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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."
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Neglegentia iuris nocet – czyli nieznajo-
moœæ prawa szkodzi - doda³abym – szkodzi
wszystkim. Nie tylko temu, który ow¹ niez-
najomoœci¹ siê wykaza³, lecz tak¿e jego
klientom, partnerom biznesowym, a nawet
bran¿y jako takiej.

Nieznajomoœæ prawa bowiem psuje rynek.
W dobie, w której - co z ubolewaniem trzeba
zauwa¿yæ - czêstokroæ za najwa¿niejsze kryte-
rium wyboru dostawcy us³ug uznawana jest
cena, nie zaœ jakoœæ tych¿e us³ug, brak odpo-
wiedniej informacji prawnej, powoduj¹cy
nieuœwiadomienie sobie ryzyk wynikaj¹cych
z tak a nie inaczej zawartej umowy, skutkuje
hurraoptymistycznym akceptowaniem wyma-
gañ, które – czego nie zawaham siê stwierdziæ
– niekiedy nie znajduj¹ pokrycia nawet w zdro-
wym rozs¹dku, nie mówi¹c ju¿ o przepisach
prawa.

Poniek¹d nawet to rozumiem. Wszyscy
bowiem ¿yjemy pod presj¹ czasu, wyniku,
odpowiednio wysokiego poziomu sprzeda¿y,
dotrzymania „kowenantów” wynikaj¹cych
z ró¿norakich umów kredytowych, w poczu-
ciu, ¿e jak „nie wezmê ja, weŸmie konkuren-
cja”. Pró¿no tu szukaæ miejsca na refleksjê nad
konsekwencjami prawnymi. Przychodzi ona
zapewne przy okazji zawierania du¿ych,
d³ugoterminowych kontraktów. Tyle ¿e naj-
wiêksze ryzyka niekoniecznie wynikaj¹ z tych-
¿e najwiêkszych kontraktów. Nie raz w mojej
praktyce przysz³o mi reprezentowaæ przedsta-
wiciela bran¿y TSL w sprawie, w której docho-
dzono od niego odszkodowania w wysokoœci
kilkuset tysiêcy z³otych, podczas gdy wyna-
grodzenie za feraln¹ us³ugê spedycyjn¹ czy
przewozow¹ wynosi³o kilkaset z³otych.

Dlatego te¿, gdy Polska Izba Spedycji i Lo-
gistyki postanowi³a poœwiêciæ kolejny numer
Biuletynu PISiL zagadnieniom stricte praw-
nym, oddaj¹c mi ³amy Biuletynu „do dyspozy-
cji” nieomal w ca³oœci, ochoczo zasiad³am do
pisania. Postanowi³am bowiem podzieliæ siê
z Pañstwem tym, co w mojej ocenie, p³yn¹cej
z ponad dwudziestoletniego doœwiadczenia
w obs³udze prawnej przedsiêbiorców z bran¿y
TSL, zasadnicze i najwa¿niejsze.

A wiêc w pierwszej kolejnoœci –

. Trzeba je znaæ, ¿eby samemu
nie naraziæ siê na zarzut prowadzenia dzia³al-
noœci wbrew wymogom prawnym, jak rów-
nie¿, by móc starannie dobieraæ podwyko-
nawców. W polskim systemie prawnym, a tak-
¿e w wiêkszoœci zagranicznych systemów
prawnych nieomal ka¿dy us³ugodawca, z zas-
trze¿eniem wyj¹tków prawem przewidzianych,
mo¿e pos³u¿yæ siê inn¹ osob¹ w wykonaniu
zaci¹gniêtego zobowi¹zania. Warunkiem jest,
by dane œwiadczenie nie mia³o charakteru
osobistego.

Zarówno œwiadczenie spedytora, jak
i przewoŸnika, nie ma charakteru osobistego –
ka¿dy z nich mo¿e pos³u¿yæ siê podwyko-
nawc¹, powierzaj¹c owemu podwykonawcy
czy to ca³oœæ, czy te¿ czêœæ obowi¹zków,
wynikaj¹cych z zawartej umowy. Jak jednak
pokazuje praktyka, prawid³owa kwalifikacja
prawna okreœlonego podwykonawcy do w³aœ-
ciwej kategorii, a tak¿e zasady odpowiedzial-
noœci owego podwykonawcy oraz zasady
odpowiedzialnoœci za dzia³ania b¹dŸ zaniecha-
nia tego¿ podwykonawcy, rodz¹ wiele
problemów prawnych, które by³y przedmio-
tem orzeczeñ s¹dowych, krajowych i zagra-
nicznych. A wiêc –

, a tak¿e
. L¹dowego, bo

transport l¹dowy to najbardziej newralgiczny
moment w ³añcuchu dostaw. Newralgiczny nie
tylko z uwagi na wysok¹ szkodowoœæ przewo-
zów l¹dowych, a w zasadzie drogowych, ale
te¿ z uwagi na odpowiedzialnoœæ, tak¿e i karn¹,
na jak¹ naraziæ mo¿e siê spedytor nieodpo-
wiednio umawiaj¹c siê z przewoŸnikiem. St¹d
te¿

.

Nie mo¿na jednak zapominaæ o przewozie
morskim i jego specyfice. Jednym z prze-
jawów owej specyfiki jest konosament i jego
szczególny charakter prawny. Co do zasady
wszak nie zaszkodzi odœwie¿yæ nieco wiedzê
nie tylko o konosamencie, ale i o innych

dokumentach funkcjonuj¹cych w TSL – a wiêc
,

a tak¿e stosowany w transporcie morskim
. Oby zreszt¹ nie przysz³o

Pañstwu owego listu gwarancyjnego zbyt
czêsto podpisywaæ, albowiem koniecznoœæ
jego podpisania wprost wi¹¿e siê z ryzykiem
zaanga¿owania odpowiedzialnoœci spedytora
wzglêdem jego podwykonawcy – przewoŸnika
morskiego. Kwestia odpowiedzialnoœci spe-
dytora wzglêdem podwykonawców to co do
zasady temat traktowany dot¹d nieco po
macoszemu. To, ¿e spedytor ponosi odpowie-
dzialnoœæ wzglêdem swego klienta, to truizm.
Ale ¿e spedytor mo¿e – i w jakim rozmiarze,
a tak¿e w jakich re¿imach prawnych i termi-
nach przedawnienia – odpowiadaæ wzglêdem
swego podwykonawcy, ju¿ takie oczywiste nie
jest. Tak wiêc

.

Jak wiadomo, jednym z problemów, z ja-
kimi borykaj¹ siê spedytorzy nieomal na co
dzieñ, jest uzyskanie zap³aty za swe us³ugi.
Temat ten poruszam w artykule

. Jako ¿e niestety
dochodz¹cy zap³aty spedytor czêstokroæ musi
uciekaæ siê do ostatecznoœci – czyli odmowy
wydania przesy³ki, proponujê lekturê artyku³u

. Materia ta w na-
turalny sposób kojarzy siê wszystkim
spedytorom z Ogólnymi Polskimi Warunkami
Spedycyjnymi. A jak OPWS 2010, to

– by przypomnieæ
sobie, jak prawid³owo w³¹czyæ je do umowy,
aby nie naraziæ siê na zarzut ich nieobowi¹zy-
wania.

Trzeba te¿ wiedzieæ, z kim siê umawiamy.
Informacje o kontrahencie powinny zaœ byæ
pozyskiwane przed, a nie po zawarciu umowy
b¹dŸ, co gorsza, po jej wykonaniu, kiedy to,
dochodz¹c zap³aty, mo¿emy siê niekiedy

„Zasady
wykonywania dzia³alnoœci spedycyjnej
i przewozowej”

„Prawa i obowi¹zki
spedytora” „Prawa i obowi¹zki
przewoŸnika l¹dowego”

„Zakaz uzale¿niania przewoŸnego od
masy lub objêtoœci przesy³ki masowej”

„Dokumentacja w transporcie i spedycji”

„List Gwarancyjny”

„Odpowiedzialnoœæ spedytora
wzglêdem podwykonawców”

„Problematy-
ka zwrotu wydatków”

„Ustawowe prawo zastawu”

„Ogólne
warunki i regulaminy”

przekonaæ o trafnoœci powiedzenia „m¹dry
Polak po szkodzie”. By dzia³o siê to jak
najrzadziej oraz by zadaæ k³am innemu
powiedzeniu – „szukaj wiatru w polu” - warto
przedsiêbraæ czynnoœci, które przynajmniej

Beata Janicka, radca prawny

Szanowni Pañstwo!

Wstêp



Spedycja i przewóz s¹ jak uk³adanka
puzzle, której poszczególne elementy musz¹
do siebie pasowaæ. I pasuj¹, je¿eli operacja
transportowa jest profesjonalnie zaplano-
wana. O ile jednak z punktu widzenia prawa
przewóz, rozumiany jako treœæ zobowi¹zania
przewoŸnika, zawsze okreœlany bêdzie podob-
nie, to jest przez pryzmat osi¹gniêcia rezultatu
w postaci przewiezienia przesy³ki i postawie-
nia jej do dyspozycji uprawnionemu odbiorcy,
o tyle spedycja – czyli treœæ zobowi¹zania
spedytora – wymyka siê prostym definicjom.
Us³uga spedycyjna nie jest bowiem us³ug¹
jednorodn¹. Co do zasady polega na wysy-
³aniu b¹dŸ odbiorze przesy³ki, zawieraæ mo¿e
w sobie tak¿e elementy innych umów nazwa-
nych, np przechowania, sk³adu, zlecenia itd.
Warunkiem uznania okreœlonej
czynnoœci za spedycyjn¹ jest jej zwi¹zek
z przewozem, wykonywanym w ramach
wszelkich istniej¹cych ga³êzi transportu. Do-
póki dana us³uga pozostawaæ bêdzie w zwi¹z-
ku z przewozem towaru, dopóty w ca³oœci lub
w czêœci bêdzie mog³a podlegaæ ocenie w
oparciu o przepisy o spedycji. W przypadku
braku zwi¹zku danej czynnoœci z przewozem
i niemo¿noœci zastosowania do niej przepisów
reguluj¹cych konkretn¹ umowê nazwan¹,
zastosowanie znajd¹ przepisy kodeksu

cywilnego o œwiadczeniu us³ug, do których
odpowiednio stosuje siê przepisy o zleceniu
(art. 750 kc). Zgodnie z przepisem art. 353
kodeksu cywilnego strony zawieraj¹ce umowê
mog¹ u³o¿yæ stosunek prawny wed³ug swego
uznania, byleby jego treœæ lub cel nie
sprzeciwia³y siê w³aœciwoœci (naturze) sto-
sunku, ustawie ani zasadom wspó³¿ycia spo-
³ecznego. Natur¹ stosunku prawnego spedycji
jest zaœ zwi¹zek czynnoœci spedycyjnej z prze-
wozem. Dlatego te¿ odpowiedzi na pytania
o szczegó³owy zakres obowi¹zków spedytora,
ocenianych przez pryzmat owego zwi¹zku
z przewozem, poszukiwaæ nale¿y w aktach
prawnych reguluj¹cych poszczególne rodzaje
przewozu. Jak jednak zosta³o to wskazane
wy¿ej, pod warunkiem istnienia wiêzi z prze-
wozem do czynnoœci spedycyjnych zaliczyæ
mo¿na tak¿e inne czynnoœci, nie mieszcz¹ce
siê w kategorii wysy³ania lub odbioru przesy³ki.
Czynnoœci te – b¹dŸ te¿ skutki prawne, jakie
wywo³uj¹ – opisane s¹ w ró¿nych aktach
prawnych, zarówno prawa krajowego, wspól-
notowego, jak i miêdzynarodowego.

Poni¿sze zestawienie wybranych aktów
prawnych ma zatem charakter jedynie pogl¹-
dowy, albowiem nie sposób pokusiæ siê o pe³-
n¹ listê przepisów, maj¹cych zastosowanie
w TSL.

1. Ustawa z dnia 2001.09.06 o trans-
porcie drogowym (Dz.U.2007.125.874 -
j.t. z pózn. zm)

2. Ustawa z dnia 2004.04.16 o czasie pracy
kierowców (Dz.U.2004.92.879 z pózn.
zm)

3. Umowa europejska dotycz¹ca pracy za³óg
pojazdów wykonuj¹cych miêdzynarodowe
przewozy drogowe (AETR) Genewa,
1970.07.01 (Dz.U.1999.94.1087 z pózn.
zm)

4. Umowa europejska dotycz¹ca miêdzy-
narodowego przewozu drogowego towa-
rów niebezpiecznych (ADR) Genewa,
1957.09.30 (Dz.U.2005.178.1481 -j.t. -
za³. z pózn. zm)

5. Wejœcie w ¿ycie zmian do za³¹czników A i B
Umowy europejskiej dotycz¹cej miêdzy-
narodowego przewozu drogowego towa-
rów niebezpiecznych (ADR), sporz¹dzonej
w Genewie dnia 30 wrzeœnia 1957 r.
(Dz.U.2007.99.667 - za³.)

6. Ustawa z dnia 2000.12.21 o ¿egludze
œródl¹dowej (Dz.U.2006.123.857 - j.t.)

7. Ustawa z dnia 2003.03.28 o transporcie
kolejowym (Dz.U.2007.16.94 - j.t. z pózn.
zm)

sine qua non

Wybrane przepisy administracyjnoprawne

zmniejsz¹ ryzyko nieuzyskania zap³aty za
wyœwiadczone us³ugi, jak równie¿ ryzyko
powierzenia przesy³ki przewoŸnikowi fa³szy-
wemu. A wiêc .
Sprawdzaj tak¿e podwykonawców, czy aby na
pewno udzieli³eœ zlecenia temu przewoŸnikowi
czy spedytorowi dalszemu, któremu chcia³eœ
je udzieliæ. Specyfika bran¿y TSL bowiem
powoduje, ¿e nieomal co drugi przedsiêbiorca
ma w nazwie swej firmy s³owa „-trans”,
„logistic” itp. Doprawdy ³atwo siê pomyliæ.
Zasady obierania firmy przez przedsiêbiorców
oraz stosowania znaków handlowych posta-
nowi³am przybli¿yæ Pañstwu w artykule

.

A w charakterze przerywnika, by odet-
chn¹æ nieco od zagadnieñ prawno-transporto-
wych, proponujê lekturê, która przydaæ siê
mo¿e ka¿demu pracodawcy, nie tylko z bran¿y
TSL: .
Czyniê w nim wywód na temat obowi¹zku –
czy te¿ jego braku – odbywania testów psy-
chologicznych przez pracowników, którzy
pos³uguj¹ siê w swej pracy pojazdami. I nie
mam tu na myœli zawodowych kierowców, ale,
miêdzy innymi, cz³onków zarz¹du, z których
nieomal ka¿dy dysponuje przecie¿ samocho-
dem s³u¿bowym.

Na koniec zaœ – jak siê broniæ, czyli

. Z ¿ycia wziête!

Zachêcaj¹c Pañstwa do lektury wyra¿am
nadziejê, ¿e oka¿e siê ona pomocna w Pañs-
twa pracy i pozwoli na unikniêcie przynajmniej
niektórych ryzyk i zagro¿eñ, zwi¹zanych
z uprawianiem tej niekiedy niewdziêcznej, ale
w sumie jak¿e satysfakcjonuj¹cej dzia³alnoœci
w zakresie TSL.

Beata Janicka
radca prawny
www.bjjsolicitors.pl

„Po pierwsze - sprawdzaj”

„Znak
towarowy a firma przedsiêbiorcy w TSL”

„Zmora testów psychologicznych”

„PrzewoŸnik umowny jako adresat roszcze-
nia regresowego”
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8. Ustawa z dnia 2004.03.19 Prawo celne
(Dz.U.2004.68.622 z pózn. zm)

9. Konwencja celna dotycz¹ca miêdzynaro-
dowego przewozu towarów z zastosowa-
niem karnetów TIR (Konwencja TIR),
Genewa, 1975.11.14 (Dz.U.1984.17.76 -
za³. z pózn. zm)

10.Rozporz¹dzenie Rady (EWG) Nr 2913/92
z dnia 12 paŸdziernika 1992 r. ustana-
wiaj¹ce Wspólnotowy Kodeks Celny
(Dz.U.UE.L.92.302.1; Dz.U.UE-sp.02-4-
307 z pózn. zm)

11.Rozporz¹dzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) NR 1071/2009 z dnia 21 paŸ-
dziernika 2009 r. ustanawiaj¹ce wspólne
zasady dotycz¹ce warunków wykony-
wania zawodu przewoŸnika drogowego
i uchylaj¹ce dyrektywê Rady 96/26/WE
(Dz.U.UE.L.09.300.72)

12.Rozporz¹dzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) NR 1072/2009 z dnia 21 paŸ-
dziernika 2009 r. dotycz¹ce wspólnych
zasad dostêpu do rynku miêdzy-
narodowych przewozów drogowych
(Dz.U.UE.L.09.300.72)

1. Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964r. Kodeks
cywilny (Dz.U.64.16.93 z póŸn. zm.), /w
szczególnoœci art. 794 – 804/, zwana
kodeksem cywilnym lub kc

2. Ustawa z dnia 1984.11.15 prawo przewo-
zowe (Dz.U.2000.50.601 - j.t. z pózn. zm.)

3. Rozporz¹dzenie z dnia 2006.02.24
w sprawie ustalania stanu przesy³ek oraz
postêpowania reklamacyjnego (Dz.U.
2006.38.266)

4. Konwencja o umowie miêdzynarodowego
przewozu drogowego towarów (CMR) i
Protokó³ podpisania, Genewa, 1956.05.19
(Dz.U.1962.49.238 - za³.) ze zmianami,
zwana Konwencj¹ CMR

5. Konwencja o miêdzynarodowym przewo-
zie kolejami (COTIF) Berno, 1980.05.09
(Dz.U.2007.100.674 - j.t.) z za³¹cznikiem
CIM, zwana Konwencj¹ CIM - COTIF

6. Ustawa z dnia 2004.03.31 o przewozie
kolej¹ towarów niebezpiecznych (Dz.U.
2004.97.962 z pózn. zm)

7. Ustawa z dnia 2002.10.28 o przewozie
drogowym towarów niebezpiecznych
(Dz.U.2002.199.1671 z pózn. zm)

8. Ustawa z dnia 2003.06.12 Prawo
pocztowe (Dz.U.2008.189.1159 - j.t.) –
(znajd. zast. w szczególnoœci w zakresie
us³ug kurierskich)

9. Ustawa z dnia 18 wrzeœnia 2001r. Kodeks
morski (Dz. U. Nr 138 poz. 1545 z 2001r.
z pózn. zm.)

10.Konwencja o ujednostajnieniu niektórych
zasad dotycz¹cych konosamentów,
podpisana w Brukseli dnia 25 sierpnia
1924 r. (Dz. U Nr 33 poz. 258 z 1937r.,
wraz ze zmianami z dnia 1980-05-12 zm.
Dz.U.80.14.48 i z 1984-10-06, zm.Dz.U.
85.9.26.), zwana Regu³ami Haga – Visby
b¹dŸ Konwencj¹ Brukselsk¹ o konosa-
mentach

11.Konwencja o ujednostajnieniu niektórych
prawide³, dotycz¹cych miêdzynaro-
dowego przewozu lotniczego, podpisana
w Warszawie dnia 12 paŸdziernika 1929r.
(Dz. U. Nr 8 poz. 49 z 1933r., wraz ze
zmianami z dnia 1934-09-04 sprost.
Dz.U.34.78.737 1963-08-01, zm.
D z . U . 6 3 . 3 3 . 1 8 9 , 1 9 6 4 - 1 2 - 1 6
uzup.Dz.U.65.25.167.), zwana Konwencj¹
Warszawsk¹

12.Konwencja, Uzupe³niaj¹ca Konwencjê
Warszawsk¹, o Ujednostajnieniu Niektó-
rych Prawide³ Dotycz¹cych Miêdzynaro-
dowego Przewozu Lotniczego Wykonywa-
nego Przez Osobê Inn¹ Ni¿ PrzewoŸnik
Umowny, sporz¹dzona w Guadalajara dnia
18 wrzeœnia 1961r. (Dz. U. Nr 25 poz. 167
z 1965r.)

13.Konwencja o ujednoliceniu niektórych
prawide³ dotycz¹cych miêdzynarodo-
wego przewozu lotniczego, Montreal
1999.05.28 (Dz.U.2007.37.235), zwana
Konwencj¹ Montrealsk¹

14.The Hamburg Rules - United Nations
Convention On The Carriage Of Goods By
Sea, 1978 (Konwencja nie ratyfikowana
przez Polskê.), zwane Regu³ami Ham-
burskimi

15.United Nation Convention on Contracts for
the International Carriage of Goods Wholly
or Partly by Sea, zwana Regu³ami
Rotterdamskimi (Konwencja nieobowi¹-
zuj¹ca, podpisana w 2009 roku przez
wymagan¹ liczbê krajów – sygnatariuszy,
w tym przez Polskê, lecz do chwili obecnej
nie ratyfikowana).

Wykonywanie dzia³alnoœci gospodarczej
w postaci œwiadczenia us³ug spedycyjnych
mo¿e odbywaæ siê w ka¿dej formie prawnie
dopuszczalnej, z zastrze¿eniem pewnych
ustawowych wyj¹tków. Nale¿y jednak pod-
kreœliæ, i¿ w œwietle przepisu art. 794 kodeksu
cywilnego, spedytor – aby móg³ w sposób
uprawniony pos³ugiwaæ siê tym mianem –

winien dzia³aæ w zakresie przedsiêbiorstwa,
a zatem winien byæ przedsiêbiorc¹. Nie bêdzie
spedytorem osoba, która przedsiêbiorc¹ nie
jest.

