ce zarówno
statek jak i ³adunek. Istot¹ œrodka transportu
jest przewóz ³adunku, zatem obs³uga œrodka
transportu w sposób naturalny musi obej-
mowaæ i ³adunek i statek. Podobnie jak BCT
spó³ka przywo³a³a art. 148 d) Dyrektywy
2006/112/WE.

Niestety s¹d I instancji odrzuci³ skargê
podtrzymuj¹c wydan¹ przez MF interpretacjê
indywidualn¹ wobec czego spó³ka wnios³a
skargê kasacyjn¹ do NSA o uchylenie wyroku
WSA. W uzupe³nieniu skargi spó³ka podnios³a
fakt nowelizacji ustawy o podatku od towarów
i us³ug w zakresie art. 83 ust. 1 pkt 9, 9a i 17,
która wesz³a w ¿ycie z dniem 1 kwietnia
2011 r., zgodnie z któr¹ w sposób jedno-
znaczny przepisy zezwalaj¹ na objêcie œwiad-
czonych przez spó³kê czynnoœci stawk¹ 0%
podatku VAT.

Skarga kasacyjna zosta³a uwzglêdniona
przez NSA, który podkreœli³ trafnoœæ podnie-

sienia przez spó³kê faktu nowelizacji ustawy
VAT w sposób jednoznacznie rozstrzygaj¹cy
zaistnia³y w tej sprawie spór na korzyœæ spó³ki.
Nowelizacja ustawy nadaj¹c nowe brzmienie
pkt 9, 9a, 17 art. 83 oraz dodaj¹c ust. 2a art. 83
przes¹dzi³a o opodatkowaniu stawk¹ 0%
œwiadczonych na obszarze portów morskich
us³ug za³adunku, wy³adunku, prze³adunku oraz
innych us³ug wykonywanych na ³adunkach
niezbêdnych do wykonania us³ugi transportu
tych ³adunków (z wyj¹tkiem us³ug sk³ado-
wania, dla których ustalono zró¿nicowane
zasady). Jednoczeœnie NSA stwierdzi³, ¿e
wobec unormowania, jakie wesz³o w ¿ycie od
11 kwietnia 2011 r. sporne czynnoœci -
przynajmniej w zakresie us³ug œwiadczonych
na obszarze portów morskich s³u¿¹cych
bezpoœrednim potrzebom ³adunków œrodków
transportu morskiego - nale¿a³o obejmowaæ
stawk¹ 0% VAT równie¿ do momentu noweli-
zacji prawa. NSA podkreœli³ ponadto, ¿e pomi-
niêcie przez s¹d I instancji podobnie jak i przez
organ podatkowy wydaj¹cy interpretacjê, nor-
my art. 148 d) Dyrektywy 2006/112/WE
doprowadzi³o do wadliwej wyk³adni art. 83
ust. 1 pkt 9. W œwietle powy¿szego NSA
uchyli³ zarówno zaskar¿ony wyrok jak i zas-
kar¿on¹ interpretacjê MF.

(I FSK1559/10, I FSK 1560/10,
I FSK 832/10 –DA)
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Naczelny S¹d Administracyjny skierowa³
kolejne zapytanie prejudycjalne w sprawie
ustawy o podatku od towarów i us³ug. W pyta-
niu chodzi o kwestiê wyjaœnienia miejsca
opodatkowania us³ug magazynowania, a kon-
kretne o interpretacjê art. 44 i 47 Dyrektywy
2006/112/WE. Wniosek dotyczy udzielenia
wyjaœnienia w odniesieniu do kompleksowych
us³ug magazynowania towarów, które
obejmuj¹ szereg czynnoœci takich jak: przyjê-
cie towarów do magazynu, rozmieszczenie
towarów na pó³kach, przechowywanie, roz³a-
dunek, za³adunek a tak¿e dodatkowe czynnoœ-
ci jak np. przepakowywanie towarów z opako-
wañ zbiorczych do indywidualnych zestawów.
OdpowiedŸ ETS winna rozstrzygn¹æ, czy
us³ugi te s¹ us³ugami zwi¹zanymi z nierucho-
moœciami i czy w zwi¹zku z tym winny byæ
opodatkowane w miejscu po³o¿enia magazy-