Analogiczne regulacje dotycz¹ tak¿e dzia-
³alnoœci przewozowej, która to dzia³alnoœæ
z za³o¿enia ma byæ wykonywana przez przed-
siêbiorcê. W myœl przepisu art. 4 ust. 1 Ustawy
z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dzia³alnoœci
gospodarczej, przedsiêbiorc¹ jest osoba fi-
zyczna, osoba prawna i jednostka organiza-
cyjna niebêd¹ca osob¹ prawn¹ (której
odrêbna ustawa przyznaje zdolnoœæ prawn¹),
wykonuj¹ca we w³asnym imieniu dzia³alnoœæ
gospodarcz¹. Zgodnie z ust. 2 tego artyku³u, za
przedsiêbiorców uznaje siê tak¿e wspólników
spó³ki cywilnej w zakresie wykonywanej przez
nich dzia³alnoœci gospodarczej. Przedsiê-
biorc¹ spedycyjnym czy przewozowym nie
bêdzie wiêc sama spó³ka cywilna jako taka,
lecz jej wspólnicy. Przedsiêbiorc¹ spedycyj-
nym lub przewozowym bêd¹ mog³y byæ te¿
spó³ki prawa handlowego, osobowe i kapi-
ta³owe. O ile jednak dzia³alnoœæ spedycyjn¹
b¹dŸ przewozow¹ mo¿na prowadziæ w obu
formach spó³ek kapita³owych, to jest zarówno
w formie spó³ki z ograniczon¹ odpowiedzial-
noœci¹ (spó³ka z o.o.), jak i w formie spó³ki
akcyjnej (S.A.), o tyle nie ka¿dy typ spó³ki
osobowej bêdzie móg³ byæ zastosowany do
tych rodzajów dzia³alnoœci. Dopuszczalne jest
prowadzenie przedsiêbiorstwa spedycyjnego
lub przewozowego w formie spó³ki jawnej,
komandytowej i komandytowo-akcyjnej. Nie
ma mo¿liwoœci prawnej prowadzenia przed-
siêbiorstwa spedycyjnego czy przewozowego
w formie spó³ki partnerskiej, albowiem w myœl
przepisów art. 86–88 kodeksu spó³ek
handlowych, spó³k¹ partnersk¹ jest spó³ka
osobowa, utworzona przez wspólników
(partnerów) w celu wykonywania wolnego
zawodu. Partnerami w spó³ce partnerskiej
mog¹ byæ osoby uprawnione do wykonywania
nastêpuj¹cych zawodów: adwokata, apte-
karza, architekta, in¿yniera budownictwa,
bieg³ego rewidenta, brokera ubezpieczenio-
wego, doradcy podatkowego, maklera
papierów wartoœciowych, doradcy inwes-
tycyjnego, ksiêgowego, lekarza, lekarza
dentysty, lekarza weterynarii, notariusza,
pielêgniarki, po³o¿nej, radcy prawnego,
rzecznika patentowego, rzeczoznawcy
maj¹tkowego i t³umacza przysiêg³ego – lub te¿
innych zawodów, okreœlonych w odrêbnej
ustawie. Oprócz tego, z mocy odrêbnej ustawy
z dnia 4 marca 2005 r. o europejskim zgru-
powaniu interesów gospodarczych i spó³ce
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europejskiej, zarówno dzia³alnoœæ spedy-
cyjna, jak i przewozowa, mo¿e byæ wykony-
wana w obu tych formach prawnych. Do
rzadkoœci nale¿eæ bêdzie sytuacja, w której
przedsiêbiorstwo spedycyjne czy przewozowe
prowadzone by³oby w formie spó³dzielni, ale
jest to prawnie mo¿liwe. Wykonywanie dzia³al-
noœci spedycyjnej i przewozowej mo¿e tak¿e
przybraæ formê rzadko ju¿ spotykanego przed-
siêbiorstwa pañstwowego, a tak¿e oddzia³ów
przedsiêbiorców zagranicznych, dzia³aj¹cych
na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.
W odniesieniu do innych osób prawnych,
takich jak fundacje, stowarzyszenia, izby gos-
podarcze itp. stwierdziæ wypada, ¿e podmioty
takie mog¹ prowadziæ przedmiotow¹ dzia³al-
noœæ gospodarcz¹, je¿eli ich statuty przewi-
duj¹ wykonywanie dzia³alnoœci gospodarczej
danego rodzaju i zostanie dope³niony obowi¹-
zek wpisu do rejestru przedsiêbiorców, zgod-
nie z przepisami Ustawy z dnia 20 sierpnia
1997 r. o Krajowym Rejestrze S¹dowym.

Jak wynika z powy¿szego, osoba
pragn¹ca œwiadczyæ us³ugi spedycyjne czy
przewozowe ma szeroki wybór form praw-
nych, z których mo¿e skorzystaæ celem pro-
wadzenia swego przedsiêbiorstwa. Niektóre
z tych form s¹ bardziej korzystne, inne mniej.
Wybór w istocie powinien zale¿eæ od tego,
w jakim rozmiarze przedsiêbiorstwo ma byæ
prowadzone.

Z mocy ustawy o transporcie drogowym
przedsiêbiorcy zamierzaj¹cy wykonywaæ
dzia³alnoœæ spedycyjn¹ musz¹ uzyskaæ sto-
sown¹ licencjê, wykazuj¹c siê uprzednio
miêdzy innymi posiadaniem odpowiedniej
zdolnoœci finansowej do prowadzenia dzia³al-
noœci gospodarczej w zakresie poœrednictwa
przy przewozie rzeczy, na poziomie co naj-
mniej 50.000 Euro, potwierdzon¹ rocznym
sprawozdaniem finansowym lub dokumen-
tami potwierdzaj¹cymi dysponowanie
œrodkami pieniê¿nymi w gotówce lub na
rachunkach bankowych lub dostêpnymi
aktywami b¹dŸ te¿ wykazaæ siê posiadaniem
akcji lub udzia³ów lub innych zbywalnych
papierów wartoœciowych, udzielonymi gwa-
rancjami lub porêczeniami bankowymi na ww.
kwotê, albo te¿ wykazaæ siê w³asnoœci¹ nieru-
chomoœci o co najmniej wymaganej przepisa-
mi prawa wartoœci.

Wskazaæ wypada, ¿e obowi¹zuj¹ce od
dnia 4 grudnia 2011r. dwa akty prawa wspól-
notowego - Rozporz¹dzenie Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (WE) NR 1071/2009 z dnia
21 paŸdziernika 2009 r. ustanawiaj¹ce wspól-
ne zasady dotycz¹ce warunków wykonywania

zawodu przewoŸnika drogowego i uchylaj¹ce
dyrektywê Rady 96/26/WE (Dz.U.UE.L.
09.300.72) oraz Rozporz¹dzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) NR 1072/2009
z dnia 21 paŸdziernika 2009 r. dotycz¹ce
wspólnych zasad dostêpu do rynku miêdzyna-
rodowych przewozów drogowych (Dz.U.UE.L.
09.300.72) w sposób istotny zmieni³y warun-
ki, jakie winien spe³niaæ przedsiêbiorca
przewozowy, by móc wykonywaæ przewozy
drogowe, zarówno krajowe, jak i miêdzynaro-
dowe. Przy czym, zanim przedsiêbiorca bêdzie
móg³ rozpocz¹æ wykonywanie tych ostatnich,
musi uzyskaæ nie tylko licencjê wspólnotow¹,
ale pierwej winien uzyskaæ zezwolenie,
o którym mowa w przepisach Rozporz¹dzenia
Nr 1071. Droga do uzyskania takowego zez-
wolenia nie jest wszak us³ana ró¿ami.

I tak przedsiêbiorca wykonuj¹cy zawód
przewoŸnika drogowego winien wyznaczyæ
przynajmniej jedn¹ osobê fizyczn¹ - zarz¹dza-
j¹cego transportem - która spe³nia warunki
przewidziane w art. 3 ust. 1 lit. b) i d)
Rozporz¹dzenia, a jednoczeœnie w sposób
rzeczywisty i ci¹g³y zarz¹dza operacjami
transportowymi tego przedsiêbiorstwa trans-
portowego, ma rzeczywisty zwi¹zek z przed-
siêbiorstwem, polegaj¹cy na przyk³ad na tym,
¿e jest jego pracownikiem, dyrektorem,
w³aœcicielem lub udzia³owcem lub nim
zarz¹dza oraz posiada miejsce zamieszkania
na terenie Wspólnoty. Co wiêcej, je¿eli
przedsiêbiorca nie spe³nia wymogu posia-
dania kompetencji zawodowych, o którym
mowa w art. 3 ust. 1 lit. d), w³aœciwy organ
mo¿e zezwoliæ na wykonywanie zawodu
przewoŸnika drogowego bez wyznaczenia
zarz¹dzaj¹cego transportem, pod warunkiem
jednak, ¿e przedsiêbiorca transportowy
wyznaczy osobê fizyczn¹ posiadaj¹c¹ miejsce
zamieszkania na terenie Wspólnoty, spe³nia-
j¹c¹ wymogi przewidziane w art. 3 ust. 1 lit. b) i
d) oraz uprawnion¹ na mocy umowy do
wykonywania zadañ zarz¹dzaj¹cego transpor-
tem w imieniu tego przedsiêbiorcy, umowa
wi¹¿¹ca przedsiêbiorcê z ow¹ osob¹ precy-
zuje zadania, które ma ona wykonywaæ w
sposób rzeczywisty i ci¹g³y oraz okreœla
zakres obowi¹zków zwi¹zanych z funkcj¹
zarz¹dzaj¹cego transportem, przy czym za-
dania, które nale¿y sprecyzowaæ, obejmuj¹
w szczególnoœci utrzymanie i konserwacjê
pojazdów, sprawdzanie umów i dokumentów
przewozowych, podstawow¹ ksiêgowoœæ,
przydzielanie ³adunków lub us³ug kierowcom
i pojazdom oraz sprawdzanie procedur zwi¹-
zanych z bezpieczeñstwem. Osoba, o której

mowa wy¿ej, mo¿e kierowaæ operacjami
transportowymi nie wiêcej ni¿ czterech ró¿-
nych przedsiêbiorstw, realizowanymi za
pomoc¹ po³¹czonej floty, licz¹cej ogó³em nie
wiêcej ni¿ 50 pojazdów.

Dalej, przedsiêbiorca chc¹cy wykonywaæ
dzia³alnoœæ przewozow¹ musi w danym
pañstwie cz³onkowskim posiadaæ siedzibê
po³o¿on¹ w tym¿e pañstwie cz³onkowskim,
przy czym owa siedziba musi sk³adaæ siê te¿
z lokali, w których ów przedsiêbiorca prowadzi
dzia³alnoœæ, w szczególnoœci przechowuje
dokumenty ksiêgowe, akta dotycz¹ce pracow-
ników, dokumenty zawieraj¹ce dane na temat
czasu prowadzenia pojazdu i odpoczynku oraz
wszelkie inne dokumenty, do których dostêp
musi mieæ w³aœciwy organ, aby sprawdziæ,
czy spe³nione zosta³y warunki przewidziane
w Rozporz¹dzeniu. Przedsiêbiorca przewo-
zowy, jak uzyska zezwolenie, musi dyspono-
waæ przez ca³y czas obowi¹zywania zezwo-
lenia co najmniej jednym pojazdem, który
zosta³ zarejestrowany lub w inny sposób
wprowadzony do ruchu zgodnie z przepisami
danego pañstwa cz³onkowskiego, przy czym
przez „dysponowanie” rozumie siê bycie jego
w³aœcicielem lub posiadaczem z innego tytu³u,
np. na podstawie umowy najmu z opcj¹
zakupu, umowy najmu lub umowy leasingu.
Nie wystarczy samo dysponowanie pojazdem,
albowiem przedsiêbiorca przewozowy winien
tak¿e przez okres obowi¹zywania zezwolenia
prowadziæ dzia³alnoœæ zwi¹zan¹ z tymi pojaz-
dami, którymi dysponuje, a dzia³alnoœæ ta
winna byæ prowadzona w sposób rzeczywisty
i ci¹g³y oraz przy u¿yciu niezbêdnego sprzêtu
administracyjnego, a tak¿e odpowiedniego
sprzêtu technicznego i urz¹dzeñ technicznych,
w bazie eksploatacyjnej, która znajduje siê
w danym pañstwie cz³onkowskim.

Kolejnym wymogiem jest wymóg posia-
dania dobrej reputacji zarz¹dzaj¹cego trans-
portem lub przedsiêbiorcy transportowego,
której to dobrej reputacji nie podwa¿aj¹ ¿adne
powa¿ne zarzuty, takie jak wyroki skazuj¹ce
lub sankcje za pope³nienie powa¿nego naru-
szenia obowi¹zuj¹cych przepisów krajowych
w nastêpuj¹cych dziedzinach:
(i) prawo handlowe,
(ii) prawo upad³oœciowe,
(iii) p³ace i warunki zatrudnienia w zawodzie,
(iv) prawo o ruchu drogowym,
(v) odpowiedzialnoœæ zawodowa,
(vi) handel ludŸmi lub narkotykami.

Oczywiœcie niemo¿liwym jest, by zarz¹-
dzaj¹cy transportem lub przedsiêbiorca trans-
portowy zostali, w jednym lub kilku pañstwach
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cz³onkowskich, skazani za powa¿ne przestêp-
stwo ani nie na³o¿ono na nich sankcji za po-
wa¿ne naruszenie przepisów wspólnotowych
dotycz¹cych w szczególnoœci:
(i) czasu prowadzenia pojazdu i odpoczynku

kierowców, czasu pracy oraz instalacji
i u¿ywania urz¹dzeñ kontrolnych,

(ii) maksymalnej masy i wymiarów pojazdów
u¿ytkowych w ruchu miêdzynarodowym,

(iii) kwalifikacji wstêpnej i ustawicznego
kszta³cenia kierowców,

(iv) badañ technicznych w celu dopuszczenia
pojazdów u¿ytkowych do ruchu, w tym
obowi¹zkowych badañ technicznych
pojazdów silnikowych,

(v) dostêpu do rynku miêdzynarodowych
przewozów drogowych rzeczy lub, w od-
powiednim przypadku, dostêpu do rynku
przewozu drogowego osób,

(vi) bezpieczeñstwa w drogowym przewozie
towarów niebezpiecznych,

(vii) instalacji i u¿ywania ograniczników prêd-
koœci w niektórych rodzajach pojazdów,

(viii)praw jazdy,
(ix) dostêpu do zawodu,
(x) transportu zwierz¹t.

W koñcu materia budz¹ca najwiêcej kon-
trowersji – czyli materia finansowa.

I tak przedsiêbiorca przewozowy musi byæ
w stanie - w ka¿dym momencie roku finanso-
wego - spe³niæ swoje zobowi¹zania finanso-
we. W tym celu przedsiêbiorca winien wyka-
zaæ, na podstawie poœwiadczonych przez
audytora lub odpowiednio upowa¿nion¹ oso-
bê rocznych sprawozdañ finansowych, ¿e co
roku dysponuje kapita³em i rezerwami o war-
toœci co najmniej równej 9.000 EUR w przy-
padku wykorzystywania tylko jednego pojazdu
i 5.000 EUR na ka¿dy dodatkowy wykorzysty-
wany pojazd. Organ mo¿e zgodziæ siê, ale
tak¿e dodatkowo wymagaæ, aby przedsiê-
biorca przewozowy wykaza³ swoj¹ zdolnoœæ
finansow¹ za pomoc¹ zabezpieczenia, takiego
jak gwarancja bankowa lub ubezpieczenie,
w tym ubezpieczenie odpowiedzialnoœci za-
wodowej (nie myliæ z ubezpieczeniem OCPD)
z jednego lub kilku banków lub innych insty-
tucji finansowych, w tym przedsiêbiorstw
ubezpieczeniowych, sk³adaj¹cych solidarn¹
gwarancjê za przedsiêbiorstwo na ww. kwoty.

Przedsiêbiorca przewozowy – b¹dŸ osoba
zarz¹dzaj¹ca transportem takowego przedsiê-
biorcy – musi byæ te¿ po trosze prawnikiem, po
trosze zaœ finansist¹. Osoby te musz¹ bowiem
posiadaæ wiedzê na poziomie przewidzianym

w za³¹czniku I czêœæ I do Rozporz¹dzenia Nr
1071 w wymienionych tam¿e dziedzinach.
I tak przedsiêbiorca przewozowy (osoba
zarz¹dzaj¹ca u niego operacjami transpor-
towymi) winna w szczególnoœci znaæ rodzaje
umów zawieranych najczêœciej w transporcie
drogowym oraz wynikaj¹ce z nich prawa
i obowi¹zki, umieæ negocjowaæ prawnie
wi¹¿¹ce umowy transportowe, zw³aszcza
w odniesieniu do warunków przewozu, byæ
w stanie rozpatrywaæ roszczenia zlecenio-
dawcy dotycz¹ce odszkodowañ z tytu³u
poniesionych strat lub uszkodzenia rzeczy
podczas transportu lub z tytu³u opóŸnienia
w dostawie oraz rozumieæ, w jaki sposób takie
roszczenie wp³ywa na jego odpowiedzialnoœæ
umown¹, znaæ uregulowania i obowi¹zki
wynikaj¹ce z Konwencji o umowie miêdzy-
narodowego przewozu drogowego towarów
(CMR), znaæ warunki i formalnoœci dotycz¹ce
prowadzenia dzia³alnoœci na rynku, znaæ
ogólne obowi¹zki spoczywaj¹ce na przewoŸ-
nikach (rejestracja, prowadzenie rachunko-
woœci itd.) oraz konsekwencje upad³oœci
przedsiêbiorstwa, posiadaæ odpowiedni¹
wiedzê o ró¿nych formach spó³ek handlowych
oraz o zasadach ich zak³adania i funkcjono-
wania, znaæ rolê i funkcje ró¿nych instytucji
spo³ecznych zwi¹zanych z transportem dro-
gowym (zwi¹zki zawodowe, rady pracow-
nicze, przedstawiciele pracowników, inspek-
torzy pracy itd.), a tak¿e obowi¹zki pracodaw-
ców w zakresie ubezpieczenia spo³ecznego
pracowników, przepisy reguluj¹ce umowy
o pracê dla ró¿nych kategorii pracowników
zatrudnionych w przedsiêbiorstwach trans-
portu drogowego (formy umów, obowi¹zki
stron, warunki i czas pracy, p³atne urlopy,
wynagrodzenie, naruszenie umowy itd.), jak
równie¿ znaæ przepisy dotycz¹ce czasu
prowadzenia pojazdu, czasu odpoczynku
i czasu pracy, w szczególnoœci przepisy
rozporz¹dzenia (EWG) nr 3821/85, roz-
porz¹dzenia (WE) nr 561/2006, dyrektywy
2002/15/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
i dyrektywy 2006/22/WE oraz praktyczne
œrodki dotycz¹ce stosowania tych przepisów
oraz przepisy stosowane w dziedzinie wstêp-
nej kwalifikacji i okresowego szkolenia
kierowców, w szczególnoœci przepisy dyrekty-
wy 2003/59/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady, znaæ przepisy dotycz¹ce podatku od
wartoœci dodanej (VAT) od us³ug transpor-
towych, podatku od pojazdów silnikowych,
podatku od niektórych pojazdów u¿ytkowa-
nych w drogowym transporcie rzeczy, op³at
drogowych i op³at za korzystanie z infra-

struktury oraz podatku dochodowego. Winien
te¿ przedsiêbiorca transportowy (osoba
zarz¹dzaj¹ca transportem) znaæ przepisy
i praktyki zwi¹zane z pos³ugiwaniem siê
czekami, wekslami, wekslami w³asnymi, kar-
tami kredytowymi oraz innymi œrodkami
p³atniczymi i sposobami p³atnoœci, znaæ ró¿ne
formy udzielanych kredytów (kredyt bankowy,
akredytywa dokumentowa, depozyt gwaran-
cyjny, kredyt hipoteczny, leasing, najem,
faktoring itd.) oraz wynikaj¹ce z nich op³aty
i obowi¹zki, wiedzieæ, czym jest bilans, jak siê
go sporz¹dza i jak odczytuje, byæ w stanie
odczytaæ i zinterpretowaæ rachunek zysków
i strat, byæ w stanie oceniæ rentownoœæ
przedsiêbiorstwa i jego sytuacjê finansow¹,
w szczególnoœci na podstawie wskaŸników
finansowych, byæ w stanie opracowaæ bud¿et,
znaæ sk³adniki kosztowe przedsiêbiorstwa
(koszty sta³e, koszty zmienne, kapita³ obro-
towy, amortyzacja itd.) oraz byæ w stanie
wyliczyæ koszt przypadaj¹cy na pojazd, na
kilometr, na przejazd lub na tonê, byæ w stanie
sporz¹dziæ schemat organizacji zatrudnienia
w przedsiêbiorstwie oraz zaplanowaæ wyko-
nywanie pracy itd., znaæ zasady marketingu,
reklamy i public relations, w tym promocji
sprzeda¿y us³ug transportowych oraz sporz¹-
dzania akt klientów itd., znaæ ró¿ne formy
ubezpieczeñ dotycz¹cych transportu drogo-
wego (odpowiedzialnoœæ cywilna, ubezpie-
czenia wypadkowe/na ¿ycie, ubezpieczenia
inne ni¿ na ¿ycie i ubezpieczenia baga¿u) oraz
gwarancje i wynikaj¹ce z nich obowi¹zki, znaæ
oprogramowanie do elektronicznego przesy³a-
nia danych w transporcie drogowym, w odnie-
sieniu do transportu drogowego rzeczy, byæ
w stanie stosowaæ przepisy dotycz¹ce fak-
turowania us³ug w zakresie drogowego
transportu rzeczy oraz znaæ miêdzynarodowe
regu³y handlowe oraz ich zastosowanie, znaæ
ró¿ne kategorie pomocniczej dzia³alnoœci
transportowej, ich rolê, funkcje oraz - w odpo-
wiednich przypadkach - ich status, mieæ
wiedzê w zakresie zwi¹zanych z zawodem
przepisów reguluj¹cych zarobkowy transport
drogowy, najem pojazdów przemys³owych
i podwykonawstwo, w szczególnoœci przepi-
sów reguluj¹cych formaln¹ organizacjê
zawodu, dostêp do zawodu, zezwolenia na
wykonywanie przewozów drogowych na
terytorium i poza terytorium Wspólnoty,
przeprowadzanie inspekcji oraz sankcje,
przepisów dotycz¹cych zak³adania przedsiê-
biorstwa transportu drogowego, dokumentacji
wymaganej do œwiadczenia us³ug transportu
drogowego oraz byæ w stanie wprowadzaæ
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procedury kontrolne w celu zapewnienia, aby
zatwierdzone dokumenty zwi¹zane z ka¿d¹
operacj¹ transportow¹, w szczególnoœci te,
które dotycz¹ pojazdu, kierowcy, rzeczy i ba-
ga¿u, znajdowa³y siê zarówno w pojeŸdzie, jak
i w lokalu przedsiêbiorstwa, znaæ przepisy
dotycz¹ce organizacji rynku us³ug drogowego
transportu rzeczy, prze³adunku i logistyki oraz
formalnoœci granicznych, rolê i zakres doku-
mentów T i karnetów TIR oraz obowi¹zki i od-
powiedzialnoœæ, jakie wynikaj¹ z pos³ugiwania
siê nimi. Winien tak¿e przedsiêbiorca
transportowy (osoba zarz¹dzaj¹ca trans-
portem) byæ fachowcem w zakresie technicz-
nej strony eksploatacji pojazdów – czyli znaæ
przepisy dotycz¹ce masy i wymiarów po-
jazdów w pañstwach cz³onkowskich oraz
procedury dotycz¹ce wyj¹tków, stosowane w
przypadku niestandardowych ³adunków, byæ
w stanie dokonywaæ doboru pojazdów i ich
elementów (podwozia, silnika, uk³adu
transmisyjnego, systemu hamulcowego itd.)
zgodnie z potrzebami przedsiêbiorstwa, znaæ
formalnoœci zwi¹zane z homologacj¹ typu,
rejestracj¹ oraz przegl¹dem technicznym tych
pojazdów, wiedzieæ, jakie dzia³ania nale¿y
podj¹æ, aby ograniczyæ ha³as i zmniejszyæ
zanieczyszczenie powietrza powstaj¹ce w wy-
niku emisji spalin, byæ w stanie sporz¹dzaæ
okresowe plany utrzymania pojazdów i ich
wyposa¿enia; w odniesieniu do transportu
drogowego rzeczy, znaæ ró¿ne typy urz¹dzeñ

do transportu i roz³adunku (skrzynie ³adun-
kowe, kontenery, palety itd.) oraz byæ w stanie
wprowadzaæ procedury i wydawaæ polecenia
dotycz¹ce za³adunku i roz³adunku rzeczy
(rozmieszczania ³adunku, uk³adania w stosy,
sztauowania, blokowania i klinowania itd.),
znaæ ró¿norodne techniki transportu kombino-
wanego (piggy-back) oraz techniki prze³a-
dunku poziomego, byæ w stanie realizowaæ
procedury w celu spe³nienia przepisów
dotycz¹cych przewozu towarów niebezpiecz-
nych i odpadów, w szczególnoœci tych, które
wynikaj¹ z dyrektywy 2008/68/WE i rozporz¹-
dzenia (WE) nr 1013/2006, byæ w stanie reali-
zowaæ procedury w celu spe³nienia wymogów
przewidzianych w przepisach dotycz¹cych
przewozu szybko psuj¹cych siê artyku³ów
¿ywnoœciowych, w szczególnoœci wymogów
wynikaj¹cych z umowy o miêdzynarodowych
przewozach szybko psuj¹cych siê artyku³ów
¿ywnoœciowych i o specjalnych œrodkach
transportu przeznaczonych do tych przewo-
zów (ATP), byæ w stanie realizowaæ procedury
w celu spe³nienia wymogów wynikaj¹cych
z przepisów o transporcie ¿ywych zwierz¹t.

W tym kontekœcie nie budzi ju¿ chyba
w¹tpliwoœci, ¿e przedsiêbiorca przewozowy
(osoba zarz¹dzaj¹ca transportem) musi
wiedzieæ, jakie kwalifikacje s¹ wymagane od
kierowców (prawo jazdy, zaœwiadczenia zdro-
wotne, zaœwiadczenia o sprawnoœci itd.), byæ
w stanie podj¹æ konieczne dzia³ania, aby

zagwarantowaæ, ¿e kierowcy przestrzegaj¹
przepisów ruchu drogowego, zakazów i ogra-
niczeñ obowi¹zuj¹cych na terenie ró¿nych
pañstw cz³onkowskich (ograniczeñ prêdkoœci,
pierwszeñstwa, ograniczeñ postojowych,
u¿ywania œwiate³, znaków drogowych itd.),
byæ w stanie sporz¹dzaæ instrukcje dla
kierowców w celu kontrolowania przestrze-
gania przez nich wymogów bezpieczeñstwa
w zakresie stanu technicznego pojazdów, ich
wyposa¿enia i ³adunku, oraz w zakresie
œrodków zapobiegawczych, byæ w stanie
ustanawiaæ procedury stosowane w razie wy-
padku i wdra¿aæ odpowiednie procedury w ce-
lu zapobiegania powtarzaniu siê wypadków
lub powa¿nych wykroczeñ drogowych, byæ
w stanie realizowaæ procedury dotycz¹ce
bezpiecznego mocowania towarów i znaæ
odpowiednie techniki; w odniesieniu do
transportu drogowego osób oraz posiadaæ
podstawow¹ wiedzê z zakresu uk³adu sieci
drogowej w pañstwach cz³onkowskich.
Uff, mo¿na by rzec.

O ile pocieszy to spedytorów, przepisy
Rozporz¹dzenia Nr 1071 nie reguluj¹ wszak
w ogóle zasad wykonywania dzia³alnoœci innej
niŸli faktyczne wykonywanie przewozów.

Zarówno przeto dzia³alnoœæ spedytorów,
jak i przewoŸników umownych, pozostaje po-
za sfer¹ regulacji wspólnotowych. (B.J.)

7

Prawa i obowi¹zki spedytora

Prawa i obowi¹zki o charakterze cywilno-
prawnym, zwi¹zane z us³ug¹ spedycyjn¹,
wynikaj¹ przede wszystkim z przepisów
kodeksu cywilnego. Umowa spedycji zosta³a
uregulowana w przepisach art. 794 – 804
kodeksu cywilnego. W myœl jednak¿e przepisu
art. 796 kc do umowy spedycji zastosowanie
maj¹ tak¿e przepisy o zleceniu, o ile przepisy
kodeksu cywilnego dotycz¹ce spedycji nie
stanowi¹ inaczej. W szczególnoœci do umowy
spedycji odpowiednie zastosowanie mieæ
bêd¹ przepisy zawarte w nastêpuj¹cych
artyku³ach kodeksu cywilnego: art. 735 § 2,
737, 738, 739, 740, 742, 743, 744, 744, 745,

746, 747, 748 i 749. Natomiast, z powodu
odrêbnego unormowania w przepisach o spe-
dycji, nie stosuje siê do niej przepisu art. 734
kc (z wyj¹tkiem § 2 zdanie drugie o pe³-
nomocnictwie), art. 735 § 1 art. 751 kc. Nale¿y
wszak podkreœliæ, i¿ szereg obowi¹zków
spedytora, zasygnalizowanych w przepisach
kodeksu cywilnego, znajduje swe odzwier-
ciedlenie w przepisach innych ustaw b¹dŸ
aktów ni¿szego rzêdu. I tak do obowi¹zków
spedytora, wystêpuj¹cego jako nadawca lub
odbiorca przesy³ki, przewo¿onej transportem
drogowym, kolejowym lub œródl¹dowym
zastosowanie znajd¹ przepisy ustawy z dnia

15 listopada 1984r. prawo przewozowe –
zarówno w zakresie obowi¹zków nadawcy i
odbiorcy, jak i ich uprawnieñ, a tak¿e przepisy
Rozporz¹dzenia Ministra Transportu i Budow-
nictwa z dnia 24 lutego 2006r. w sprawie
ustalania stanu przesy³ek oraz postêpowania
reklamacyjnego – szczególnoœci w aspekcie
szczegó³owych wymagañ dotycz¹cych reali-
zacji obowi¹zku spedytora do zabezpieczenia
praw zleceniodawcy wzglêdem przewoŸnika,
jak równie¿ postanowienia Konwencji sporz¹-
dzonej w Genewie o Umowie Miêdzynaro-
dowego Przewozu Drogowego Towarów
(CMR), a w zakresie innych ga³êzi transportu -
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przepisy ustawy z dnia 18 wrzeœnia 2001r.
kodeks morski, postanowienia Konwencji
o ujednostajnieniu niektórych zasad dotycz¹-
cych konosamentów, Bruksela 1924.08.25,
postanowienia Regu³ Hamburskich – czyli
Konwencji Narodów Zjednoczonych w spra-
wie przewozu towarów morzem, Hamburg
1978, postanowienia Konwencji o ujedno-
liceniu niektórych prawide³ dotycz¹cych miê-
dzynarodowego przewozu lotniczego, sporz¹-
dzonej w Montrealu dnia 28 maja 1999 r.,
postanowienia Konwencji o ujednostajnieniu
niektórych prawide³, dotycz¹cych miêdzy-
narodowego przewozu lotniczego, Warszawa
1929.10.12, wraz z Konwencj¹, uzupe³niaj¹c¹
Konwencjê Warszawsk¹ o ujednostajnieniu
niektórych prawide³ dotycz¹cych miêdzy-
narodowego przewozu lotniczego wykony-
wanego przez osobê inn¹ ni¿ przewoŸnik
umowny, Guadalajara 1961.09.18. Na pod-
miocie wykonuj¹cym czynnoœci spedycyjne
ci¹¿¹ te¿ obowi¹zki o charakterze administra-
cyjnoprawnym, wynikaj¹ce z ca³ej gamy
innych ustaw oraz aktów prawnych ni¿szego
rzêdu, wydanych na podstawie tych ustaw, w
tym na przyk³ad z przepisów ustawy o prze-
wozie drogowym towarów niebezpiecznych,
ustawy o przewozie kolej¹ towarów niebez-
piecznych, przepisów reguluj¹cych warunki
zdrowotne ¿ywnoœci i ¿ywienia, o odpadach,
o obrocie z zagranic¹ towarami, technologiami
i us³ugami o znaczeniu strategicznym dla
bezpieczeñstwa pañstwa, a tak¿e dla utrzy-
mania miêdzynarodowego pokoju i bezpie-
czeñstwa. Zgodnie z regulacjami, wynika-
j¹cymi z polskiego prawa, wykonywanie
dzia³alnoœci spedycyjnej polega na dokony-
waniu czynnoœci, zwi¹zanych z zakresem
funkcjonowania przedsiêbiorstwa spedytora,
a polegaj¹cych na wysy³aniu lub odbiorze
przesy³ki albo na dokonywaniu innych us³ug
zwi¹zanych z jej przewozem. Spedytor mo¿e
wystêpowaæ w imieniu w³asnym albo w
imieniu daj¹cego zlecenie. W 2004 r. FIATA
oraz CLECAT wspólnie opracowa³y i
wprowadzi³y w ¿ycie oficjalne okreœlenie
dzia³alnoœci spedycyjnej i logistycznej (FIATA
Secretariat Doc. CL04/06). W œwietle tego
okreœlenia, us³ugi spedycyjne i logistyczne
oznaczaj¹ „zwi¹zan¹ z transportem – przy
u¿yciu jednej ga³êzi transportu lub z trans-
portem multimodalnym – dzia³alnoœæ ka¿dego
rodzaju, w tym konsolidacjê, sk³adowanie,
prze³adunek, pakowanie lub dystrybucjê
towarów, jak równie¿ inne us³ugi komple-
mentarne, doradcze i pomocnicze z tym
zwi¹zane, w tym – ale nie wy³¹cznie – us³ugi
zwi¹zane ze sprawami celnymi i skarbowymi,

przedstawianie towarów dla celów urzêdo-
wych, aran¿owanie ubezpieczenia towarów,
przyjmowanie lub zajmowanie siê p³atnoœci¹
lub dokumentami zwi¹zanymi z towarem.
Pojêcie czynnoœci spedycyjnych obejmuje
tak¿e œwiadczenie us³ug logistycznych przy
u¿yciu nowoczesnych Ÿróde³ informacji, tech-
nologii i komunikacji w powi¹zaniu z trans-
portem, prze³adunkiem lub sk³adowaniem
towarów – i de facto wi¹¿e siê z zarz¹dzaniem
ca³ym ³añcuchem dostawy towarów”. Jak siê
mo¿e wydawaæ, pojêcie us³ug spedycyjnych,
w ujêciu prezentowanym przez organizacje
miêdzynarodowe, jest znacznie szersze ni¿
pozornie w¹ska, kodeksowa regulacja spe-
dycji w polskim systemie prawnym. Nie
oznacza to wszak¿e, ¿e strony umowy
spedycji, opartej o prawo polskie, nie mog¹
wzbogaciæ nawi¹zywanego stosunku praw-
nego o inne elementy dla nich istotne, a zwi¹-
zane z procesem dostawy towaru. Regulacja
kodeksowa na to pozwala, albowiem u¿ywa w
odniesieniu do spedycji szerokiego pojêcia
„innych us³ug zwi¹zanych z przewozem
towaru”. Us³ugi te wpisuj¹ siê w katalog czyn-
noœci spedycyjno-logistycznych, skon-
struowany przez FIATA i CLECAT. Mo¿na go
rozwin¹æ, nazywaj¹c poszczególne czyn-
noœci, które wykonywaæ mo¿e spedytor, na
przyk³ad udzielanie instrukcji i porad w zakre-
sie warunków przewozu, wyboru œrodka
transportu oraz trasy przewozu przesy³ek,
opracowanie instrukcji wysy³kowej, przygoto-
wanie przesy³ek do przewozu, np. pakowanie,
konfekcjonowanie, kontrola iloœciowa,
jakoœciowa, wagowa, znakowanie przesy³ek,
za³adunek, wy³adunek, prze³adunek, organizo-
wanie czynnoœci ³adunkowych, konwojo-
wania, sk³adowania i innych czynnoœci
zwi¹zanych z przemieszczaniem przesy³ek,
zawieranie umów o przewóz, umów przecho-
wania, sk³adowania oraz innych umów
zwi¹zanych z dostaw¹ towaru lub wynika-
j¹cych ze zlecenia spedycyjnego oraz monito-
rowanie wykonywania tych umów przez osoby
trzecie, sporz¹dzanie, wystawianie i przesy-
³anie dokumentów przewozowych, zg³aszanie
przesy³ek do ubezpieczenia – na ¿yczenie
zleceniodawcy, aran¿owanie odprawy celnej i
zastêpowanie zleceniodawcy w tych czyn-
noœciach na mocy udzielonego upowa¿nienia,
wystêpowanie do w³aœciwych urzêdów o
pozwolenia na przewóz przesy³ek b¹dŸ ich
wprowadzenie na obszar celny Unii Euro-
pejskiej, sk³adowanie przesy³ek, opieka nad
przesy³k¹ w czasie przewozu, w tym informo-
wanie zleceniodawcy o przeszkodach w jego
wykonaniu, podejmowanie czynnoœci po-

trzebnych do uzyskania zwrotu nienale¿nie
pobranych sum z tytu³u przewoŸnego, c³a i in-
nych nale¿noœci zwi¹zanych z przewozem
przesy³ki, podejmowanie czynnoœci w celu
zabezpieczenia praw zleceniodawcy lub osoby
przez niego wskazanej wzglêdem osób
trzecich, dzia³aj¹cych na zlecenie spedytora
lub w inny sposób zwi¹zanych z przewozem
przesy³ki, w szczególnoœci poprzez sporz¹-
dzanie dokumentacji szkodowej i wymaga-
nych reklamacji, wspó³praca z drug¹ – w sto-
sunku do zleceniodawcy spedytora – stron¹
kontraktu handlowego lub innymi osobami,
poœrednikami, zwi¹zanymi z dostaw¹ towaru,
w celu ustalenia jak najkorzystniejszej dla
zleceniodawcy opcji dostawy, œwiadczenie
innych czynnoœci, nawet niewymienionych
w zleceniu spedycyjnym, jeœli s¹ one
niezbêdne dla jego prawid³owego wykonania.

Nale¿y podkreœliæ, i¿ kodeks cywilny w
istocie nie zawiera definicji us³ug spedycyj-
nych, lecz wprowadza definicjê umowy
spedycji. takiej umowy to
odp³atne:
1) wys³anie lub 2) odbiór przesy³ki, b¹dŸ 3)
dokonywanie innych us³ug zwi¹zanych z prze-
wozem towaru. W braku jednego z powy¿-
szych elementów, zawarta umowa nie bêdzie
umow¹ spedycji, lecz umow¹ zlecenia lub
umow¹ nienazwan¹, o œwiadczenie us³ug, do
której stosuje siê przepisy o zleceniu. Nawet
mimo wyst¹pienia jednego z trzech elementów
spedycji w umowie stron, zawarta umowa nie
bêdzie mog³a byæ uznana za umowê spedycji,
jeœli osob¹ zobowi¹zan¹ do œwiadczenia
tych¿e us³ug, nie bêdzie przedsiêbiorca.
W ujêciu kodeksu cywilnego, umowa spedycji
jest umow¹ o œwiadczenie us³ug, nazwan¹,
konsensualn¹, jednostronnie zawodow¹, od-
p³atn¹ i wzajemn¹.

Na miano umów nazwanych zas³uguj¹
umowy, których przedmiotowo istotne ele-
menty ( ) wynikaj¹ z kodeksu
cywilnego b¹dŸ innych ustaw.

umowy spedycji okreœlone s¹ w prze-
pisie art. 794 k.c.

Umowa ma charakter konsensualny, je-
¿eli do zawarcia takiej umowy wystarczy
porozumienie stron, którego moc¹ dochodzi
do nawi¹zania stosunku prawnego (solo
consensu). Taki charakter prawny umowy
spedycji wywieœæ mo¿na z u¿ytych w art. 794
k.c. s³ów „spedytor zobowi¹zuje siê ...”. W
odró¿nieniu od umów konsensualnych spoty-
ka siê tak¿e umowy realne, czyli umowy, do
zaistnienia których potrzebne jest przys-
t¹pienie do ich wykonania. Umow¹ realn¹ do

Essentialia negotii
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1994 r. by³a umowa przewozu, w œwietle
ówczesnych regulacji ustawy Prawo przewo-
zowe, albowiem, aby zaistnia³ stosunek
przewozu, przewoŸnik musia³ przyj¹æ przesy³-
kê do przewozu oraz przyj¹æ list przewozowy
(tzn. wype³niony przez nadawcê formularz
listu przewozowego). Wola osoby dokonuj¹-
cej czynnoœci prawnej mo¿e byæ wyra¿ona
przez ka¿de zachowanie siê tej osoby, które
ujawnia jej wolê w sposób dostateczny, w tym
równie¿ przez ujawnienie tej woli w postaci
elektronicznej (oœwiadczenie woli – art. 60
k.c.) chyba, ¿e ustawa wyraŸnie przewiduje
wymóg zachowania szczególnej formy, np.
pisemnej czy w postaci aktu notarialnego.
Oœwiadczenia woli w celu zawarcia umowy
spedycji mog¹ byæ zatem z³o¿one w dowolnej
formie: pisemnej, ustnej lub elektronicznej –
albowiem przepisy kodeksu cywilnego, ani
inne przepisy prawa, nie zastrzegaj¹ dla
umowy spedycji ¿adnej szczególnej formy.
Podkreœliæ nale¿y, i¿ forma listu, przes³anego
poczt¹ elektroniczn¹, jakkolwiek pozornie
wydaje siê form¹ pisemn¹, tak¹ nie jest, gdy¿
do zachowania formy pisemnej wymagane
jest w³asnorêczne z³o¿enie podpisu (lub
bezpiecznego podpisu elektronicznego).
Nale¿y jednak unikaæ zawierania umowy
spedycji wy³¹cznie w formie ustnej, gdy¿ w
praktyce rodziæ to mo¿e szereg nieporozu-
mieñ, a tak¿e problemy dowodowe, i to zarów-
no dla jednej, jak i dla drugiej strony umowy
spedycji. Umowa mo¿e byæ tak¿e zawarta
w drodze aukcji albo przetargu. Je¿eli zaœ
strony prowadz¹ negocjacje w celu zawarcia
umowy, zostaje ona zawarta, gdy strony dojd¹
do porozumienia, co do wszystkich jej pos-
tanowieñ, które by³y przedmiotem negocjacji.
W praktyce najczêœciej zdarza siê, i¿ oœwiad-
czenie woli spedytora i oœwiadczenie woli
zleceniodawcy zawarte s¹ w dwóch ró¿nych
dokumentach. Dokumentem, który spedytor
sk³ada swemu zleceniodawcy, jest najczêœciej
oferta. Charakter prawny oferty opisany zosta³
w przepisach kodeksu cywilnego – w art. 66 i
nastêpnych. Zgodnie z art. 66 k.c. oœwiadcze-
nie drugiej stronie woli zawarcia umowy
stanowi ofertê, je¿eli okreœla istotne postano-
wienia tej umowy. Istotne postanowienia
umowy spedycji ( ) to
zobowi¹zanie spedytora do dokonania jednej
z czynnoœci, wymienionej w art. 794 k.c.
(wys³anie, odbiór lub inna czynnoœæ zwi¹zana
z przewozem przesy³ki) oraz wynagrodzenie
spedytora. Jeœli zatem sk³adana przez spe-
dytora oferta zawiera okreœlenie przedmiotu
us³ugi oraz poziom wynagrodzenia spedytora,
to bêdzie ofert¹ w rozumieniu prawa. Jeœli

natomiast w ofercie spedytora któregoœ z tych
elementów zabraknie, dokument ten nie bêdzie
ofert¹, lecz tzw. „zaproszeniem do rokowañ”.
Jeœli spedytor nie oznaczy³ w ofercie terminu,
w ci¹gu którego oczekiwaæ bêdzie odpowie-
dzi, oferta z³o¿ona w obecnoœci zleceniodaw-
cy albo za pomoc¹ œrodka bezpoœredniego
porozumiewania siê na odleg³oœæ (np. faksu),
przestaje wi¹zaæ, gdy nie zostanie przyjêta
niezw³ocznie; z³o¿ona w inny sposób przestaje
wi¹zaæ z up³ywem czasu, w którym spedytor
móg³ w zwyk³ym toku czynnoœci otrzymaæ
odpowiedŸ wys³an¹ bez nieuzasadnionego
opóŸnienia. W stosunkach miêdzy przedsiê-
biorcami oferta mo¿e byæ odwo³ana przed za-
warciem umowy, je¿eli oœwiadczenie o odwo-
³aniu zosta³o z³o¿one drugiej stronie przed
wys³aniem przez ni¹ oœwiadczenia o przyjêciu
oferty – chyba, ¿e w samej treœci oferty zakreœ-
lono termin, w którym oferta mo¿e byæ przy-
jêta. W myœl przepisu art. 68 k.c., przyjêcie
oferty dokonane z zastrze¿eniem zmiany lub
uzupe³nienia jej treœci poczytuje siê za now¹
ofertê, a zatem jeœli potencjalny zleceniodaw-
ca w zasadzie przyjmie ofertê, ale np. bêdzie
chcia³ negocjowaæ poziom wynagrodzenia
spedytora lub te¿ zmieni miejsce przezna-
czenia przesy³ki, to z kolei jego oœwiadczenie
w tym przedmiocie stanowi ofertê, do której
winien ustosunkowaæ siê spedytor – z za-
chowaniem zasad powy¿szych. Jednak¿e
skierowana do spedytora przez jego po-
tencjalnego zleceniodawcê (przedsiêbiorcê)
odpowiedŸ na ofertê z zastrze¿eniem zmian lub
uzupe³nieñ, ale niezmieniaj¹cych istotnie treœ-
ci oferty, traktowana bêdzie jak przyjêcie ofer-
ty. W takim wypadku strony wi¹¿e umowa
o treœci okreœlonej w ofercie, z uwzglêdnie-
niem zastrze¿eñ zleceniodawcy. Wówczas
spedytor, jeœli takie zmiany by³yby dla niego
niekorzystne, musi niezw³ocznie sprzeciwiæ
siê ich w³¹czeniu do umowy.