nu czy te¿ nale¿y je traktowaæ jako us³ugi
opodatkowane w miejscu siedziby/sta³ego
miejsca prowadzenia dzia³alnoœci us³ugo-
biorcy. W¹tpliwoœci NSA zrodzi³y siê nie tylko
na tle rozbie¿noœci w orzecznictwie polskich
s¹dów administracyjnych obu instancji, ale
równie¿ zró¿nicowanej praktyki podejœcia do
tego problemu w ró¿nych krajach unijnych.

Pytanie NSA zwi¹zane jest z konkretn¹
spraw¹ polskiej spó³ki œwiadcz¹cej us³ugi lo-
gistyczne, w sk³ad których wchodzi: pozyski-
wanie materia³ów, kontrola jakoœci produk-
tów, pakowanie komponentów w zestawy,
dystrybucja. Kompleksowe us³ugi w zakresie
magazynowania wykonywane s¹ na rzecz
podmiotów gospodarczych, których siedziba
mieœci siê w innych krajach UE oraz w pañ-
stwach trzecich. Wed³ug spó³ki, która zwróci³a
siê o interpretacjê indywidualn¹, œwiadczone

przez ni¹ us³ugi nie podlegaj¹ opodatkowaniu
w Polsce podatkiem VAT bowiem ich charak-
ter nie pozostaje w zwi¹zku z nieruchomoœci¹.
Jednak organ podatkowy zaj¹³ odmienne
stanowisko, a mianowicie, ¿e nowelizacja
ustawy o podatku od towarów i us³ug, która
wesz³a w ¿ycie 1 stycznia 2010 r. wprowadzi³a
szereg odstêpstw od ogólnej zasady w zakre-
sie miejsca opodatkowania. Szczególn¹ zasa-
d¹ wprowadzon¹ art. 28e ustawy VAT objête
zosta³y us³ugi zwi¹zane z nieruchomoœciami,
dla których miejscem opodatkowania jest
miejsce po³o¿enia nieruchomoœci. Organ
podatkowy zaklasyfikowa³ us³ugi magazyno-
wania towarów jako us³ugi nierozerwalnie
zwi¹zane z nieruchomoœciami, które spe³niaj¹
dyspozycjê art. 28e ustawy o podatku od
towarów i us³ug.
(Ÿr. I FSK 611/11, Rzeczp. nr 34 - DA)

W dniu 4 stycznia br. NSA skierowa³ do
ETS pytanie prejudycjalne w sprawie terminu
obowi¹zku podatkowego z tytu³u œwiadczenia
us³ug spedycyjnych i transportowych. S¹d
powzi¹³ w¹tpliwoœci czy krajowe regulacje w
przedmiotowym zakresie s¹ zgodne z Dyrek-
tyw¹ 2006/112/WE.

Artyku³ 66 Dyrektywy w drodze odstêp-
stwa od art. 63, 64 i 65 daje pañstwom
cz³onkowskim mo¿liwoœæ postanowiæ, ¿e VAT
staje siê wymagalny dla okreœlonych transak-
cji lub dla okreœlonych kategorii podatników
w jednym z nastêpuj¹cych terminów:

- nie póŸniej ni¿ z dat¹ wystawienia fak-
tury,

- nie póŸniej ni¿ w momencie otrzymania
zap³aty, zaœ

- je¿eli faktura nie zosta³a wystawiona lub
zosta³a wystawiona z opóŸnieniem,
w okreœlonym terminie od daty zdarze-
nia powoduj¹cego powstanie obowi¹z-
ku podatkowego.