Dokumentem, który zleceniodawca sk³ada
spedytorowi, jest zlecenie spedycyjne. Nie-
jednokrotnie strony podpisuj¹ umowê gene-
raln¹, dotycz¹c¹ d³ugoterminowej wspó³pracy
w zakresie spedycji, której za³¹cznikiem jest
cennik us³ug spedytora i wykaz innych kosz-
tów, zwi¹zanych z wykonaniem spedycji.
Nale¿y przypomnieæ, ¿e w œwietle przepisów
art. 65 § 2 k.c. w umowach nale¿y raczej
badaæ, jaki by³ zgodny zamiar stron i cel
umowy, ani¿eli opieraæ siê na dos³ownym jej
brzmieniu.

Umowa, zatytu³owana umow¹ o us³ugi
spedycyjne, nie bêdzie zatem potraktowana
jako umowa spedycji, jeœli ze zgodnego
zamiaru stron, opisanego w umowie, wynikaæ

bêdzie, i¿ celem stron by³o zawarcie umowy
przewozu lub wy³¹cznie umowy o us³ugi
agencji celnej („zwyk³ego” zlecenia).

Umowa spedycji zwana jest umow¹ “jed-
nostronnie zawodow¹”, albowiem z przepisu
art. 794 k.c. wynika, ¿e to spedytor, a nie jego
zleceniodawca, winien dzia³aæ w zakresie
swego przedsiêbiorstwa. Zleceniodawca spe-
dytora mo¿e zatem nie byæ przedsiêbiorc¹, ale
spedytor byæ nim musi.

Warunkiem uznania danej
umowy za spedycyjn¹ jest jej odp³atnoœæ.
Przepis art. 794 k.c. stanowi bowiem, i¿ spe-
dytor zobowi¹zuje siê do wykonania spedycji
„za wynagrodzeniem”. Umowa, nawet podob-
na do spedycji, umow¹ spedycji nie bêdzie,
jeœli z jej postanowieñ wynikaæ bêdzie nieod-
p³atnoœæ.

Umowa spedycji jest przeto umow¹ wza-
jemn¹. Przez zawarcie umowy spedycji spe-
dytor zobowi¹zuje siê bowiem do wys³ania lub
odbioru przesy³ki albo do dokonania innych
us³ug, zwi¹zanych z jej przewozem, zlecenio-
dawca spedytora zobowi¹zuje siê natomiast
do zap³aty spedytorowi wynagrodzenia. Obie
strony umowy spedycji s¹ zatem wzajemnie
w stosunku do siebie d³u¿nikami i wierzycie-
lami. D³ug spedytora sprowadza siê do obo-
wi¹zku wykonania spedycji, jego wierzytel-
noœci¹ natomiast jest prawo do ¿¹dania za-
p³aty wynagrodzenia. Z kolei d³ugiem zlecenio-
dawcy jest nale¿ne spedytorowi wynagro-
dzenie (œwiadczenie zap³aty tego wynagro-
dzenia), a jego wierzytelnoœci¹ – prawo
¿¹dania od spedytora wykonania spedycji
towaru. D³ugiem zleceniodawcy mo¿e te¿ byæ
kwota za¿¹danej przez spedytora zaliczki (art.
743 k.c. w zw. z art. 796 k.c.), jeœli ¿¹danie
takie zostanie przez spedytora sformu³owane.
Wówczas wierzytelnoœci¹ spedytora jest pra-
wo ¿¹dania zap³aty takiej zaliczki przez zlece-
niodawcê (jeœli wykonanie spedycji wymaga
wydatków). Je¿eli po stronie zleceniodawcy
wystêpuj¹ dwie lub wiêcej osób, ich odpowie-
dzialnoœæ wzglêdem spedytora jest solidarna.

Kodeks cywilny przewiduje dwie odmiany
konstrukcyjne umowy spedycji. Mo¿e ona
wystêpowaæ jako umowa tzw. „zastêpstwa
poœredniego” (spedytor dzia³a w imieniu
w³asnym), albo jako umowa „zastêpstwa
bezpoœredniego” (spedytor dzia³a w imieniu
zleceniodawcy). Dualistyczna konstrukcja
prawna umowy spedycji sprawia, ¿e skutki
prawne zawartej pomiêdzy stronami umowy
bêd¹ ró¿ne w zale¿noœci od tego, która z od-
mian konstrukcyjnych znajdzie w konkretnej
umowie spedycji zastosowanie. Je¿eli spe-
dytor dzia³aæ bêdzie w imieniu w³asnym, to

essentialia negotii

sine qua non
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niejednokrotnie zobowi¹zany bêdzie do prze-
lania na swego zleceniodawcê praw, uzyska-
nych np. z tytu³u umowy przewozu. Znacznie
czêœciej spotyka siê tê w³aœnie formê œwiad-
czenia us³ug przez spedytora.

Obowi¹zki spedytora maj¹ co do zasady
(z jednym wyj¹tkiem) charakter niepieniê¿ny.
Spedytor zobligowany jest do wykonania tego,
do czego siê zobowi¹za³ moc¹ umowy spe-
dycji (obowi¹zek wykonania zobowi¹zañ na³o-
¿onych umow¹). Jeœli wiêc zobowi¹za³ siê do
wys³ania przesy³ki, winien starannie dobraæ
przewoŸnika, którym siê pos³u¿y. Jeœli w sk³ad
jego zobowi¹zañ wchodz¹ te¿ inne czynnoœci,
winien je wykonaæ samodzielnie lub pos³u-
guj¹c siê podwykonawcami, których profesjo-
nalizm i jakoœæ œwiadczonych us³ug nie budz¹
w¹tpliwoœci spedytora, a wrêcz budz¹ jego
zaufanie. Spedytor, w celu wykonania spe-
dycji, zobowi¹zany jest przedsiêwzi¹æ wszel-
kie dostêpne mu œrodki faktyczne i prawne
oraz zachowaæ stosown¹ zapobiegliwoœæ.

Zasad¹ jest, i¿ obowi¹zkiem spedytora jest
dzia³anie z do³o¿eniem nale¿ytej starannoœci
(obowi¹zek zachowania nale¿ytej starannoœ-
ci). Zgodnie z wyrokiem S¹du Najwy¿szego
z dnia 13 lipca 1977 r., sygn. akt I CR 296/77
(Lex nr 7965), spedytor obowi¹zany jest do
wykonywania us³ug, w ci¹gu ca³ego procesu
przewozowego, w sposób tak staranny i fa-
chowy, aby zleceniodawca nie poniós³ szko-
dy, a w razie jej powstania, aby mo¿na by³o
ustaliæ, w jakiej fazie przewozu lub czynnoœci
spedycyjnych szkoda powsta³a oraz aby
zleceniodawca móg³ skutecznie dochodziæ
odszkodowania od jej sprawcy. S¹d Najwy¿-
szy w wyroku z dnia 17 sierpnia 1993 r., sygn.
akt III CRN 77/93 (OSNC 1994/3/69) uzna³, ¿e
nale¿yta starannoœæ d³u¿nika, okreœlana przy
uwzglêdnieniu zawodowego charakteru pro-
wadzonej przez niego dzia³alnoœci gospodar-
czej, obejmuje tak¿e znajomoœæ obowi¹zuj¹-
cego prawa oraz nastêpstw z niego wynika-
j¹cych w zakresie prowadzonej dzia³alnoœci
gospodarczej. Niezachowanie nale¿ytej sta-
rannoœci, to uchybienie takiemu modelowi
postêpowania, który w danej sytuacji jest
w³aœciwy ze wzglêdu na cel umowy, a w umo-
wach kwalifikowanych, takich jak spedycja,
przy uwzglêdnieniu zawodowego charakteru
dzia³alnoœci zobowi¹zanego.

Zgodnie z wyrokiem S¹du Najwy¿szego
z dnia 18 stycznia 1971 r., sygn. akt I CR
566/70 (OSNC 1971/9/157), us³ugi spedycyj-
ne maj¹ charakter fachowej pomocy w ob-
s³udze przewozu towarowego (obowi¹zek
dzia³ania fachowego i profesjonalnego).
Pomoc ta z regu³y powinna obejmowaæ tak¿e

udzielanie porad co do sporz¹dzenia doku-
mentów handlowych zwi¹zanych z przewo-
zem w taki sposób, jaki jest niezbêdny do
unikniêcia trudnoœci w odbiorze przesy³ek.
Spedytor musi wiêc dbaæ nie tylko o staranny
dobór podwykonawców, ale te¿ o to, by spo-
rz¹dzane przez niego dokumenty by³y pra-
wid³owe, jasne i czytelne, odpowiadaj¹ce
literze prawa. Nie mo¿na jednak wymagaæ od
spedytora, aby przy ka¿dej przesy³ce przez-
naczonej do przewozu sprawdza³, czy
profesjonalny przewoŸnik zastosowa³ w³aœci-
wy œrodek transportu (wyrok S¹du Najwy¿-
szego z dnia 27 stycznia 2004 r., sygn. akt II
CK 389/02 – OSNC 2005/2/38).

W œwietle przepisu art. 797 k.c., spedytor
jest zobowi¹zany do podejmowania czynnoœci
potrzebnych do uzyskania zwrotu nienale¿nie
pobranych sum z tytu³u przewoŸnego, c³a i in-
nych nale¿noœci, zwi¹zanych z przewozem
przesy³ki (obowi¹zek dba³oœci o interes zle-
ceniodawcy). Spedytor powinien dbaæ, aby
wszelkie op³aty by³y w³aœciwie obliczone, a te
op³aty to nie tylko c³o i przewoŸne, ale tak¿e
sk³adki ubezpieczeniowe (jeœli zaaran¿owanie
ubezpieczenia towaru by³o treœci¹ umowy
spedycji), op³aty za czynnoœci ³adunkowe,
sk³adowe, op³aty skarbowe, podatki, myta itd.
Obowi¹zek ten nie sprowadza siê wy³¹cznie
do zabezpieczenia roszczeñ zleceniodawcy
o zwrot nienale¿nie pobranych sum. Przepis
ten bowiem wyraŸnie stanowi o obowi¹zku
przedsiêwziêcia wszelkich czynnoœci, aby te
nies³usznie pobrane kwoty odzyskaæ.

Czuwanie nad przebiegiem przewozu mo-
¿e byæ wyraŸnie spedytorowi powierzone jako
odrêbne zobowi¹zanie, wynikaj¹ce z treœci
udzielonego zlecenia. Nawet, gdyby zlecenio-
dawca nie sformu³owa³ w ten sposób swoich
oczekiwañ wzglêdem spedytora, w œwietle
przepisu art. 798 k.c. spedytor zobowi¹zany
jest do podjêcia czynnoœci potrzebnych do
zabezpieczenia praw zleceniodawcy lub osoby
przez niego wskazanej wzglêdem przewoŸnika
albo innego spedytora. Obowi¹zek ten spro-
wadza siê g³ównie do zebrania i zabez-
pieczenia potrzebnych dowodów, dopilno-
wania sporz¹dzenia protoko³ów, zg³oszenia
we w³aœciwym czasie zastrze¿eñ, czy wniesie-
nia reklamacji (obowi¹zek sprawowania nad-
zoru nad przebiegiem procesu transporto-
wego).

Spedytor, bêd¹cy odbiorc¹ przesy³ki z do-
kumentu przewozowego obowi¹zany jest za-
pobiec wygaœniêciu roszczeñ przeciwko prze-
woŸnikowi, poprzez protokolarne ustalenie
wraz z przewoŸnikiem stanu przesy³ki, jeœli
dozna³a ona uszkodzeñ lub braków. I tak

przyk³adowo znajduj¹ca zastosowanie do
miêdzynarodowego przewozu drogowego
Konwencja CMR w art. 30 ust. 1 stanowi, ¿e
je¿eli odbiorca przyj¹³ towar, nie spraw-
dziwszy wraz z przewoŸnikiem jego stanu albo
nie zg³osiwszy przewoŸnikowi zastrze¿eñ
wskazuj¹cych ogólnie rodzaj braku lub uszko-
dzenia, domniemywa siê, ¿e otrzyma³ towar
w stanie opisanym w liœcie przewozowym.
Analogicznie stanowi ustawa w art. 76 Prawo
przewozowe, przewiduj¹c, ¿e przyjêcie prze-
sy³ki przez uprawnionego bez zastrze¿eñ,
powoduje wygaœniêcie roszczeñ z tytu³u ubyt-
ku lub uszkodzenia, chyba ¿e szkodê stwier-
dzono protokolarnie przed przyjêciem przesy³-
ki przez uprawnionego, zaniechano takiego
stwierdzenia z winy przewoŸnika, ubytek lub
uszkodzenie wynik³o z winy umyœlnej lub
ra¿¹cego niedbalstwa przewoŸnika lub te¿
szkodê, niedaj¹c¹ siê z zewn¹trz zauwa¿yæ,
uprawniony stwierdzi³ po przyjêciu przesy³ki
i w terminie 7 dni za¿¹da³ ustalenia jej stanu
oraz udowodni³, ¿e szkoda powsta³a w czasie
miêdzy przyjêciem przesy³ki do przewozu, a jej
wydaniem. Poniewa¿ w œwietle przepisu art.
75 ust. 1 ustawy Prawo przewozowe docho-
dzenie roszczeñ przeciwko przewoŸnikowi
dopuszczalne jest dopiero po wyczerpaniu
drogi reklamacji, obowi¹zek do z³o¿enia takiej
reklamacji tak¿e spoczywa na spedytorze. Nie
ci¹¿y natomiast na spedytorze obowi¹zek
dochodzenia od przewoŸnika roszczeñ od-
szkodowawczych z tytu³u braków w przesy³ce
lub jej uszkodzenia na drodze s¹dowej.

Nale¿y zwa¿yæ, i¿ w œwietle § 4 i § 5
rozporz¹dzenia Ministra Transportu i Budow-
nictwa z dnia 24 lutego 2006 r. w sprawie
ustalania stanu przesy³ek oraz postêpowania
reklamacyjnego, reklamacja do przewoŸnika
drogowego, kolejowego i œródl¹dowego win-
na odpowiadaæ przepisanym wymogom. Nie-
uzupe³nienie – na wezwanie przewoŸnika –
przez spedytora braków reklamacji w zakreœ-
lonym terminie mo¿e spowodowaæ uznanie
reklamacji za niewniesion¹, co spowoduje
brak mo¿liwoœci po stronie zleceniodawcy
spedytora dochodzenia roszczeñ od przewoŸ-
nika przed s¹dem. Jednoczeœnie spedytor
narazi siê na zarzut niedope³nienia obowi¹zku
dzia³ania z nale¿yt¹ starannoœci¹, albowiem
nale¿yta starannoœæ, jak to zosta³o wskazane
wy¿ej, to tak¿e znajomoœæ przepisów prawa
i konsekwencji ich naruszenia.

Spedytor, z mocy przepisu art. 740 k.c.
w zw. z art. 796 k.c., ma obowi¹zek udzielania
swemu zleceniodawcy potrzebnych wiado-
moœci w trakcie realizacji zlecenia spedycyj-
nego (obowi¹zek zdania relacji z przebiegu
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Zgodnie z art. 774 kodeksu cywilnego
przez umowê przewozu przewoŸnik zobowi¹-
zuje siê w zakresie dzia³alnoœci swego przed-
siêbiorstwa do przewiezienia za wynagro-
dzeniem osób lub rzeczy. Natomiast przez
umowê przewozu rzeczy przewoŸnik zobowi¹-
zuje siê za wynagrodzeniem do przewiezienia
oznaczonej przesy³ki i do wydania jej
uprawnionemu odbiorcy. Umowa przewozu
mo¿e tak¿e przewidywaæ postanowienia

dodatkowe, takie jak na przyk³ad obowi¹zek
³adunkowy (art. 43 ustawy prawo przewo-
zowe), obowi¹zek za³atwienia spraw celnych
(art. 11 Konwencji CMR), zawarcie umowy
ubezpieczenia przesy³ki (art. 6 ust. 2 lit. e
Konwencji CMR) itd. Podkreœliæ wszak
wypada, ¿e za wykonanie tych czynnoœci
dodatkowych odpowiedzialnoœæ przewoŸnika
kszta³towaæ siê bêdzie na zasadzie winy (art.
471 kc), nie zaœ na zasadzie ryzyka. Co do

zasady, niezale¿nie od rodzaju przewozu, przy
przyjêciu przesy³ki do przewozu przewoŸnik
jest obowi¹zany sprawdziæ widoczny stan
towaru i jego opakowania, a je¿eli nie ma
mo¿noœci sprawdzenia tego w wystarczaj¹cy
sposób, winien wpisaæ w dokumencie
przewozowym uzasadnione zastrze¿enia.
Nadawca ma prawo ¿¹daæ sprawdzenia przez
przewoŸnika wagi brutto albo inaczej wyra¿o-
nej iloœci towaru. Mo¿e on tak¿e ¿¹daæ

sprawy). Przyjmuje siê, i¿ spedytor winien
czyniæ ten obowi¹zek jeœli nie z w³asnej inicja-
tywy, to przynajmniej niezw³ocznie na wez-
wanie zleceniodawcy. Po wykonaniu zlecenia
(b¹dŸ te¿ po wczeœniejszym rozwi¹zaniu
umowy), spedytor ma obowi¹zek, ju¿ bez
wezwania, z³o¿yæ swemu zleceniodawcy
sprawozdanie z wykonanych czynnoœci.
Sprawozdanie to winno zawieraæ niezbêdne
informacje o przebiegu us³ugi.

Z mocy przepisów art. 740 k.c. i 741 k.c.
w zw. z art. 796 k.c., spedytor ma obowi¹zek
wydania swemu zleceniodawcy wszystkiego,
co w trakcie wykonywania dla niego uzyska³
(obowi¹zek rozliczenia siê). Bêd¹ to zarówno
dokumenty, rzeczy (g³ównie ruchomoœci), jak
i pieni¹dze. Spedytorowi nie wolno u¿ywaæ we
w³asnym interesie pieniêdzy oraz rzeczy zlece-
niodawcy. Spedytor ma te¿ obowi¹zek zap³aty
zleceniodawcy odsetek ustawowych od sum
pieniê¿nych, zatrzymanych ponad potrzebê,
wynikaj¹c¹ z wykonywanej us³ugi. Jeœli np.
spedytor za¿¹da od swego zleceniodawcy
zap³aty zaliczki (art. 743 k.c. w zw. a art. 796
k.c.), a oka¿e siê, ¿e uiszczona przez zlecenio-
dawcê zaliczka przekracza rzeczywiste, i da-
j¹ce siê w chwili ¿¹dania jej zap³aty prze-
widzieæ, wydatki spedytora, od kwoty zaliczki
przekraczaj¹cej te wydatki spedytor winien
zap³aciæ zleceniodawcy odsetki w wysokoœci
ustawowej. Zobowi¹zanie to – za wyj¹tkiem
obowi¹zku wydania rzeczy i dokumentów –
ma charakter pieniê¿ny.

Umowa spedycji jest umow¹ wzajemn¹,
a zatem to, co jest uprawnieniem spedytora,
jest z regu³y obowi¹zkiem jego zleceniodawcy.
Zobowi¹zania zleceniodawcy spedytora naj-

czêœciej – ale nie wy³¹cznie – bêd¹ mia³y
charakter pieniê¿ny.

Umowa spedycji jest umow¹ odp³atn¹,
a zatem spedytorowi nale¿y siê wynagro-
dzenie obliczone wed³ug taryfy spedytora, lub
w wysokoœci umówionej prowizji, czy te¿
wynagrodzenie rycza³towe, wynikaj¹ce z
umowy spedycji (obowi¹zek zap³aty spedyto-
rowi umówionego wynagrodzenia). Termin
zap³aty tego wynagrodzenia winien byæ uzgod-
niony pomiêdzy stronami w umowie, w prze-
ciwnym razie wynagrodzenie bêdzie spedyto-
rowi nale¿ne po wykonaniu zlecenia, na wez-
wanie. Jeœli zleceniodawca spedytora opóŸ-
niaæ siê bêdzie z zap³at¹ wynagrodzenia, spe-
dytor ma prawo do obci¹¿enia go odsetkami
ustawowymi albo umownymi, jeœli umowa
spedycji zawieraæ bêdzie dodatkowe postano-
wienia w przedmiocie stopy odsetek.

Zleceniodawca zobowi¹zany jest – oprócz
zap³aty wynagrodzenia – do zwrotu spedyto-
rowi wydatków, które ten poczyni³ w celu
nale¿ytego wykonania zlecenia (obowi¹zek
zwrotu spedytorowi wydatków), wraz z odset-
kami ustawowymi od dnia poniesienia tych
wydatków przez spedytora (art. 742 k.c. w zw.
z art. 796 k.c.). Zasada ta w pe³ni znajdzie
odzwierciedlenie w przypadku zastosowania
przez strony umowy spedycji prowizyjnego
systemu wynagrodzenia spedytora. Je¿eli jed-
nak wynagrodzenie spedytora oznaczone
zosta³o rycza³towo, jako swoista „cena” za
us³ugê, spedytor bêdzie móg³ na tej podstawie
prawnej dochodziæ od zleceniodawcy tylko
tych wydatków, które nie zosta³y uwzglêdnio-
ne w wynagrodzeniu rycza³towym, bo albo
wyraŸnie zosta³y z niego wy³¹czone moc¹

umowy, albo te¿ nie da³o siê ich przewidzieæ
w chwili zawierania umowy.

Jeœli wykonanie spedycji wymaga wydat-
ków – a najczêœciej wymaga – zleceniodawca
na ¿¹danie spedytora winien udzieliæ mu odpo-
wiedniej zaliczki (obowi¹zek zap³aty zaliczki) -
art. 743 k.c. w zw. z art. 796 k.c. Odpowied-
niej, to znaczy uzasadnionej poziomem daj¹-
cych siê oszacowaæ, spodziewanych wydat-
ków. Niewykonanie tego obowi¹zku, mimo
z³o¿enia przez spedytora uzasadnionego ¿¹da-
nia, zrodzi uprawnienie spedytora do wypo-
wiedzenia umowy.

Co do zasady zleceniodawca ma obowi¹-
zek wspó³dzia³ania ze spedytorem, albowiem
trudno wyobraziæ sobie, aby spedytor móg³
prawid³owo wykonaæ us³ugê, nie znaj¹c
szczegó³ów dotycz¹cych towaru ani oczeki-
wañ zleceniodawcy. Realizacja tego obowi¹z-
ku przewija siê zreszt¹ w ró¿nych aktach
prawnych. Np. Konwencja CMR przewiduje,
¿e jeœli wykonanie przewozu i wydanie prze-
sy³ki odbiorcy nastrêcza trudnoœci, osob¹
uprawnion¹ i zobowi¹zan¹ do udzielenia prze-
woŸnikowi instrukcji w tej mierze jest nadaw-
ca. Nadawc¹ tym mo¿e byæ spedytor, ale
niejednokrotnie, bez uzyskania akceptacji
swego zleceniodawcy, spedytor nie bêdzie
w stanie prawid³owo zadysponowaæ towarem.
Nadto, z przepisu art. 737 k.c.
wynika, ¿e zleceniodawca zobowi¹zany jest
do wyra¿enia swego stanowiska w przedmio-
cie odst¹pienia od umówionego sposobu wy-
konania zlecenia przez spedytora, jeœli zaist-
nieje taka koniecznoœæ. (B.J.)

a contario
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sprawdzenia zawartoœci sztuk przesy³ki,
przewoŸnik zaœ mo¿e domagaæ siê zap³acenia
kosztów sprawdzenia.

Podobnie jak umowa spedycji, umowa
przewozu tak¿e jest umow¹ nazwan¹, kon-
sensualn¹, wzajemn¹, jednostronnie zawo-
dow¹ i odp³atn¹.

Podkreœlenia wszak wymaga istotna
ró¿nica pomiêdzy umow¹ spedycji a umow¹
przewozu. O ile bowiem ta pierwsza zaliczana
jest do kategorii umów starannego dzia³ania,
a tyle umowa przewozu ma charakter prawny
umowy rezultatu.

Co charakterystyczne, umowa przewozu
wykonywana jest przewoŸnika na rzecz osoby
nie bêd¹cej stron¹ umowy przewozu – czyli na
rzecz odbiorcy. Jako ¿e odbiorca jest benefi-
cjentem œwiadczenia przewoŸnika, poszcze-
gólne akty prawne, reguluj¹ce dany rodzaj
przewozu, przewiduj¹ obowi¹zki odbiorcy
wzglêdem przewoŸnika. Obowi¹zki te, jako
maj¹ce swe Ÿród³o w ustawie – czyli o
obowi¹zki o charakterze – nie mog¹
byæ zmienione ani zniesione wol¹ stron. I tak
na przyk³ad w myœl art. 13 Konwencji CMR po
przybyciu towaru do miejsca przewidzianego
dla jego wydania, odbiorca ma prawo ¿¹daæ
od przewoŸnika wydania za pokwitowaniem
drugiego egzemplarza listu przewozowego
oraz towaru. Jednak¿e w takim przypadku
odbiorca staje siê zobowi¹zany do zap³aty
przewoŸnikowi kwoty nale¿noœci wynikaj¹c¹
z listu przewozowego. W przypadku sporu
w tym przedmiocie przewoŸnik obowi¹zany
jest dostarczyæ towar tylko wówczas, gdy od-
biorca udzieli mu zabezpieczenia. Podobne
uregulowanie wynika z przepisu art. 51 ustawy
prawo przewozowe.

Istota umowy przewozu sprowadza siê do
obowi¹zku przewiezienia ³adunku, za³ado-
wanego 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 syste-
mach 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
szkoda jest wynikiem enumeratywnie wymie-
nionych w normie prawnej przyczyn, zwanych
przes³ankami egzoneracyjnymi. Zatem nie
wystarczy, by podmiot odpowiedzialny na za-
sadzie ryzyka dokona³ ekskulpacji wykazuj¹c,
i¿ nie ponosi winy. Podmiot ten, chc¹c uwolniæ
siê od odpowiedzialnoœci winien wykazaæ
istnienie przynajmniej jednej z wymienionych
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.
Przesy³kê stanowi tak¿e kontener, jeœli nie jest
w³asnoœci¹ przewoŸnika drogowego. W tym
przypadku bowiem traktowany winien byæ jako
œrodek transportu. Najczêœciej zreszt¹ kon-
tener nie pozostaje w³asnoœci¹ przewoŸnika
drogowego, lecz przewoŸnika morskiego.

PrzewoŸnik, zgodnie z przepisem ustêpu 2
ww. artyku³u, nie ponosi odpowiedzialnoœci za
szkodê, je¿eli utrata, ubytek lub uszkodzenie
albo opóŸnienie w przewozie przesy³ki pow-
sta³y:
• 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
dowodu zaistnienia powy¿szych okolicznoœci
(przynajmniej jednej z nich).

Wœród przyczyn le¿¹cych po stronie
nadawcy lub odbiorcy, nie wywo³anych win¹
przewoŸnika, wymienia siê najczêœciej nada-
nie do przewozu przesy³ki bez w³aœciwego
opakowania, za³adowanie przesy³ki do œrodka
transportowego nie nadaj¹cego siê do prze-

wozu przesy³ek tego rodzaju, niew³aœciwe
za³adowanie i zabezpieczenie przesy³ki, nie-
prawid³owe zadeklarowanie wartoœci przesy³ki
i innych w³aœciwoœci, niew³aœciwe wype³nie-
nie dokumentów przewozowych, wydanie
b³êdnych zleceñ przewoŸnikowi . Wyliczenie
powy¿sze ma oczywiœcie charakter przyk³ado-
wy, a zatem na przyk³ad niew³aœciwe mani-
pulacje kontenerem przez terminal b¹dŸ inny
podmiot, fizycznie przekazuj¹cy przesy³kê do
przewozu (art. 47 ust. 2 ustawy Prawo prze-
wozowe), powoduj¹ce uszkodzenie tego kon-
tenera, tak¿e bêd¹ mog³y byæ zaliczone do
przyczyn wystêpuj¹cych po stronie nadawcy.
Podkreœliæ jednak nale¿y, i¿ ciê¿ar dowodu na
okolicznoœæ istnienia przes³anek egzoneracyj-
nych spoczywa co do zasady na przewoŸniku,
nie zaœ na roszcz¹cym (nadawcy lub odbior-
cy). Dopiero przepis art. 65 ust. 3 ustawy
prawo przewozowe statuuje domniemanie
prawne, ¿e je¿eli utrata, ubytek lub uszkodze-
nie 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 wy³adowywa-
nia 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
przewoŸnik 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 nienaruszo-
nymi plombami nadawcy, chyba, ¿e osoba
uprawniona udowodni, ¿e szkoda powsta³a

ex lege
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2
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1 Spory jurydyczne na tle art. 17 ust. 2 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.

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.

in fine
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Zawieranie umów to chleb powszedni
w dzia³alnoœci spedycyjnej. W celu wykonania
spedycji nale¿y przecie¿ zawrzeæ z klientem
(przysz³ym zleceniodawc¹) umowê spedycji,
nastêpnie zaœ, jako ¿e spedytor nie wykonuje
wszystkich czynnoœci osobiœcie - wrêcz od-
wrotnie, w znakomitej wiêkszoœci przypadków
odwo³uje siê do us³ug podwykonawców -za-
wrzeæ umowy z tymi podwykonawcami.

Je¿eli z danym podmiotem spedytor
wspó³pracuje od d³u¿szego czasu, zapewne
posiada w aktach odpisy dokumentów stano-
wi¹cych podstawê dzia³alnoœci tego¿ klienta
czy podwykonawcy. Nawet wszak i w takim
przypadku nale¿y raz na jakiœ czas owe
dokumenty przejrzeæ i porównaæ ze stanem
faktycznym - celem sprawdzenia, czy siê nie
zdezaktualizowa³y. Jeœli jednak do rozpo-

czêcia wspó³pracy dochodzi po raz pierwszy
– b¹dŸ jest ona wznawiana po d³ugiej przerwie
– odst¹pienie od sprawdzenia przysz³ego kon-
trahenta przed zawarciem z nim umowy mo¿-
na by nazwaæ wrêcz ryzykanctwem.

Warto przeto sprawdziæ, czy klient bêd¹cy
przedsiêbiorc¹ jest zarejestrowany we w³aœci-
wym rejestrze, a tak¿e zweryfikowaæ i prze-
analizowaæ aktualnoœæ i kompletnoœæ danych
podlegaj¹cych wpisowi do tego rejestru.

Korzystaj¹c z wyszukiwarki Centralnej
Ewidencji i Informacja o Dzia³alnoœci Gospo-
darczej (CEIDG) na stronie https://prod.ceidg
.gov.pl/CEIDG/CEIDG.Public.UI/Search.aspx
mo¿na sprawdziæ, czy klient bêd¹cy przedsiê-

biorc¹ - osob¹ fizyczn¹ (w tym tak¿e prowa-
dz¹c¹ dzia³alnoœæ w formie spó³ki cywilnej)
zarejestrowany jest w Centralnej Ewidencji
i Informacji o Dzia³alnoœci Gospodarczej. War-
to te¿ porównaæ ustalone w ten sposób dane
z informacjami przekazanymi przez klienta.

Niezmiernie istotnym jest ustalenie adresu
zamieszkania klienta, adres ten oka¿e siê
bowiem niezbêdny w przypadku koniecznoœci
wytoczenia przeciwko owemu klientowi po-
wództwa o zap³atê. Wskazanie w pozwie adre-
su miejsca prowadzenia dzia³alnoœci przedsiê-
biorcy prywatnego nie wystarcza i w przypad-
ku niemo¿noœci podania adresu zamieszkania
nale¿y liczyæ siê ze zwrotem pozwu. Jak bo-
wiem wynika z postanowienia S¹du Najwy¿-
szego z dnia 1993-01-26 sygn. akt II CRN
74/92, pozew skierowany przeciwko osobie

Osoby fizyczne

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 zakwalifi-
kowane jako uwalniaj¹ce przewoŸnika od
odpowiedzialnoœci w myœl art. 65 ust. 2 czy
ust. 3 ustawy prawo przewozowe, czy to
wywo³ane 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
drogowy, 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
ca³kowite lub czêœciowe zaginiêcie towaru lub
za jego uszkodzenie, które nast¹pi w czasie
miêdzy przyjêciem towaru a jego wydaniem,
jak równie¿ za opóŸnienie dostawy. PrzewoŸ-
nik jest zwolniony od tej odpowiedzialnoœci,
je¿eli zaginiêcie, uszkodzenie lub opóŸnienie
spowodowane zosta³o:
• win¹ osoby uprawnionej,
• jej zlece-

niem nie wynikaj¹cym z winy przewoŸnika,
• wad¹ w³asn¹ towaru lub
• okolicznoœciami, których przewoŸnik nie

móg³ unikn¹æ i których nastêpstwom nie
móg³ zapobiec.

PrzewoŸnik jest zwolniony od swej
odpowiedzialnoœci, je¿eli zaginiêcie lub
uszkodzenie towaru powsta³o ze szczegól-
nego niebezpieczeñstwa wynikaj¹cego z jed-
nej lub kilku nastêpuj¹cych przyczyn: u¿ycie
pojazdów otwartych i nie przykrytych opoñ-
cz¹, 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 ra-

zie braku lub wadliwego opakowania, nara-
¿one s¹ na zaginiêcie lub uszkodzenie; mani-
pulowanie, ³adowanie, rozmieszczenie lub
wy³adowanie towaru przez nadawcê lub przez
odbiorcê albo przez osoby dzia³aj¹ce na
rachunek nadawcy lub odbiorcy; naturalne
w³aœciwoœci niektórych towarów, mog¹ce
powodowaæ ca³kowite lub czêœciowe ich
zaginiêcie albo uszkodzenie, w szczególnoœci
przez po³amanie, rdzê, samoistne wewnêtrzne
zepsucie, wyschniêcie, wyciek, normalny
ubytek lub dzia³anie robactwa i gryzoni;
niedostatecznoœæ lub wadliwoœæ cech lub
numerów na sztukach przesy³ki; przewóz
¿ywych zwierz¹t.

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. (B.J.)

(osoby uprawnionej – przyp. BJ)
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Po pierwsze - sprawdzaj

3 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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fizycznej, prowadz¹cej dzia³alnoœæ gospodar-
cz¹, powinien wskazywaæ miejsce zamieszka-
nia tej osoby (art. 126 § 2 i art. 187 § 1 k.p.c.).
Niestety, dane zawarte w Centralnej Ewidencji
i Informacji o Dzia³alnoœci Gospodarczej nie
obejmuj¹ miejsca zamieszkania przedsiê-
biorcy, bêd¹cego osob¹ fizyczn¹. Jeœli wiêc
wczeœniej – na etapie zawarcia umowy – ów
adres zamieszkania ustalimy, znacznie przys-
pieszy to i uproœci etap przygotowywania poz-
wu.

Jeœli chodzi o innych przedsiêbiorców,
niebêd¹cych osobami fizycznymi , dane o
nich pozyskaæ mo¿na w oficjalnej wyszuki-
warce Krajowego Rejestru S¹dowego, prowa-
dzonej przez Ministerstwo Sprawiedliwoœci:
http://krs.ms.gov.pl/login.aspx?ReturnUrl=%
2fDefault.aspx lub https://ems.ms.gov.pl
/start;jsessionid=cba5baf3a07ea8d2126ea4
662254 .

Na tych¿e stronach mo¿na tak¿e spraw-
dziæ klienta instytucjonalnego, niebêd¹cego
przedsiêbiorc¹ – czyli fundacjê, stowarzy-
szenie itp. Podmioty takie rejestrowane s¹ w
rejestrze innych organizacji KRS .

W szczególnoœci zawsze warto przeana-
lizowaæ, czy w ostatnim czasie nie nast¹pi³a
ca³kowita zmiana zarz¹du oraz ca³kowita
zmiana w sk³adzie wspólników, co oczywiœcie
nie musi, ale mo¿e – i, jak wskazuje praktyka,
nierzadko oznacza albo przejêcie spó³ki przez
grupê przestêpcz¹, albo z³¹ sytuacjê finanso-
w¹ spó³ki, która wymusi³a „podstawienie”
– w miejsce dotychczasowych cz³onków
zarz¹du – takich osób, o których wiadomo, ¿e
egzekucja z ich maj¹tku osobistego bêdzie
bezskuteczna . Jeœli dalsza analiza takiego
podmiotu wyka¿e, ¿e podmiot ten na przyk³ad
nie z³o¿y³ w s¹dzie rejestrowym wymaganego
sprawozdania finansowego, stanowiæ to
bêdzie potwierdzenie, ¿e dzieje siê Ÿle. Jak
bowiem uczy praktyka, ten, który nie ma nic do
ukrycia, sk³ada do rejestru wszystkie wyma-
gane informacje, jak ustawodawca przykaza³.

Co do zasady wynik analizy stopnia
wykonania przez podmiot obowi¹zku corocz-
nego sk³adania w s¹dzie rejestrowym spra-

wozdañ finansowych i uchwa³ je zatwierdza-
j¹cych jest nie do przecenienia. Spó³ka, która
od pocz¹tku swego istnienia nie z³o¿y³a ani
jednego sprawozdania finansowego, jest
bowiem zapewne spó³k¹ „martw¹” albo te¿
powo³an¹ w celu nie w pe³ni legalnym. Spó³ka,
która zaprzesta³a sk³adania w s¹dzie rejestro-
wym swych sprawozdañ finansowych jest zaœ
zapewne ca³kowitym bankrutem, który nie ma
z czego zap³aciæ 290 z³ za rejestracjê przyjê-
cia tego¿ sprawozdania przez s¹d rejestrowy.
Albo wrêcz nie ma komu tego sprawozdania
sporz¹dziæ.
Nie trzeba wszak w tym celu udawaæ siê do
s¹du rejestrowego i sprawdzaæ akt
rejestrowych. OdpowiedŸ na to da nam
bowiem analiza dzia³u 3 rubr. 2 odpisu
aktualnego z KRS, gdzie uwidoczniane s¹
wpisy o wykonaniu przez podmiot bêd¹cy
spó³k¹ akcyjn¹, spó³k¹ z ograniczon¹
odpowiedzialnoœci¹, spó³k¹ komandytowo –
akcyjn¹ lub spó³k¹ europejsk¹ obowi¹zku
z³o¿enia sprawozdania finansowego za kolejne
lata obrotowe.

¯ó³te, a niekiedy nawet i czerwone œwiate³-
ko winno siê nam zapaliæ, jeœli jednoczeœnie
z innymi zmianami nast¹pi³a nag³a, niezwi¹-
zana z np. po³¹czeniem z inn¹ spó³k¹
handlow¹, zmiana siedziby podmiotu,
powoduj¹ca zmianê s¹du rejestrowego. Jako
przyk³ad mo¿na tu wskazaæ Mostostal
Chojnice SA – obecnie Mostostal Chojnice SA
w upad³oœci likwidacyjnej, któr¹ to upad³oœæ
likwidacyjn¹ poprzedzi³o nag³e przeniesienie
siedziby spó³ki z Chojnic do Rudy Œl¹skiej.
I co? I po zarejestrowaniu w dniu 9 czerwca
2011r. zmiany siedziby spó³ki z Chojnic na
Rudê Œl¹sk¹ w dniu 9 sierpnia 2011r. S¹d
Rejonowy w Gliwicach og³osi³ upad³oœæ tej
spó³ki, obejmuj¹c¹ likwidacjê jej maj¹tku.

Warto te¿ pokusiæ siê o sprawdzenie,
korzystaj¹c np. z ró¿norakich map interne-
towych, czy rodzaj adresu rejestrowego
danego podmiotu pozwala przypuszczaæ, ¿e
siedziba firmy znajduje siê w mieszkaniu
prywatnym, czy adres ten podany jest w spo-
sób na tyle dok³adny i precyzyjny, ¿e
dorêczenia korespondencji nie bêd¹ utrudnio-
ne. Zdarza siê bowiem czêsto, ¿e siedziba
przedsiêbiorcy znajduje siê w budynku wielo-

mieszkaniowym, sk³adaj¹cym siê z wielu
klatek i wielu piêter, w KRS zaœ ów adres
oznaczony zosta³ li tylko z numeru budynku.

Jeœli oferta adresowana jest do spó³ki w orga-
nizacji (spó³ki z ograniczon¹ odpowiedzial-
noœci¹ w organizacji lub spó³ki akcyjnej w or-
ganizacji), w ofercie winna znaleŸæ siê
klauzula, i¿ przyjêcie zlecenia do realizacji
uzale¿nione jest od uprzedniego zarejestro-
wania podmiotu w KRS . Zgodnie bowiem
z przepisem art. 11 § 1 kodeksu spó³ek
handlowych spó³ki kapita³owe w organizacji
mog¹ we w³asnym imieniu nabywaæ prawa,
w tym w³asnoœæ nieruchomoœci i inne prawa
rzeczowe, zaci¹gaæ zobowi¹zania, pozywaæ
i byæ pozywane, przy czym, w myœl § 3 tego
artyku³u, firma spó³ki kapita³owej w organizacji
powinna zawieraæ dodatkowe oznaczenie
"w organizacji". Jak stanowi przepis art. 12
ksh, spó³ka z ograniczon¹ odpowiedzialnoœci¹
w organizacji albo spó³ka akcyjna w orga-
nizacji z chwil¹ wpisu do rejestru staje siê
spó³k¹ z ograniczon¹ odpowiedzialnoœci¹ albo
spó³k¹ akcyjn¹ i uzyskuje osobowoœæ prawn¹.
Z t¹ chwil¹ staje siê ona podmiotem praw
i obowi¹zków spó³ki w organizacji. Zgodnie
z art. 13 § 1 ksh za zobowi¹zania spó³ki
w organizacji odpowiadaj¹ solidarnie spó³ka
i osoby, które dzia³a³y w jej imieniu. Przy czym,
je¿eli zawi¹zanie spó³ki nie zosta³o zg³oszone
do s¹du rejestrowego w terminie szeœciu mie-
siêcy od dnia zawarcia umowy spó³ki, umowa
spó³ki ulega rozwi¹zaniu (art. 169 ksh). No
i szukaj wiatru w polu. Z krêgu podmiotów,
odpowiadaj¹cych solidarnie za zobowi¹zania
spó³ki, pozostan¹ nam ju¿ tylko osoby, które
dzia³a³y w jej imieniu. A które niekoniecznie
maj¹ miejsce zamieszkania w Polsce, nie
mówi¹c ju¿ o ca³kowitym braku wiedzy co do
adresu ich zamieszkania i co do posiadanego
przez te osoby maj¹tku.

Zawsze warto uzyskane od potencjalnego
klienta informacje sprawdziæ tak¿e za pomoc¹
wyszukiwarki NIP i REGON – odniesieniu do

Spó³ki handlowe i inne podmioty

Uwaga na spó³ki w organizacji

Wszystkie podmioty

1

2
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4
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1 W szczególnoœci spó³ki prawa handlowego, w tym spó³ki osobowe i kapita³owe
2 Chyba, ¿e prowadz¹ dzia³alnoœæ gospodarcz¹; wówczas dodatkowo na swój wniosek rejestrowane s¹ tak¿e w rejestrze przedsiêbiorców
3 Cz³onkowie zarz¹du spó³ki z o. o odpowiadaj¹ bowiem za jej zobowi¹zania ca³ym swoim maj¹tkiem, jeœli egzekucja z maj¹tku spó³ki okaza³a siê bezskuteczna.
4 40 z³ op³aty s¹dowej za przyjêcie dokumentów oraz 250 z³ na og³oszenie w Monitorze S¹dowym i Gospodarczym
5 Siedziby – czyli miejscowoœci, a nie adresu tej siedziby
6 Ewentualnie mo¿na rozwa¿aæ pe³n¹ przedp³atê, tyle, ¿e przecie¿ nigdy nie wiadomo, czy przy wykonywaniu spedycji nie powstan¹ inne, nie ujête w ofercie koszty, których zap³aty trzeba

bêdzie ¿¹daæ na zasadzie art. 742 kc w zw. z art. 796 kc – np. koszty demmurage.
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podmiotów polskich na stronie prowadzonej
przez G³ówny Urz¹d Statystyczny http://
www.stat.gov.pl/regon/ , zaœ w odniesieniu do
nierezydentów z krajów cz³onkowskich UE –
na stronie http://ec.europa.eu/taxation_
customs/vies/lang.do?fromWhichPage=vies
home&selectedLanguage=PL . W ten sposób
sprawdzimy, czy dany podmiot jest aktywnym
podatnikiem VAT.
Korzystaj¹c z wyszukiwarki
http://www.mf.gov.pl/index.php?const=2&d
zial=2263&wysw=84 mo¿emy sprawdziæ,
czy podmiotowi nadano nr EORI .

PrzewoŸnika, któremu chcemy powierzyæ
przewóz towaru, zweryfikowaæ oczywiœcie
nale¿y w sposób opisany powy¿ej.