Widaæ zatem rozbie¿noœci miêdzy prze-
pisami unijnymi a krajowymi. Dla przypom-
nienia art. 19 ust. 13 pkt 2 lit. a, b, c ustawy o

podatku od towarów i us³ug okreœlaj¹ obowi¹-
zek podatkowy z tytu³u œwiadczonych us³ug
transportu ³adunków, spedycyjnych i prze³a-
dunkowych, w portach morskich i handlowych
jako powstaj¹cy z chwil¹ otrzymania zap³aty
ca³oœci lub czêœci zap³aty, nie póŸniej jednak
ni¿ 30 dnia licz¹c od dnia wykonania us³ug.
Przepis unijny ogranicza mo¿liwoœæ ustalenia
obowi¹zku podatkowego w okreœlonym
terminie od daty zdarzenia tylko do przypad-
ków, gdy faktura nie zosta³a wystawiona lub
zosta³a wystawiona z opóŸnieniem, ponadto
zaœ Dyrektywa nie u¿ywa w tej czêœci sformu-
³owania „nie póŸniej ni¿”. Wobec w/w rozbie¿-
noœci NSA sformu³owa³ do ETS dwa pytania:

- czy w œwietle regulacji Dyrektywy
2006/112/WE mo¿liwe jest okreœlenie
obowi¹zku podatkowego na dzieñ zap-
³aty, nie póŸniej ni¿ 30 dnia od dnia
wykonania us³ugi, oraz

- czy przepisy Dyrektywy 2006/112/WE
sprzeciwiaj¹ siê regu³om ustalania
obowi¹zku podatkowego przewidzia-
nym w naszej krajowej ustawie VAT
równie¿ w tym przypadku, gdy nabywca

us³ugi uprawniony jest do odliczenia
VAT naliczonego za okres, w którym
otrzyma³ fakturê niezale¿nie od faktu
zap³aty za us³ugê .

Przy okazji warto nadmieniæ, ¿e NSA w innym
sk³adzie orzekaj¹cym zajmowa³ siê ju¿
wczeœniej problemem obowi¹zku podatko-
wego i wyda³ w dniu 4 listopada 2011 r. orze-
czenie I FSK 873/10, w którym stwierdzi³, ¿e
zapis art. 19 ust. 13 pkt 2 lit. a i b ustawy VAT
nie s¹ zgodne z zapisami Dyrektywy VAT, lecz
nie zaj¹³ stanowiska odnoœnie konsekwencji,
jakie rodzi ta rozbie¿noœæ dla podatników ani
te¿ nie wskaza³ sposobu zgodnego z prawem
europejskim okreœlenia obowi¹zku podatko-
wego. Firmy transportowe, spedycyjne a tak¿e
œwiadcz¹cy us³ugi w portach morskich
i handlowych musz¹ zatem czekaæ na wyrok
ETS, który bêdzie mia³ tak¿e swoje implikacje
w przypadku us³ug budowlanych i budowlano-
monta¿owych, które podlegaj¹ analogicznym
regulacjom krajowym.

(I FSK 873/10, I FSK 484/11, DGP nr 25 – DA)
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w sprawie terminu obowi¹zku podatkowego VAT z tytu³u œwiadczenia us³ug transportowych,
spedycyjnych, prze³adunkowych, w portach morskich i handlowych

Czekamy na rozstrzygniêcie Europejskiego Trybuna³u Sprawiedliwoœci

Kolejne zapytanie prejudycjalne w sprawie ustawy o podatku od towarów
i us³ug skierowane przez Polskê do Europejskiego Trybuna³u Sprawiedliwoœci
– miejsce opodatkowania us³ugi magazynowania

C P£O, ODATKI
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Logistycy do zarz¹dów!

Logistyka jest traktowana w przedsiê-
biorstwach jako niezbêdny, ale kosztowny
dzia³, który ma jedynie sprawnie realizowaæ
zlecenia dzia³u sprzeda¿y i zakupów. Nadal
rzadko postrzega siê logistykê jako
narzêdzie na wyró¿nienie siê wœród
konkurencji.

W drugim badaniu przeprowadzonym
przez firmê doradztwa logistycznego Logisys,
w ramach Panelu Polskich Mened¿erów Lo-
gistyki (w skrócie PPML) zosta³o zbadane

. Wyniki badañ pokazuj¹
bariery wynikaj¹ce z umocowania logistyki i

logistyków w firmie, z czym borykaj¹ siê
mened¿erowie logistyki w Polsce.