Ale to nie wszystko. Trzeba bowiem wska-
zaæ, ¿e w myœl wyroku S¹du Najwy¿szego
z dnia 2004-01-27 sygn. akt II CK 389/02
(Biul.SN 2004/6/8) nale¿yta starannoœæ
spedytora w rozumieniu art. 355 k.c. w zw.
z art. 799 k.c. jest zachowana, jeœli spedytor
wyka¿e, ¿e powierzy³ okreœlone us³ugi
przewozowe przewoŸnikowi, którego pro-
fesjonalizm i jakoœæ œwiadczonych us³ug
budzi³a zaufanie. Jak zbadaæ, czy mo¿na prze-
woŸnika obdarzyæ zaufaniem, czy te¿ nie?
Zapewne miêdzy innymi poprzez analizê
okresu dzia³ania podmiotu na rynku, analizê
i weryfikacjê posiadanych referencji, ustalenie
kierunków realizowanych przewozów itp.

Zgodnie wszak z orzecznictwem S¹du Naj-
wy¿szego jednym z istotniejszych kryteriów
oceny przewoŸnika jest posiadane przez niego

.
S¹d Najwy¿szy w wyroku z dnia 2004-02-

18 sygn. akt V CK 227/03 wywiód³ bowiem, i¿
element posiadania przez przewoŸnika
ubezpieczenia od odpowiedzialnoœci cywilnej
z tytu³u szkód w transporcie powinien mieæ
istotne znaczenie przy ocenie jego kondycji
finansowej, a przez to renomy i rêkojmi nale-
¿ytego wykonania umowy przewozu. Inaczej
ni¿ to ma miejsce w art. 429 k.c., odpowie-
dzialnoœci spedytora nie uchyla samo tylko
powierzenie przewozu profesjonaliœcie.

Nale¿y przeto ustaliæ, czy przewoŸnik
legitymuje siê odpowiedni¹ polis¹ odpowie-

dzialnoœci cywilnej przewoŸnika, przy czym,
dokonuj¹c analizy adekwatnoœci polisy spedy-
tor winien wzi¹æ pod uwagê wysokoœæ sumy
ubezpieczenia w odniesieniu do wartoœci
przesy³ki, wy³¹czenia odpowiedzialnoœci
polisowej ubezpieczyciela, w tym w szcze-
gólnoœci odpowiedzialnoœæ ubezpieczyciela za
wydanie przesy³ki osobie nieuprawnionej, za
szkody bêd¹ce wynikiem ra¿¹cego niedbal-
stwa i winy umyœlnej przewoŸnika i jego
podwykonawców, za szkody bêd¹ce wyni-
kiem pozostawienia pojazdu bez opieki (ustaliæ
zakres tego pojêcia, przyjêty w umowie
ubezpieczenia), wysokoœæ i rodzaj franszyzy,
terminowoœæ op³acania sk³adek ubezpie-
czeniowych przez przewoŸnika itd.

Spedytor winien tak¿e zweryfikowaæ
przewoŸnika – czyli ustaliæ, jakimi œrodkami
transportu przewoŸnik dysponuje, sprawdziæ
ich iloœæ i wiek, by na przypadek ewentualnej
awarii œrodka transportu przewoŸnik mia³
mo¿liwoœæ bezzw³ocznego podstawienia
nastêpnego, sprawnego pojazdu.

Warunkiem skorzystania
z us³ug przewoŸnika drogowego winno byæ
wszak¿e dostarczenie przez niego dokumentu
uprawniaj¹cego go do wykonywania prze-
wozów – czyli , zwanego na
gruncie prawa polskiego licencj¹ na krajowy
transport drogowy b¹dŸ, w przypadku zamiaru
powierzenia przewoŸnikowi wykonania prze-
wozu miêdzynarodowego – na
miêdzynarodowy transport drogowy, zwanej
licencj¹ wspólnotow¹. Posiadanie przez
przewoŸnika licencji nale¿y dodatkowo
zweryfikowaæ; w odniesieniu do licencji
wspólnotowej - korzystaj¹c z periodycznie
aktualizowanego spisu wa¿nych licencji
wspólnotowych, dostêpnego na stronie
http://gitd.gov.pl/botm/index.php , zaœ
posiadanie licencji na przewozy krajowe –
poprzez kontakt telefoniczny ze starostwem
powiatowym, które tê licencjê wyda³o, albo-
wiem ci¹gle jeszcze trwaj¹ prace nad
utworzeniem krajowego rejestru elektronicz-
nego zezwoleñ, o którym mowa w art. 16
Rozporz¹dzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) NR 1071/2009 z dnia 21 paŸ-
dziernika 2009 r. ustanawiaj¹cego wspólne
zasady dotycz¹ce warunków wykonywania

zawodu przewoŸnika drogowego i uchylaj¹ce
dyrektywê Rady 96/26/WE.

Warto te¿ pokusiæ siê o zweryfikowanie
prawdziwoœci podanych przez przewoŸnika
numerów telefonu numerów poprzez porów-
nanie z numerami podanymi na stronie inter-
netowej przewoŸnika, w ksi¹¿ce telefonicznej
b¹dŸ innym dostêpnym spisie numerów,
a w przypadku spostrze¿enia ró¿nicy – po-
przez przeprowadzenie rozmowy telefonicznej
z w³aœciwymi osobami z ramienia przewoŸ-
nika, wybieraj¹c numer telefonu podany na
stronie internetowej (w spisie itp.).

W przypadku oœwiadczenia przewoŸnika,
¿e przy wykonaniu przewozów pos³uguje siê
podwykonawcami – czyli ¿e dzia³a jako
przewoŸnik umowny, skorzystanie z us³ug
takiego przewoŸnika winno byæ uwarunko-
wane sprawdzeniem, czy legitymuje siê on
posiadaniem wa¿nej licencji na wykonywanie
przewozów krajowych wydanej temu prze-
woŸnikowi jako poœrednikowi przy przewozie
rzeczy - niezale¿nie od tego, czy przewóz ma
mieæ charakter krajowy, czy miêdzynarodo-
wy , a tak¿e wa¿n¹, op³acon¹ polis¹ OC Prze-
woŸnika Umownego (OCPU) - b¹dŸ inn¹
polis¹, obejmuj¹c¹ swym zakresem ryzyka
zaanga¿owania odpowiedzialnoœci cywilnej
przewoŸnika umownego.

Dla bezpieczeñstwa ³adunku warto te¿, by
spedytor pokusi³ siê o sprawdzenie dokumen-
tów oraz informacji dotycz¹cych podwyko-
nawców przewoŸnika umownego (czyli prze-

PrzewoŸnicy

ubezpieczenie

flotê

zezwolenia

licencji

Zdecydowanie nale¿y stwierdziæ, ¿e
skorzystanie przez spedytora z us³ug prze-
woŸnika, który nie posiada wa¿nej polisy
OCP (OCPD/ OCPU), legitymuje siê polis¹ OC
Spedytora lub inn¹ polis¹ (np. OC ma³ych
i œrednich przedsiêbiorstw), nie op³aci³
w terminie sk³adki ubezpieczeniowej b¹dŸ
nie przed³o¿y³ odpowiedniej licencji upraw-
niaj¹cej do wykonywania przewozów, bez
wzglêdu na przyczynê tego nieprzed³o¿enia,
uznane bêdzie przez s¹d rozpoznaj¹cy ewen-
tualne powództwo o odszkodowanie, wyto-
czone spedytorowi, za dzia³anie nacecho-
wane ra¿¹cym niedbalstwem .

sine qua non
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vide http://legislacja.rcl.gov.pl/docs//1/49161/49167/49168/dokument38683.pdf?lastUpdateDay=01.08.12&lastUpdateHour=3%3A13&userLogged=false&date=Wednesday%2C
+1+August+2012
Tak S¹d Najwy¿szy w wyroku z dnia 2004-01-27 sygn. akt II CK 389/02 (Biul.SN 2004/6/8), S¹d Apelacyjny w Bia³ymstoku wyroku z dnia 2006-03-28 sygn. akt I ACa 49/06 (OSAB
2006/1/27) i in.
Wylegitymowanie siê przez takiego przewoŸnika licencj¹ wspólnotow¹ jest niewystarczaj¹ce, gdy¿ licencja wspólnotowa nie uprawnia do wykonywania dzia³alnoœci w postaci
poœrednictwa przy przewozie rzeczy.
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Bez w¹tpienia najczêœciej punktem od-
niesienia dla czynnoœci spedycyjnych jest
kontrakt handlowy, którego przygotowanie,
obs³uga i wykonanie wymaga zawarcia
ró¿nych umów, a w zwi¹zku z tym – spo-
rz¹dzenia szeregu dokumentów. Z obowi¹z-
kiem dostawy towaru – b¹dŸ koniecznoœci¹
jego odbioru (w zale¿noœci od podzia³u obo-
wi¹zków pomiêdzy stronami kontraktu) wi¹¿e
siê nieod³¹cznie kwestia organizacji trans-
portu, wydania towaru osobie uprawnionej,
ewentualnego zabezpieczenia roszczeñ sprze-
daj¹cego o zap³atê ceny.

Wszystko to odbywa siê na podstawie
stosowanych w bran¿y TSL dokumentów,
przy czym strony kontraktu handlowego nie-
jednokrotnie zastêpowane s¹ przez profesjo-
nalistów – czyli dzia³aj¹cych na ich rzecz
spedytorów. Czêsto spotykanymi w obrocie

s¹ tak¿e dokumenty opracowane przez organi-
zacjê FIATA -

.
Organizacja FIATA opracowa³a i odda³a do
u¿ytku swoim cz³onkom – b¹dŸ cz³onkom
organizacji krajowych, do których nale¿¹
przedsiêbiorcy z bran¿y TSL, nastêpuj¹ce do-
kumenty: FIATA FCR (Forwarders Certificate of
Receipt), FIATA FCT (Forwarders Certificate of
Transport), FWR (FIATA Warehouse Receipt),
FBL (negotiable FIATA Multimodal Transport
Bill of Lading), FWB (non-negotiable FIATA
Multimodal Transport Waybill), FIATA SDT
(Shippers Declaration for the Transport of
Dangerous Goods), FIATA SIC (Shippers
Intermodal Weight Certificate), FFI (FIATA
Forwarding Instruction), FIATA AWB Air
Waybill (non-negotiable FIATA Neutral AWB).

Poni¿ej przedstawia siê niektóre z doku-
mentów stosowanych w obrocie trans-
portowym:

W celu organizacji dostawy zamówionego
towaru strona posiadaj¹ca gestiê trans-
portow¹ zapewne zechce skorzystaæ z fa-
chowej pomocy podmiotu œwiadcz¹cego
us³ugi spedycyjne. Udzieli zatem spedytorowi
zlecenia spedycyjnego. Zlecenie spedycyjne
jest oœwiadczeniem woli zleceniodawcy
w zakresie zamiaru zawarcia umowy spedycji.
Je¿eli wp³ywa do spedytora na skutek z³o¿onej
przez spedytora oferty – jest odpowiedzi¹ na
ofertê i z chwil¹ jego wp³ywu dochodzi do
zawarcia umowy spedycji . Je¿eli natomiast
zleceniodawca sk³ada spedytorowi zlecenie
spedycyjne mimo braku oferty spedytora,

Fédération Internationale des

Associasions de Transitaires et Assimilés1

Zlecenie spedycyjne

2

woŸników faktycznych) w takim samym
zakresie, w jakim weryfikuje te dokumenty
i informacje w odniesieniu do swego podwy-
konawcy - przewoŸnika umownego.

Wskazaæ nale¿y, ¿e de facto ¿adna z funk-
cjonuj¹cych gie³d transportowych nie spraw-
dza prawdziwoœci dokumentów, zamieszcza-
nych przez przewoŸników w formie skanów
w procesie rejestracji, nawet, jeœli proces ten
zwany jest „weryfikacj¹”. Wszelkie zamiesz-
czone na stronie internetowej takiej czy innej
gie³dy informacje o bezpieczeñstwie transakcji
trzeba przeto traktowaæ wy³¹cznie jako slo-
gany reklamowe, gdy¿ wiêkszoœæ regula-
minów tego typu gie³d wy³¹cza odpowiedzial-
noœæ gie³dy za szkody wyrz¹dzone sobie
wzajemnie przez u¿ytkowników.

Przed potwierdzeniem transakcji w sys-
temie akceptacji ofert – b¹dŸ przed przyjêciem
oferty przewoŸnika, z którym kontakt nast¹pi³
za poœrednictwem gie³dy transportowej, by
zminimalizowaæ ryzyko zawarcia umowy
z przewoŸnikiem fa³szywym, oprócz doko-
nania czynnoœci sprawdzaj¹cych, opisanych
powy¿ej, wypada sprawdziæ wszystkie
umieszczone w profilu tego u¿ytkownika
informacje, w tym opinie, historiê transakcji,
datê zarejestrowania na gie³dzie itd.

Zawsze nale¿y ustaliæ, czy podwykonawca
wykona us³ugê sam, czy te¿ za pomoc¹ innych
osób (spedytorów dalszych, kolejnych
sk³adowników itd). W przypadku uzyskania
odpowiedzi twierdz¹cej warto, by spedytor
zweryfikowa³ dokumenty oraz informacje
dotycz¹ce podwykonawców swego podwy-

konawcy - w takim samym zakresie, w jakim
pozyskuje te dokumenty i informacje w odnie-
sieniu do swego bezpoœredniego podwy-
konawcy.

Wszystkie te wy¿ej nakreœlone obowi¹zki
weryfikacyjne niejednemu wydadz¹ siê za-
pewne nie do spe³nienia – jako czasoch³onne,
a wrêcz parali¿uj¹ce prowadzenie dzia³alnoœci.
Czy lepiej w takim razie, by dzia³alnoœæ spedy-
tora sparali¿owana zosta³a przez komornika,
egzekwuj¹cego zas¹dzone na rzecz poszko-
dowanego klienta kilkusettysiêczne, a mo¿e
i nawet milionowe odszkodowanie – albo
przez bankructwa klientów spedytora, win-
nych mu setki tysiêcy za wykonane, a nieza-
p³acone, us³ugi...? (B.J.)

Zawarcie umowy przewozu za poœrednic-
twem gie³dy internetowej

Inni podwykonawcy

16

Dokumentacja w transporcie i spedycji

1 Miêdzynarodowa Federacja Zrzeszeñ Spedytorów z siedzib¹ w Zurychu w Szwajcarii.
2 Chyba ¿e oœwiadczenie o przyjêciu oferty spedytora zosta³o przez zleceniodawcê z³o¿one wczeœniej, jeszcze przed z³o¿eniem spedytorowi zlecenia spedycyjnego. Wówczas zlecenie to

bêdzie mieæ raczej charakter dokumentu zbiorczego, podsumowuj¹cego dotychczas wymienione pomiêdzy stronami oœwiadczenia woli.

P B TRAWO EZ AJEMNIC



zlecenie to jest ofert¹ w rozumieniu przepisu
art. 66 kc – chyba, ¿e nie zawiera wszystkich
istotnych postanowieñ umowy spedycji.
W myœl art. 68 kc, je¿eli przedsiêbiorca
otrzyma³ od osoby, z któr¹ pozostaje w sta³ych
stosunkach gospodarczych, ofertê zawarcia
umowy w ramach swej dzia³alnoœci, brak
niezw³ocznej odpowiedzi poczytuje siê za
przyjêcie oferty. Jeœli zatem spedytor wspó³-
pracuje stale ze zleceniobiorc¹, otrzymane od
niego zlecenie spedycyjne winien niezw³ocz-
nie zweryfikowaæ i ustosunkowaæ siê do
mo¿liwoœci jego wykonania. Odmowa przyjê-
cia takiego zlecenia z³o¿ona zbyt póŸno, nie
niezw³ocznie, spowoduje zawarcie umowy
spedycji, nawet, jeœli niektóre jej postano-
wienia nie bêd¹ dla spedytora korzystne. Zle-
cenie powinno zawieraæ wszystkie niezbêdne
informacje o przesy³ce i o jej w³aœciwoœciach,
znaki i numery poszczególnych sztuk (opako-
wañ), ich liczbê, ciê¿ar, wymiary, kubaturê,
a tak¿e okreœlaæ zakres zlecanej us³ugi oraz
wszelkie inne dane i dokumenty potrzebne dla
prawid³owego wykonania zlecenia. Zlecenio-
dawca ma obowi¹zek udzielenia zlecenia
kompletnego i prawid³owego. Teoretycznie
zleceniodawcê obci¹¿aj¹ konsekwencje
zaistnia³e wobec spedytora i osób trzecich
w nastêpstwie podania w zleceniu niedok³ad-
nych, niekompletnych i nieprawid³owych
danych, niemniej jednak nale¿y pamiêtaæ, i¿ to
spedytor jest profesjonalist¹, a nie zlecenio-
dawca . Spedytor winien zatem pouczyæ
zleceniodawcê, i¿ w jego dobrze pojêtym
interesie jest podanie spedytorowi okreœlo-
nych informacji czy te¿ udzielenie okreœlonych
instrukcji. Skorzystanie – b¹dŸ nieskorzystanie
– z tej porady przez zleceniodawcê pozostaje
ju¿ jego spraw¹. Po¿¹dane jest stosowanie
ustalonych wzorów – formularzy – zleceñ
spedycyjnych. Czêsto s¹ one dostêpne na
stronach internetowych przedsiêbiorcy spedy-
cyjnego. Po¿¹danym by³oby, aby zlecenia
spedycyjne podpisywane by³y przez osoby
uprawnione do reprezentowania zlecenio-
dawcê w œwietle zapisów w KRS lub ewidencji
dzia³alnoœci gospodarczej. W praktyce wszak
bywa tak rzadko, ale praktyka ta zosta³a
usankcjonowana przez S¹d Najwy¿szy, który
stwierdzi³, i¿ dorozumiewa siê pe³nomoc-
nictwo osoby, zatrudnionej na stanowisku,
z którym zwi¹zane jest dokonywanie okreœlo-
nych czynnoœci. Pracownik zleceniodawcy,
zatrudniony np. w dziale eksportu czy te¿

w dziale transportu, bêdzie móg³ byæ uznany
za uprawnionego do podpisania zlecenia spe-
dycyjnego, udzielanego spedytorowi. Przy
pe³nej gestii w imporcie towaru spedytor
organizowaæ mo¿e tak¿e odbiór towaru od
zagranicznego sprzedaj¹cego (musi wiêc
poznaæ jego dane oraz termin gotowoœci
towaru) i transport morski; przy gestii drugiej
strony kontraktu spedytor bêdzie najprawdo-
podobniej zajmowa³ siê odbiorem towaru od
przewoŸnika (np. morskiego) i zorganizo-
waniem dowozu tego towaru do miejsca
przeznaczenia. Musi wiêc dodatkowo poznaæ
spodziewany termin przybycia statku, a tak¿e
dane do ewentualnej odprawy celnej. W niek-
tórych przypadkach, w szczególnoœci przy
spedycji towarów rolno- spo¿ywczych, zbó¿ i
pasz, towarów luzem, ca³ostatkowych,
uregulowaæ nale¿y te¿ kwestie kontroli iloœcio-
wej i jakoœciowej, urzêdowych zezwoleñ i poz-
woleñ, a przy spedycji ³adunków ponad-
gabarytowych – kwestie zezwoleñ na przejazd
pojazdów ponadnormatywnych.

Czêsto spotykanym w obrocie dokumentem
jest zlecenie transportowe (przewozowe).
Nazwa tego dokumentu nie oznacza, i¿ przyj¹æ
takie zlecenie mo¿e tylko podmiot wykonuj¹cy
przewozy. Ustalona linia orzecznictwa s¹dów
pozwala na stwierdzenie, i¿ nie ma ¿adnego
znaczenia fakt, jak¹ g³ówn¹ dzia³alnoœci¹ para
siê przedsiêbiorca. Istotnym jest, jak¹ umowê
zawrze – do czego siê zobowi¹¿e. Je¿eli zatem
przedsiêbiorca spedycyjny zawar³ ze swym
zleceniodawc¹ umowê przewozu, jest w œwie-
tle prawa przewoŸnikiem, nawet gdyby us³ug
przewozowych przedsiêbiorca
ten nie œwiadczy³. W wyroku z dnia 6 paŸ-
dziernika 2004r., sygn. akt I CK 199/04 (LEX nr
146332) S¹d Najwy¿szy wywiód³, i¿ je¿eli
przyjmuje siê ofertê, w której mowa jest tylko o
przewozie rzeczy, a ¿adne czynnoœci konklu-
dentne nie wskazuj¹ na istnienie dodatkowych
postanowieñ umownych obejmuj¹cych us³ugi
zwi¹zane z przewozem, to umowa zawarta
przez przyjêcie oferty jest stricte umow¹
przewozu, a nie umow¹ spedycji. Brak
uprawnieñ administracyjno-prawnych do
wykonywania np. przewozów miêdzynarodo-
wych nie ma wp³ywu na stosowanie do tak za-
wartej umowy przewozu przepisów Konwencji
o Umowie Miêdzynarodowego Przewozu
Drogowego Towarów (CMR). Nie mo¿e zatem

podmiot prowadz¹cy przedsiêbiorstwo spedy-
cyjne skutecznie broniæ siê zarzutem nie
posiadania uprawnieñ czy œrodków do
wykonywania przewozu miêdzynarodowego
(b¹dŸ krajowego), jeœli przyj¹³ zlecenie trans-
portowe. Poprzez przyjêcie zlecenia trans-
portowego przedsiêbiorca spedycyjny staje
siê bowiem przewoŸnikiem umownym. Usta-
wa prawo przewozowe nie zawiera definicji
umowy przewozu. Definicja taka znajduje siê
w kodeksie cywilnym- w przepisie art. 774 kc.,
zgodnie z którym przez umowê przewozu
przewoŸnik zobowi¹zuje siê w zakresie
dzia³alnoœci swego przedsiêbiorstwa do
przewiezienia za wynagrodzeniem osób lub
rzeczy. Definicja ta zachowuje wiêc moc tak¿e
w kontekœcie przepisu art. 775 kc, w myœl
którego przepisy kodeksu cywilnego o umo-
wie przewozu stosuje siê do przewozu w za-
kresie poszczególnych rodzajów transportu
tylko o tyle, o ile przewóz ten nie jest uregu-
lowany odrêbnymi przepisami. Tymi odrêb-
nymi przepisami s¹ zaœ przepisy ustawy pra-
wo przewozowe – oraz postanowienia Kon-
wencji CMR, Konwencji CIM - COTIF itd.

List przewozowy to dokument sk³adany przez
nadawcê przewoŸnikowi w zwi¹zku z zawar-
ciem umowy przewozu, a tak¿e przyjêciem
przez przewoŸnika przesy³ki towarowej do
przewozu. W liœcie przewozowym nadawca
zamieszcza w szczególnoœci nazwê swojej
firmy (imiê i nazwisko) oraz adres, oznacza
przewoŸnika zawieraj¹cej umowê, wskazuje
miejsce przeznaczenia przesy³ki oraz nazwê
i adres odbiorcy, okreœla rzeczy stanowi¹ce
przesy³kê co do masy, liczby sztuk, sposobu
opakowania i oznakowania, zamieszcza te¿
ewentualnie inne wskazania i oœwiadczenia,
wymagane albo dopuszczone zgodnie z prze-
pisami ze wzglêdu na warunki danej umowy
lub sposób rozliczeñ. Nadawca do³¹cza do
listu przewozowego dokumenty wymagane
w przepisach szczególnych, a w razie niemo¿-
noœci ich do³¹czenia dostarcza je w odpowied-
nim czasie w miejscu za³atwiania wymaga-
nych czynnoœci, zamieszczaj¹c w liœcie prze-
wozowym odpowiedni¹ wzmiankê o do³¹cze-
niu dokumentów lub miejscu ich z³o¿enia.
Je¿eli wartoœæ przewo¿onych rzeczy nie wy-
nika z rachunku sprzedawcy lub dostawcy ani
z obowi¹zuj¹cego cennika, nadawca mo¿e
zadeklarowaæ ich wartoœæ w liœcie przewozo-

Zlecenie transportowe

List przewozowy

sensu stricto
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wym. List przewozowy nie jest papierem
wartoœciowym. Zgodnie z art. 47 ust. 2 ustawy
prawo przewozowe osoba, która fizycznie
przekazuje przesy³kê przewoŸnikowi, nie
zawsze jest nadawc¹, albowiem nadawca to
podmiot, który zawiera z przewoŸnikiem umo-
wê przewozu. Je¿eli umowê przewozu zawar³
z przewoŸnikiem np. spedytor, osoba, która
przekazuje towar przewoŸnikowi, jest z mocy
prawa upowa¿niona do dokonywania w imie-
niu nadawcy czynnoœci prawnych w zakresie
umowy przewozu, w tym do zmian takiej
umowy. Na przewóz drogowy miêdzynaro-
dowy wystawiany jest list przewozowy CMR,
który obligatoryjnie winien zawieraæ klauzulê
o podleganiu przewozu przepisom Konwencji
o Umowie Miêdzynarodowego Przewozu
Drogowego Towarów (CMR).

Zgodnie z art. 129 § 1 ustawy z dnia 18
wrzeœnia 2001r. kodeks morski, przewoŸnik
obowi¹zany jest po przyjêciu ³adunku na statek
wydaæ za³adowcy na jego ¿¹danie konosa-
ment (je¿eli poprzednio zosta³y wydane na ten
³adunek kwity sternika, przewoŸnik mo¿e uza-
le¿niæ wydanie konosamentu od ich zwrotu).
Konosament stanowi dowód przyjêcia ³adun-
ku w nim oznaczonego na statek w celu prze-
wozu i jest dokumentem legitymuj¹cym do
dysponowania tym ³adunkiem i do jego odbio-
ru. Dokument taki, jeœli jest prawid³owo wysta-
wiony, stwarza domniemanie przyjêcia na sta-
tek przez przewoŸnika okreœlonego ³adunku do
przewozu w takiej iloœci i stanie, jak to uwi-
doczniono w konosamencie. Dowód przeciw-
ny nie bêdzie dopuszczony w przypadku, gdy
konosament zosta³ przeniesiony na osobê
trzeci¹ dzia³aj¹c¹ w dobrej wierze. Konosa-
ment stanowi o stosunku prawnym pomiêdzy
przewoŸnikiem a odbiorc¹ ³adunku. Postano-
wienia umowy przewozu wi¹¿¹ odbiorcê tylko
wówczas, gdy konosament do nich odsy³a.
Konosament mo¿e byæ wystawiony na
imiennie okreœlonego odbiorcê (konosament
imienny), na zlecenie za³adowcy lub wska-
zanej przez niego osoby (konosament na
zlecenie) lub na okaziciela. Je¿eli w kono-
samencie na zlecenie nie wskazano osoby, na
której zlecenie konosament zosta³ wystawio-
ny, uwa¿a siê go za wystawiony na zlecenie
za³adowcy. Konosament winien zawieraæ
oznaczenie przewoŸnika, oznaczenie za³adow-
cy, oznaczenie odbiorcy lub stwierdzenie, ¿e
konosament zosta³ wystawiony na zlecenie
albo na okaziciela, nazwê statku, okreœlenie
³adunku z podaniem jego rodzaju oraz -

stosownie do okolicznoœci - jego miary,
objêtoœci, liczby sztuk, iloœci lub wagi,
okreœlenie zewnêtrznego stanu ³adunku i jego
opakowania, znaki g³ówne niezbêdne dla
stwierdzenia to¿samoœci ³adunku, podane
przez za³adowcê na piœmie przed rozpoczê-
ciem ³adowania, je¿eli je wydrukowano lub
w inny sposób utrwalono na poszczególnych
sztukach ³adunku lub jego opakowaniu, ozna-
czenie frachtu i innych nale¿noœci przewoŸnika
albo wzmiankê, ¿e ich zap³ata w ca³oœci ju¿
nast¹pi³a lub powinna nast¹piæ stosownie do
postanowieñ zamieszczonych w innym doku-
mencie, nazwê miejsca za³adowania, nazwê
miejsca wy³adowania albo okreœlenie, kiedy
lub gdzie nast¹pi wskazanie miejsca wy³ado-
wania, liczbê wydanych egzemplarzy konosa-
mentu, datê i miejsce wystawienia konosa-
mentu, podpis przewoŸnika albo kapitana
statku lub innego przedstawiciela przewoŸ-
nika. Konosament jest papierem wartoœcio-
wym. Mo¿e byæ przeniesiony na inn¹ osobê,
która przez przeniesienie nabywa uprawnienia
do dysponowania ³adunkiem i do jego odbioru.
Konosament imienny przenosi siê przez prze-
lew wierzytelnoœci, konosament na zlecenie
przenosi siê przez indos, zaœ konosament na
okaziciela - przez wydanie konosamentu.
Szczegó³owe zasady wystawiania konosa-
mentu oraz praw i obowi¹zków wynikaj¹cych
z konosamentu reguluje Konwencja Bruk-
selska o ujednostajnieniu niektórych zasad
dotycz¹cych konosamentów, zwana, wraz
z protoko³em dodatkowym, Regu³ami Haga -
Visby.

Tzw. sea waybill to list przewozowy wysta-
wiany z tytu³u przewozu przesy³ki drog¹
morsk¹. Jego funkcjonowanie w obrocie mo¿-
liwe jest tak¿e w oparciu o tzw. Regu³y Ham-
burskie, albowiem konwencja ta dopuszcza
wystawienie z tytu³u przewozu morskiego
równie¿ innego ni¿ konosament dokumentu.
Konwencja ta nie zosta³a przez Polskê ratyfiko-
wana, niemniej jednak w przypadku, gdy sea
waybill do niej odsy³a, zarówno za³adowca, jak
i odbiorca, zobowi¹zani bêd¹ do stosowania
jej postanowieñ. W odró¿nieniu od konosa-
mentu morski list przewozowy nie jest papie-
rem wartoœciowym, nie stanowi o tytule praw-
nym do towaru i jest dokumentem niezby-
walnym.

Air waybill to miêdzynarodowy lotniczy list
przewozowy, wystawiany przez przewoŸnika

lotniczego na dowód zawarcia umowy prze-
wozu lotniczego przesy³ki. Podobnie jak ka¿dy
list przewozowy, równie¿ i AWB jest dokumen-
tem niezbywalnym.

FIATA Multimodal Transport Bill of Lading
(FBL) jest konosamentem, a wiêc dokumen-
tem z za³o¿enia zbywalnym, papierem wartoœ-
ciowym. Jeœli ma mieæ charakter niezbywalny,
musi to wynikaæ wprost z treœci tego konosa-
mentu. FBL zaaprobowany zosta³ przez Miê-
dzynarodow¹ Izbê Handlow¹ w Pary¿u (ICC).
FBL opatrzone jest logiem ICC oraz klauzul¹
potwierdzaj¹c¹, ¿e FBL spe³nia Regu³y
UNCTAD/ICC w zakresie dokumentów trans-
portu multimodalnego. FBL obejmuje swym
zakresem dowoln¹ relacjê – door-to-door lub
port – port, w zale¿noœci od potrzeby. Nie ma
przy tym znaczenia, iloma œrodkami transportu
przesy³ka bêdzie przewo¿ona. Tak ró¿norodny
zakres rodzi szerok¹ odpowiedzialnoœæ wys-
tawcy FBL. Ponosiæ on bêdzie odpowiedzial-
noœæ przewoŸnika umownego w ramach re¿i-
mów ró¿nych ga³êzi transportu. Nale¿y pamiê-
taæ, by nie wystawiaæ i nie wydawaæ FBL za-
nim przesy³ka znajdzie siê w gestii wystawcy
tego dokumentu, albowiem zg³oszenie przez
osobê uprawnion¹ z konosamentu roszczenia
o wydanie przesy³ki rodzi po stronie wystawcy
FBL obowi¹zek jej wydania, pod rygorem
odpowiedzialnoœci odszkodowawczej. Mo¿li-
woœæ wystawienia FBL uzale¿niona jest od
posiadania przez wystawcê stosownego
ubezpieczenia odpowiedzialnoœci cywilnej
w zakresie ryzyk, anga¿uj¹cych odpowiedzial-
noœæ wystawcy tego konosamentu.

Zebranie ró¿nych towarów przez spedytora
w celu np. ich wysy³ki o charakterze „project
cargo” b¹dŸ w celu skonsolidowania przesy³ki,
wymaga zgromadzenia wielu elementów prze-
sy³ki, maj¹cej czêsto charakter dostawy in-
westycyjnej. Pierwszy towar (jego partiê)
spedytor mo¿e otrzymaæ na d³ugo przed dat¹
wysy³ki. Eksporter natomiast mo¿e byæ zobli-
gowany do zap³aty dostawcy z chwil¹ odebra-
nia towaru przez spedytora. Z kolei eksporter
mo¿e zawarowaæ sobie prawo do p³atnoœci za
towar, nale¿nej od zagranicznego kupuj¹cego,
równie¿ z chwil¹ oddania towaru w pieczê spe-
dytorowi. Zarówno zatem dos-tawca, jak i za-
graniczny kupuj¹cy, mog¹ ¿yczyæ sobie
przedstawienia dowodu, ¿e towar zosta³ ze-
brany w celu finalnej wysy³ki. Dowodem takim
jest FIATA FCR (Forwarder’s Certificate of

Konosament
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Receipt) - spedytorskie zaœwiadczenie przy-
jêcia towaru. FCR mo¿e byæ tak¿e u¿ywane
przy sprzeda¿y towarów na bazie ex works lub
FOB. Przez wystawienie FIATA FCR spedytor
potwierdza przyjêcie towaru zewnêtrznie w
stanie dobrym. Staje siê przez to odpowie-
dzialny za szkodê, jeœli towar by³ zewnêtrznie
uszkodzony. FIATA FCR zawiera te¿ nieodwo-
³alne zlecenie dostarczenia towaru opisanemu
w FIATA FCR odbiorcy. Zlecenie to mo¿e byæ
zmienione tylko wtedy, jeœli spedytorowi
zostanie zwrócony orygina³ FIATA FCR – pod
warunkiem wszak, ¿e spedytor jest jeszcze w
stanie uwzglêdniæ zmianê zlecenia. FIATA FCR
jest dokumentem niezbywalnym, nieprzena-
szalnym, co oznacza, ¿e prawa z niego nie
mog¹ byæ zbyte w drodze indosu. Dostar-
czenie towaru nie jest zale¿ne od przedsta-
wienia FCR w miejscu przeznaczenia. Na
rewersie FIATA FCR drukowane s¹ ogólne wa-
runki poszczególnych krajowych zrzeszeñ
spedytorskich, nale¿¹cych do FIATA, a jeœli
takie ogólne warunki nie zosta³y w danym kraju
opracowane - FIATA Model Rules for Freight
Forwarding Services. FIATA FCR wystawiany
jest jedynie w oryginale (jednym egzem-
plarzu). Jeœli potrzebne s¹ dalsze egzemplarze
FIATA FCR, musz¹ byæ one wyraŸnie
oznaczone jako kopie, z którymi nie wi¹¿¹ siê
¿adne uprawnienia.
Od wielu lat FIATA utrzymuje zakaz pos³u-
giwania siê FIATA FCR w odniesieniu do
przesy³ek stali. Niestety czêstokroæ zapomina

siê o tym, wystawiaj¹c FIATA FCR tak¿e na
przesy³ki stali lub przesy³ki produktów ze sta-
li . Skutkowaæ to mo¿e b¹dŸ indywidualn¹ od-
powiedzialnoœci¹ wystawcy wzglêdem orga-
nizacji FIATA, b¹dŸ odpowiedzialnoœci¹ PISiL
jako organizacji krajowej, której cz³onkiem jest
wystawca.

Jest to spedytorskie zaœwiadczenie trans-
portowe. W za³o¿eniu mia³o zast¹piæ stoso-
wane przez spedytorów tzw. House Bills of
Lading, czyli konosamentów domowych
(spedytorskich). Nie cieszy³y siê one bowiem
uznaniem banków. Dokument FIATA FCT jest
podobny do FIATA FCR o tyle, ¿e spedytor
poprzez wystawienie FIATA FCT poœwiadcza
przyjêcie przesy³ki w swoj¹ pieczê. Wystêpuj¹
wszak zasadnicze ró¿nice pomiêdzy tymi
dokumentami. Podstawowa ró¿nica wynika
z faktu, ¿e FIATA FCT jest dokumentem
zbywalnym, a FIATA FCR nie. FIATA FCT jest
dokumentem, z którego wynika prawo do
przesy³ki, a zatem FIATA FCT - w celu odbioru
przesy³ki - powinien byæ przedstawiony przez
osobê uprawnion¹ w miejscu przeznaczenia.
Spedytor wystawiaj¹cy FIATA FCT zobowi¹-
zuje siê do dostawy przesy³ki okreœlonemu
odbiorcy, w okreœlonym miejscu przezna-
czenia. Winien ustanowiæ agenta w miejscu
przeznaczenia, do którego to agenta odbiorca
ma zg³osiæ siê celem odbioru przesy³ki.

Non-negotiable FIATA Multimodal Transport
Waybill jest, jak sama nazwa wskazuje,
niezbywalnym multimodalnym listem przewo-
zowym. Mo¿e byæ wykorzystywany w przewo-
zach multimodalnych, a tak¿e w relacjach port
– port. FWB, podobnie jak FBL, jest dokumen-
tem wystawianym przez spedytora, bêd¹cego
przewoŸnikiem umownym. Jest dokumentem
niezbywalnym i w celu odbioru przesy³ki nie
jest wymagane jego przed³o¿enie. Nie jest
wiêc konosamentem, ale stanowi dowód za-
warcia umowy przewozu i przyjêcia przez
wystawcê odpowiedzialnoœci przewoŸnika.

FIATA Warehause Receipt (FWR) jest kwitem
sk³adowym, znajduje wiêc zastosowanie do
sk³adowania towarów. Nie nosi wszak cech
warrantu – czyli dowodu sk³adowego o cha-
rakterze zbywalnego papieru wartoœciowego.
FWR stanowi, ¿e wydanie towaru w nim
wymienionego mo¿e nast¹piæ wy³¹cznie po
jego przed³o¿eniu. W zasadzie jest dokumen-
tem niezbywalnym (za wyj¹tkiem zbycia drog¹
cesji praw) – chyba, ¿e wyraŸnie inaczej
postanowiono.

Znajomoœæ rodzajów dokumentów, wys-
têpuj¹cych w TSL, umiejêtnoœæ ich w³aœci-
wego zastosowania, niejednokrotnie pozwoli
na dopasowanie oferty spedytora do szczegól-
nych potrzeb klienta. (B.J.)

FIATA FCT

FWB

FWR

4
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4 Nie chodzi przy tym o to, by FIATA FCR nie móg³ byæ wystawiony dla przesy³ki produktu, którego elementem, czêœci¹ sk³adow¹ czy te¿ sk³adnikiem jest stal. Chodzi o stal w wersji
nieprzetworzonej wzglêdnie o taki towar, którego g³ównym sk³adnikiem jest stal. Oczywiœcie jest to materia ocenna, mog¹ca w praktyce budziæ wiele w¹tpliwoœci interpretacyjnych, a
nawet sporów.

1 W takim przypadku prezentacja konosamentu/ setu konosamentów nie jest warunkiem wydania ³adunku

List Gwarancyjny – podpisaæ...? Nie podpisaæ....?

Konosament, jak stanowi przepis art. 131
ustawy z 18 wrzeœnia 2001 r. Kodeks morski,
to jednostronny dokument, stanowi¹cy dowód
przyjêcia przez przewoŸnika ³adunku w nim
oznaczonego do przewozu i stanowi¹cy
o legitymacji uprawnionego posiadacza do
dysponowania tym ³adunkiem oraz jego
odbioru. To tak¿e dokument bêd¹cy papierem

wartoœciowym, tzw. papierem towarowym.
Co siê zatem dzieje, gdy zaginie? Zdarza siê
wszak stosunkowo czêsto, i¿ konosamenty
gin¹ – a to gdzieœ je „zapodzieje” i nie zdo³a
odnaleŸæ firma kurierska, a to sama osoba
uprawniona tak skutecznie schowa, jakby
przys³owiowy diabe³ równie przys³owiowym
nakry³ je ogonem… Jeœli nie umówiono siê

o np. telex release lub ów zaginiony konosa-
ment nie by³ tzw. Express Bill of Lading ,
przewoŸnik morski zapewne za¿¹da podpisa-
nia przez osobê uprawnion¹ listu gwarancyj-
nego – czyli Letter of Indemnity (dalej – LOI),
a na przypadek odmowy podpisania listów
gwarancyjnych przez za³adowcê, odbiorcê –
oraz wszelkie pozosta³e osoby, oznaczone

1
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w treœci konosamentu wspólnym pojêciem
„Merchant”, ³adunek nie zostanie osobie
uprawnionej. Co wiêcej, rzadko kiedy w sy-
tuacji takiej zastosowanie znajdzie prawo pol-
skie, w tym i zacytowany na wstêpie art. 131
kodeksu morskiego. Warunki umowy prze-
wozu oraz klauzule konosamentowi zawieraj¹
bowiem odes³anie – w sprawach w umowie
przewozu nie uregulowanych – do wskaza-
nego tam¿e systemu prawnego. Bardzo czêsto
bêdzie to prawo angielskie. W kwestii upraw-
nienia przewoŸnika morskiego do ¿¹dania
przedstawienia listu gwarancyjnego (LOI)
nale¿y przeto odnieœæ siê do doktryny prawa
angielskiego. Zarówno wszak w systemie
prawa polskiego, jak i angielskiego, moc
obowi¹zuj¹c¹ zachowuje Konwencja Miêdzy-
narodowa o ujednostajnieniu niektórych zasad
dotycz¹cych konosamentów, podpisana w
Brukseli dnia 25 sierpnia 1924 r. wraz z pro-
toko³em dodatkowym – czyli tzw. Regu³y Haga
– Visy.

Stwierdziæ te¿ wypada, ¿e jakkolwiek ins-
tytucja listu gwarancyjnego, którego podpi-
sania ¿¹daj¹ przewoŸnicy morscy w sytuacji
zaginiêcia konosamentu czy te¿ jego zagu-
bienia przez osobê uprawnion¹, jest pow-
szechnie znana i stosowana, ¿adne przepisy
prawa nie reguluj¹ kwestii obowi¹zku – czy te¿
celowoœci – wystawienia LOI w przypadku
zagubienia/ zaginiêcia konosamentów. Stoso-
wanie LOI jest bowiem wytworem praktyki.

Powstaje wszak pytanie, jak daleko prawa
i obowi¹zki, wynikaj¹ce z LOI, mog¹ wykra-
czaæ poza prawa i obowi¹zki wynikaj¹ce z ko-
nosamentu, a tak¿e jakie ryzyka niesie ze sob¹
wystawienie LOI.

Aby odpowiedzieæ na to pytanie nale¿y
rozwa¿yæ przede wszystkim funkcje kono-
samentu.

I tak w prawie angielskim status prawny
konosamentu wynika g³ównie ze zwyczaju
handlowego, usankcjonowanego orzecz-
nictwem . Zastosowanie do niego znajd¹
regu³y Haga Visy. Tradycyjnie przeto w prawie
angielskim konosament pe³ni funkcje pokwito-
wania przyjêcia towaru, dowodu zawarcia
umowy przewozu (choæ sam umow¹ przewo-
zu nie jest), a tak¿e tytu³u prawnego do towaru.
Przyjmuje siê na gruncie prawa angielskiego,
¿e w ramach owej trzeciej funkcji konosament
stanowi wiêŸ pomiêdzy kontraktem handlo-
wym (umow¹ sprzeda¿y), umow¹ przewozu,
a tak¿e umow¹ o akredytywê dokumentow¹,
umow¹ zastawu, jak równie¿ innymi umo-

wami o charakterze zabezpieczaj¹cym, gwa-
rancyjnym.

Konosament zatem uprawnia osobê
uprawnion¹ – czyli podmiot wskazany wprost
w konosamencie imiennym, okaziciela kono-
samentu na okaziciela b¹dŸ posiadacza
konosamentu na zlecenie, legitymuj¹cego siê
nieprzerwanym ci¹giem indosów, do ¿¹dania
wydania na jej rzecz przez przewoŸnika
morskiego towaru, opisanego w tym konosa-
mencie.

Uprawnienia p³yn¹ce z ka¿dego z powy¿-
szych rodzaju konosamentu mog¹ byæ prze-
niesione na osobê trzeci¹, niemniej jednak
w przypadku konosamentu imiennego do
przejœcia praw i obowi¹zków wymagana jest
dodatkowa czynnoœæ prawna, zawarta w od-
rêbnym dokumencie (umowie) – czyli przelew
(cesja) praw. Konosament na zlecenie przeno-
si siê przez indos, a konosament na okaziciela
- przez proste wrêczenie. Z tego te¿ wzglêdu
zarówno doktryna, jak i praktyka, tylko te dwa
ostatnie typy konosamentu (na okaziciela i na
zlecenie) nazywa konosamentami zbywal-
nymi (negotiable), zaœ konosament imienny
uznawany jest za dokument niezbywalny (non-
negotiable). W jego przypadku bowiem
przedmiotem przeniesienia s¹ prawa i obo-
wi¹zki, a nie sam dokument jako papier war-
toœciowy.

Powstaje pytanie, czy nie przedstawienie
ka¿dego z rodzajów konosamentu uprawnia
przewoŸnika morskiego do ¿¹dania wystawie-
nia LOI w zamian za wydanie towaru.