Z badania wynika, ¿e w czêœci polskich przed-
siêbiorstw brakuje wydrêbnionych dzia³ów,
które odpowiada³yby za ca³oœæ dzia³añ logis-

tycznych, a nie tylko za magazyn lub transport.
Ponadto stanowiska szefów logistyki s¹ zbyt
czêsto umiejscawiane na œrednim szczeblu
zarz¹dzania, przez co strategiczne dla przed-
siêbiorstw decyzje s¹ podejmowane z pomi-
niêciem logistyki, co niejednokrotnie implikuje
poniesienie niepotrzebnych kosztów.

„miejsce logistyki w strukturze przedsiê-
biorstw w Polsce”

Kto zarz¹dza logistyk¹?

Jedynie w 11% badanych przypadkach

za logistykê odpowiada osoba

bêd¹ca cz³onkiem zarz¹du, a w 28% dyrektor.

Za to w niemal 50% za dzia³ odpowiada kierownik,

którego stanowisko podlega kontroli innej osoby

(nie jest to stanowisko samodzielne)

A¿ w 30% ankietowanych firmach

nie ma wyodrêbnionego

stanowiska logistycznego.
�ród³o: Opracowanie na podstawie badañ przeprowadzonych w ramach Panelu Polskich Mened¿erów Logistyki (n=240).

�ród³o: Opracowanie na podstawie badañ przeprowadzonych w ramach Panelu Polskich Mened¿erów Logistyki (n=240).
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W a¿ 45% badanych firmach

odpowiedzialnoœæ za logistykê jest rozdzielona

pomiêdzy kilka dzia³ów czy stanowisk.

Mened¿erowie logistyki a¿ w 45% przypadków

stwierdzili, ¿e ich wp³yw na strategiê firmy

jest œredni lub ma³y

Równie¿ innowacje logistyków

w ponad po³owie badanych firm (56%)

s¹ s³abo lub œrednio absorobowane.

Czy logistyka ma wp³yw na zarz¹dzanie ca³¹ firm¹?
Problem z brakiem osób odpowiedzialnych za logistykê w zarz¹dach firm wp³ywa na traktowanie logistyki: wykorzystywanie b¹dŸ, czêœciej,
niewykorzystywanie jako narzêdzi konkurencji czy na czêstotliwoœæ wprowadzania w ¿ycie proponowanych przez logistyków innowacji.

W 60% firm bior¹cych udzia³ w badaniu w

ramach PPML zarz¹dy firm œrednio lub s³abo

wykorzystuj¹ logistykê jako narzêdzie

konkurencji. Jedynie 5% ankietowanych

odpowiedzia³o, ¿e logistyka jest skutecznym

narzêdziem bycia konkurencyjnym. Za to istnieje

zale¿noœæ miêdzy wp³ywem mened¿era logistyki

na dzia³ania strategiczne w firmie a u¿ywaniem

tej funkcji przedsiêbiorstwa w konkurowaniu.

�ród³o: Opracowanie na podstawie badañ przeprowadzonych w ramach Panelu Polskich Mened¿erów Logistyki (n=240).

�ród³o: Opracowanie na podstawie badañ przeprowadzonych w ramach Panelu Polskich Mened¿erów Logistyki (n=240).

�ród³o: Opracowanie na podstawie badañ przeprowadzonych w ramach Panelu Polskich Mened¿erów Logistyki (n=240).

�ród³o: Opracowanie na podstawie badañ przeprowadzonych w ramach Panelu Polskich Mened¿erów Logistyki (n=240).



Raporty z badañ przeprowadzanych w ra-
mach PPML sta³y siê zaczynem do dyskusji
w firmach w Polsce na temat miejsca i roli
logistyki, a tak¿e niezale¿nym Ÿród³em infor-
macji zarówno dla mened¿erów logistyki, jak i
kadry zarz¹dzaj¹cej.

W drugiej edycji badania w ramach Panelu
Polskich Mened¿erów Logistyki wziê³o udzia³
263 respondentów – mened¿erów logistyki.
95% badanych pracuje w firmie dzia³aj¹cej
w jednej bran¿y, 60% osób pracuje w du¿ych

przedsiêbiorstwach zatrudniaj¹cych powy¿ej
250 pracowników, 60% firm zajmuje siê
przede wszystkim produkcj¹.
Badanie zosta³o przeprowadzone w dwóch
etapach: telefoniczne pozyskiwanie zgody na
wziêcie udzia³u w badaniu, a nastêpnie
wype³nienie ankiety internetowej dostêpnej
on-line. Badanie zosta³o przeprowadzone w III
kwartale 2011 roku.

W ramach Panelu Polskich Mened¿erów
Logistyki osoby zarz¹dzaj¹ce logistyk¹ mog¹

dzieliæ siê swoim doœwiadczeniem. Celem
tworzenia raportów jest inspirowanie do
wewnêtrznych dyskusji i zmian w firmach.

Dok³adniejsze informacje na temat tegorocz-
nego Raportu, wraz z komentarzami wielolet-
nich praktyków logistyki, mo¿na znaleŸæ na
stronie

Ewa Piasecka
Logisys Sp. z o.o.

Podsumowanie badania

Informacja o PPML

www.logisys.pl/raport
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A zarz¹dy w prawie 40% badanych firm

nie nadaj¹ dzia³owi logistyki wysokiego znaczenia.
�ród³o: Opracowanie na podstawie badañ przeprowadzonych w ramach Panelu Polskich Mened¿erów Logistyki (n=240).

Wêgierski s¹d skierowa³ do ETS pytanie –
czy system kar ustanowiony w krajowych
przepisach, który nie uzale¿nia wysokoœci kar
od rodzaju naruszenia jest zgodny z unijn¹
zasad¹ proporcjonalnoœci. Pytanie dotyczy³o
konkretnej sprawy na³o¿enia na kierowcê
przez wêgierski organ celny kary grzywny w
wysokoœci 100000 forintów za naruszenie
przepisów dotycz¹cych u¿ywania tacho-
grafów. Poniewa¿ organy obu instancji, do
których kierowca skierowa³ odwo³ania podno-

sz¹c, ¿e zas¹dzona grzywna jest niewspó³-
mierna do uchybienia, podtrzyma³y pierwotn¹
decyzjê, kierowca wyst¹pi³ ze skarg¹ na drogê
postêpowania s¹dowego, zaœ wêgierski s¹d
zwróci³ siê z pytaniem do ETS. Wg. ETS pañ-
stwa cz³onkowskie mog¹ dokonywaæ wyboru
sankcji uznanych za odpowiednie, ale równo-
czeœnie musz¹ to robiæ z poszanowaniem
prawa unijnego. Zatem kary stanowione
regulacjami krajowymi nie powinny wykra-
czaæ poza ramy odpowiednie i konieczne do

osi¹gniêcia uzasadnionych celów konkretnej
regulacji. Ponadto w sytuacjach, gdy istnieje
mo¿liwoœæ wyboru nale¿y stosowaæ rozwi¹-
zania jak najmniej dotkliwe. Dokonuj¹c oceny
wêgierskiego systemu kar ETS uzna³, ¿e
przekracza on granice konieczne do osi¹gania
celów okreœlonych w przepisach, dla których
wystarczaj¹ce by³yby kary mniej restrykcyjne.

(Ÿr. Rzeczp. nr 34 – DA)

Europejski Trybuna³ Sprawiedliwoœci
pañstwo musi ustanawiaæ sankcje proporcjonalne do celu przepisów (C-210/10)

Nowe uprawnienia dla Polskiego Rejestru Statków

Jak informuje MTBiGM, 2 lutego 2012 roku Komisja Europejska - Decyzj¹ 2012 /66/UE - uzna³a Polski Rejestr Statków jako instytucjê
klasyfikacyjn¹ do wykonywania czynnoœci technicznych w odniesieniu do statków œródl¹dowych pañstw Cz³onków Unii Europejskiej.

(Ÿr. www.transport.gov.pl/ES)
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