Do pewnego czasu powszechnie przyjmo-
wa³o siê na gruncie prawa angielskiego, i¿
w przypadku konosamentu imiennego przed-
stawienie go w celu odbioru towaru nie by³o
niezbêdne. Obecnie orzecznictwo nie tylko
s¹dów brytyjskich, ale tak¿e i innych jurys-
dykcji, np. francuskiej czy holenderskiej, przyj-
muje odmienne stanowisko w tej sprawie.
In Peer Voss v APL Co Pte Ltd [2002] 2 Lloyd’s
Rep 707 the Consignee box contained the
printed words "(Name and Full Address/Non-
Negotiable Unless Consigned to Order)(Unless
provided otherwise, a consignment "To Order"
means to Order of Shipper.)".W szczególnoœci
na podstawie wywodów poczynionych przez
S¹d Apelacyjny w sprawie Peer Voss vs APL
Co Pte Ltd [2002] 2 Lloyd's 707 Rep 707, ale
tak¿e i w sprawie Rafaela S/ 2002/ 2 Lloyd’s
Rep. 403, w aktualnym orzecznictwie oraz
doktrynie utrwali³ siê pogl¹d, i¿ skoro kono-
sament imienny to nie morski list przewozowy

(see waybill), którego przed³o¿enie nie jest
konieczne celem odbioru towaru, nie mo¿na
z zastosowania li tylko szczególnej formu³y
konosamentu wyprowadzaæ wniosków, które
doprowadzi³yby do zrównania funkcji konosa-
mentu z morskim listem przewozowym. Jak
orzek³y s¹dy w wy¿ej powo³anych sprawach,
aby konosament imienny - w zakresie
uprawnieñ do odbioru towaru - móg³ byæ
potraktowany przez strony tak samo, jak
morski list przewozowy, z treœci samego
konosamentu musi to niezbicie wynikaæ. Co
prawda konosamenty czêsto zawieraj¹
klauzule, ¿e jeœli konosament opiewa na
okreœlonego odbiorcê, a jego to¿samoœæ
mo¿na ³atwo potwierdziæ, odbiór towaru
nastêpuje bez koniecznoœci prezentacji kono-
samentu. Powy¿sze uprawnienie nie mo¿e
wszak budziæ ¿adnych w¹tpliwoœci, musi byæ
jasne i klarowne i niezale¿ne od jakichkolwiek
innych okolicznoœci. Therefore, a bill of lading
is straight or non-negotiable wheDlatego te¿
celem uzyskania towaru mimo wszystko
wymagana jest prezentacja orygina³u konosa-
mentu imiennego, chyba ¿e z treœci samego
konosamentu wprost wynika, ¿e prezentacja
orygina³u celem odbioru towaru nie bêdzie
wymagana pod ¿adnymi warunkami. Co
wiêcej, s¹dy w wy¿ej opisanych sprawach
przyjê³y, i¿ celem uzyskania przez konosament
charakteru dokumentu niezbywalnego wszel-
kie, nawet ‘fabrycznie’ wydrukowane klauzule,
odnosz¹ce siê do jakiejkolwiek mo¿liwoœci
uzyskania przez konosament charakteru
dokumentu zbywalnego (‘to order’, ‘to order
of’ a named person or ‘to order of a bearer’)
winny zostaæ wyraŸnie wykreœlone.

Nale¿y tak¿e podnieœæ, i¿ zgodnie z art. 4
ust. 2 lit. i) Konwencji Brukselskiej o ujedno-
stajnieniu niektórych zasad dotycz¹cych
konosamentów (Haga – Visby) - ani
przewoŸnik, ani statek, nie bêd¹ odpowiedzial-
ni za stratê lub szkodê wynikaj¹c¹ lub pocho-
dz¹c¹ z czynu lub przeoczenia za³adowcy lub
w³aœciciela towarów, jego agenta lub
przedstawiciela. W œwietle powy¿szego
stwierdziæ wypada, ¿e praktyka ¿¹dania
podpisania listów gwarancyjnych przez
osoby, które maj¹ b¹dŸ mog¹ mieæ, wedle
wiedzy przewoŸnika morskiego, prawo do
towaru, na który konosament opiewa, jest
w pe³ni uzasadniona wtedy, gdy konosament,
który zagin¹³ b¹dŸ z innych przyczyn nie
mo¿na go przedstawiæ, jest to konosament na

2

20

2 tak w sprawie Lickbarrow vs. Mason, 1794, STR 683, Anders vs. Maclean, 1883, 11 QB 304.
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okaziciela, na zlecenie, a tak¿e konosament
imienny, jeœli w formularzu konosamentu nie
wykreœlono s³ów mog¹cych odnosiæ siê do
zbywalnoœci konosamentu, a z treœci owego
konosamentu nie wynika wprost roszczenie
odbiorcy o wydanie towaru bez prezentacji
orygina³u konosamentu.

Nie mo¿na przy tym ograniczyæ krêgu
osób, od których przewoŸnik morski ¿¹da listu
gwarancyjnego, li tylko do za³adowcy. Jeœli
bowiem z innych okolicznoœci wynika, ¿e
za³adowca zawar³ umowê w przedmiocie
owego towaru z osobami trzecimi, równie¿ te

osoby, jako mog¹ce mieæ prawo do towaru,
winny list gwarancyjny podpisaæ. Nie ma przy
tym ¿adnego znaczenia okolicznoœæ, w który
momencie moc¹ kontraktu handlowego
przechodz¹ – czy te¿ ju¿ przesz³y - prawa
i ryzyka w towarze ze sprzedaj¹cego na
kupuj¹cego. Ka¿dy kontrakt handlowy mo¿e
przecie¿ zostaæ przez jego strony zmieniony
w ka¿dym czasie, poza wiedz¹ i kontrol¹
przewoŸnika morskiego.
Co wiêcej, nale¿y tak¿e podnieœæ, i¿ ryzyka
zwi¹zane z wydaniem towaru osobie nie-
uprawnionej s¹ przedmiotem ubezpieczeñ

morskich – ubezpieczenia odpowiedzialnoœci
cywilnej przewoŸnika morskiego.

Warunki tych ubezpieczeñ okreœlane s¹
przez klub P&I. Zarówno przeto postanowienia
umów ubezpieczenia, jak i okólniki, wydawane
przez P&I, s¹ dla ubezpieczaj¹cych prze-
woŸników morskich wi¹¿¹ce, albowiem ich
naruszenie mo¿e skutkowaæ odmow¹ wyp³aty
odszkodowania.

Jednym z takich okólników jest okólnik nr
4/01 (Circullar Ref. 4/01) UK P&I Club,
dotycz¹cy zagadnienia, bêd¹cego przedmio-
tem niniejszych rozwa¿añ.
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‘TO THE MEMBERS

Dear Sirs

BILLS OF LADING - DELIVERY OF CARGO

STANDARD FORMS OF LETTERS OF INDEMNITY TO BE GIVEN IN RETURN FOR:

(A) Delivery of cargo without production of the original bill of lading

(B) Delivery of cargo at a port other than that stated in the bill of lading

(C) Delivery of cargo at a port other than that stated in the bill of lading and without production of the original bill of lading

In December 1998, in common with other Clubs in the International Group, the Association issued a Circular to Members

recommending revised wordings of the standard form Letters of Indemnity for use by Members in circumstances where they are

requested to deliver cargo without production of the original bill of lading and/or to deliver cargo at a port other than that stated in

the bill of lading.

As a result of comment from shipowners and shipowners' organisations, a further review of the wordings has been undertaken

and further modifications to the standard wordings have now been made. Moreover, discussions have taken place between the

International Group and the British Bankers Association (BBA) and a separate standard wording has been agreed on the basis of

which banks members of the BBA will now be prepared in principle to join in the Letters of Indemnity while, through the auspices

of the International Chamber of Commerce, the BBA will endeavour to promote this agreed standard wording within the

international business community. The BBA has also given its general approval to this Circular.

In consequence of the agreement reached with the BBA, the three recommended standard form Letters of Indemnity are now

issued in two versions: INT GROUP A (for delivery of cargo without production of the original bill of lading), INT GROUP B (for

delivery of cargo at a port other than that stated in the bill of lading against production of at least one original bill of lading), and

INT GROUP C (for delivery of cargo at a port other than that stated in the bill of lading and without production of the original bill of

lading) for use when the commercial party requesting delivery (the "Requestor") will alone be signing the Letter of Indemnity, and

INT GROUP AA, INT GROUP BB and INT GROUP CC for use when a bank will be joining in the Letter of Indemnity and which forms

incorporate, in addition to the same indemnities given by the Requestor under INT GROUP A, B and C, the separate standard

wording agreed with the banks.

The principal features of the new wordings are explained below.

Financial Limit

The liability of the Requestor should generally not be limited. However, where a bank is to join in the Letter of Indemnity it will

generally insist upon a fixed monetary limit. The amount of the limit must be a matter for negotiation in order that it properly

reflects the potential exposure in the particular circumstances, taking into account, inter alia, the sound market value of the cargo

at the time of delivery, but it is recommended that the limit should be a minimum of 200% of the sound market value of the cargo

at the time of delivery.

Duration of security

Under INT GROUP A and AA, the liability of the Requestor (and, hence, the bank under AA) terminates upon the delivery of all

original bills of lading to the shipowner. If the original bills of lading are not delivered to the shipowner, the Requestor's liability

under the Letter of Indemnity continues.

Subject to delivery of all original bills of lading as stated, and to the two exceptions described below, the bank's liability under INT

GROUP AA is for an initial period of six years, but which is automatically renewable from time to time for further periods of two

years at the request of the shipowner. The exceptions are (1) that, rather than agree to an extension of its liability, the bank has the

option of discharging its liability by paying the maximum amount payable under its indemnity and (2) that, in the event of a
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Jako ¿e przewoŸnik morski nie jest ani
zobowi¹zany, ani uprawniony do wnikania
w treœæ kontraktu handlowego, dotycz¹cego
towaru, opisanego w konosamencie, treœæ te-
go kontraktu, w tym zastosowana baza dosta-
wy wg klauzul Incoterms®, pozostaje dla
przewoŸnika morskiego irrelewantna. Bez-
wzglêdnie zatem list gwarancyjny winien byæ
podpisany przez za³adowcê, którego prawo do
towaru p³ynie z samej treœci konosamentu.
Wskazaæ równie¿ wypada, ¿e listów gwaran-
cyjnych ¿¹daæ mo¿na tak¿e od zastawcy,
zastawnika, banku – akredytywodawcy, od-
biorcy - i jakiegokolwiek innego podmiotu,
któremu s³u¿y³o, s³u¿y b¹dŸ s³u¿yæ mo¿e
prawo do towaru opisanego konosamentem,

obligacyjne lub rzeczowe. Z podpisaniem LOI
wi¹¿¹ siê oczywiœcie ryzyka, zwi¹zane
w szczególnoœci z odnalezieniem zagubionych
konosamentów ju¿ po wydaniu towaru w opar-
ciu o LOI – sprowadzaj¹ce siê do podniesienia
przez uprawnionych z odnalezionych kono-
samentów roszczeñ wzglêdem przewoŸnika
morskiego. Dlatego te¿ im szerszy jest kr¹g
osób podpisuj¹cych LOI, tym mniejsze ryzyko,
¿e któraœ z tych osób zechce wykorzystaæ
ewentualnie odnalezione kono-
samenty i za¿¹daæ na ich podstawie towaru
b¹dŸ jego równowartoœci.

Warto tak¿e wskazaæ, ¿e spedytor, od
którego przewoŸnik morski za¿¹da³ podpisania

Letter of Indemnity, mo¿e za¿¹daæ podpisania
analogicznego listu gwarancyjnego od swego
zleceniodawcy, jeœli to zleceniodawca spedy-
tora b¹dŸ kontrahent zleceniodawcy spedytora
konosamenty zagubi³. Spedytor winien bo-
wiem zapewniæ sobie prawo regresu wzglê-
dem zleceniodawcy – w takim samym zakre-
sie, w jakim spedytor odpowiadaæ bêdzie z LOI
wzglêdem przewoŸnika morskiego – na wypa-
dek, gdyby przewoŸnik morski postanowi³
dochodziæ roszczeñ z listu gwarancyjnego nie
od np. faktycznego za³adowcy – zlecenio-
dawcy spedytora, a od spedytora jako strony
umowy przewozu morskiego. (B.J.)

post factum
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demand being made by the shipowner to the bank for payment under the indemnity before the termination date, or in the event of

the bank being notified by the shipowner of the commencement of legal proceedings against the shipowner before the termination

date, the liability of the bank will continue until the demand has been paid or the legal proceedings have been concluded, the

bank, if called upon so to do, paying the amount of any judgment or settlement payable by the shipowner if the Requestor has

failed to do so.

Under INT GROUP B, C, BB and CC, since it is possible for a claim to be pursued against a shipowner for delivering cargo at a

port other than that stated in the bill of lading despite cargo being delivered against production of the original bill of lading, or all

original bills of lading being subsequently delivered to the shipowner (in particular, in circumstances where a charterer may

require a cargo owner to receive his cargo at such other port against his wishes and request the shipowner to accommodate his

request), the liability of the Requestor will continue until it can be established to the satisfaction of the shipowner that no such

claim will be made.

Accordingly, unless the shipowner is satisfied that no claim of this nature will be made, the liability of the bank under INT GROUP

BB and CC will be as described under INT Group AA above.

Scope of security

The Requestor is obliged to provide bail or other security not only to prevent or lift the arrest of the ship the subject matter of the

indemnity, but also any other ship in the same or associated ownership, management or control. In addition, the Requestor is

obliged to provide bail or other security to prevent interference in the use or trading of the ship, such as a caveat being entered on

the ship's registry to prevent the sale of the ship the subject matter of the indemnity.

Where a bank joins in the Letter of Indemnity it will generally not agree to provide bail or other security. However, the bank will pay

any amount up to the limit of its liability under the Letter of Indemnity in order to enable the shipowner to arrange the provision of

security if the Requestor fails to provide bail or other security.

Tankers

A provision designed to give greater security to tankers has been incorporated, whereby requested delivery of a bulk liquid or gas

cargo to a terminal or facility, or to another ship, lighter or barge is to be deemed to be delivery to the party to whom delivery has

been requested.

* * *

Members are again reminded that, unless the Directors otherwise determine, there is no cover in respect of liabilities arising out

of the delivery of cargo without production of the original bill of lading and/or delivery at a port other than that stated in the bill of

lading and that, in such circumstances, Members are strongly advised to ensure that they are fully satisfied with the financial

standing of those who are to issue these indemnities.

The standard form Letters of Indemnity are designed to cover a broad range of trades and operations, and Members may wish to

modify the standard forms to suit particular requirements. However, in this event, it must be appreciated that if a bank is to join in

the Letter of Indemnity there may be limited scope for amendment, and that the Requestor's bank will have to be consulted if any

material change is contemplated. The Managers will be pleased to advise Members regarding any proposed modification.

Finally, it is not uncommon for Members to be requested by charterers to agree clauses in charter parties which expressly provide

for the delivery of cargo without production of bills of lading and/or at ports other than those stated in the bills of lading against

Letters of Indemnity. Members are strongly advised not to accept such clauses and it is recommended that Members seek advice

from the Managers before responding to such requests.’
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Problematyka odpowiedzialnoœci spedy-
tora za osoby, którymi pos³uguje siê on przy
wykonaniu zlecenia wzglêdem daj¹cego owo
zlecenie, czêsto bywa przedmiotem rozwa¿añ.
Warto wszak te¿ zaj¹æ siê tematem niejako
„odwrotnym” – czyli odpowiedzialnoœci¹
spedytora wzglêdem osób, z którymi wstêpuje
spedytor w stosunki prawne celem wykonania
spedycji. Odpowiedzialnoœæ tak¹ mo¿e zaœ
spedytor ponosiæ zarówno jako strona za-
wartej w celu zrealizowania obowi¹zku wys³a-
nia przesy³ki umowy przewozu lub innej
umowy, na przyk³ad sk³adu czy te¿ umowy
o œwiadczenie us³ug rzeczoznawczo - kon-
trolnych, jeœli zawarcie takiej umowy po-
zostawa³o w zwi¹zku z przewozem przesy³ki,
a tak¿e z mocy samego prawa, jeœli przepis
prawa statuuje odpowiedzialnoœæ podmiotu,
niebêd¹cego stron¹ umowy, wobec jednej ze
stron takiej umowy (vide np. art. 51 ustawy
Prawo przewozowe).

Œwiadczenie spedytora nale¿y na gruncie
nie tylko polskiego systemu prawnego, ale tak-
¿e i innych systemów prawnych, do jednego
z bardziej z³o¿onych. Co wiêcej, jako ¿e jedn¹
z postaci œwiadczenia spedytora jest doko-
nanie innych – poza wysy³aniem i odbiorem
przesy³ki - us³ug zwi¹zanych z jej przewozem,
katalog czynnoœci, które mog¹ wchodziæ
w sk³ad owych us³ug wi¹zanych z przewozem
przesy³ki jest de facto otwarty. Mieœciæ siê
wszak musi on w ramach nakreœlonych przez
bezwzglêdnie obowi¹zuj¹ce przepisy prawa,
zasady wspó³¿ycia spo³ecznego oraz, co
nale¿y podkreœliæ, w³aœciwoœci – czyli naturê
stosunku prawnego, jaki rodzi umowa spe-
dycji . Nie bêdzie przeto mog³a byæ uznana za
spedycyjn¹ taka czynnoœæ, która nie pozostaje
w zwi¹zku z przewozem.

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. Podkreœlenia
wymaga, i¿ œwiadczenie spedytora, tak¿e

z uwagi na szeroki zakres tego œwiadczenia
i stopieñ jego z³o¿onoœci, nie ma charakteru
osobistego. Spedytor mo¿e bowiem, w celu
spe³nienia swego œwiadczenia, pos³ugiwaæ siê
podwykonawcami. W tym celu wstêpuje
z owy-mi podwykonawcami w stosunki pra-
wne. Bywa te¿, i¿ spedytor, spe³niaj¹c swe
œwiadczenie wynikaj¹ce z umowy spedycji,
nabywa prawa – ale tak¿e i obowi¹zki – wyni-
kaj¹ce z innego stosunku prawnego, nawet nie
bêd¹c jego stron¹. Niejednokrotnie bowiem
ustawa (akt prawa miêdzynarodowego) prze-
widuje powstanie - wskutek okreœlonych
zdarzeñ b¹dŸ aktów woli – stanu odpowie-
dzialnoœci podmiotu, nie bêd¹cego
stron¹ umowy, wzglêdem jednej ze stron tej
umowy. Dokonuj¹cy moc¹ zawartej umowy
spedycji odbioru przesy³ki od przewoŸnika
spedytor realizuje obowi¹zki odbiorcy, wyni-
kaj¹ce z poszczególnych aktów prawnych,
reguluj¹cych dany rodzaj przewozu. I tak spe-
dytor odbiorca zobowi¹zany jest do sprawdze-
nia stanu przesy³ki w momencie jej odbioru od
przewoŸnika – i najpóŸniej na siedem dni (ew.
na 14 dni – w przypadku np. przewozu lot-
niczego) po dokonaniu odbioru, jeœli w chwili
odbioru brak by³o zewnêtrznych oznak uszko-
dzeñ przesy³ki, do sporz¹dzenia pospo³u
z przewoŸnikiem protoko³u na okolicznoœæ
szkody, do zabezpieczenia praw zlecenio-
dawcy wzglêdem przewoŸnika b¹dŸ dalszego
spedytora w drodze z³o¿enia stosownych
reklamacji, zastrze¿eñ czy notyfikacji – i to
z zachowaniem przepisanych prawem termi-
nów.

Czêstokroæ zdarza siê te¿, ¿e spedytor
wystêpuje w charakterze odbiorcy przesy³ki
przewo¿onej na podstawie umowy przewozu,
któr¹ z przewoŸnikiem zawar³ ten¿e sam
spedytor. Spedytor mo¿e wiêc byæ (choæ nie
musi) i odbiorc¹, i nadawc¹ jednoczeœnie.
Spedytor zawieraj¹cy z przewoŸnikiem
umowê krajowego przewozu drogowego
(tak¿e kolejowego i œródl¹dowego) staje siê
nadawc¹, a nadawca, w myœl art. 72 ust. 1, 2 i
3 ustawy prawo przewozowe, ponosi wzglê-

dem przewoŸnika odpowiedzialnoœæ za szkodê
wynik³¹ z podania przewoŸnikowi wskazañ
i oœwiadczeñ niezgodnych z rzeczywistoœci¹
i nieœcis³ych, niedostatecznych lub wpisanych
w niew³aœciwym miejscu w liœcie przewozo-
wym, a tak¿e za brak, niekompletnoœæ lub
nieprawid³owoœæ dokumentów wymaganych
w przepisach szczególnych, jak równie¿ za
szkodê wynikaj¹c¹ z wadliwego stanu prze-
sy³ki, braku lub niew³aœciwego opakowania
albo nienale¿ytego wykonania czynnoœci ³a-
dunkowych. Nadawca ponosi tak¿e koszty
zwi¹zane z prze³adunkiem przesy³ki w przy-
padku, gdy dane dotycz¹ce masy przesy³ki,
zawarte w liœcie przewozowym, s¹ niezgodne
ze stanem faktycznym. Zgodnie z art. 73 tej
ustawy nadawca ponosi tak¿e odpowiedzial-
noœæ za uszkodzenie mienia przewoŸnika spo-
wodowane czynnoœciami za³adunkowymi.

Co do zasady nadawca jest odpowiedzial-
ny wzglêdem przewoŸnika za to, by odbiorca
odebra³ przesy³kê. Odbiorca nie jest bowiem
stron¹ umowy przewozu i jego odpowiedzial-
noœæ wzglêdem przewoŸnika uzale¿niona bê-
dzie od przyst¹pienia do czynnoœci odbioru.
Konsekwencje odmowy odbioru przesy³ki
przez odbiorcê poniesie przeto nadawca, i to
niezale¿nie od rodzaju przewozu. Nie ka¿dy akt
prawny nazywa drug¹ – poza przewoŸnikiem –
stronê umowy przewozu nadawc¹. I tak zgod-
nie z postanowieniami Konwencji o ujedno-
stajnieniu niektórych zasad dotycz¹cych ko-
nosamentów, podpisanej w Brukseli dnia 25
sierpnia 1924r., wraz z protoko³em dodatko-
wym, zwanej dalej Regu³ami Haga – Visby, do
zawarcia umowy przewozu morskiego docho-
dzi pomiêdzy przewoŸnikiem oraz za³adowc¹.
Na marginesie warto zauwa¿yæ, ¿e Regu³y
Haga Visby, w odró¿nieniu od przepisów
polskiego kodeksu morskiego, nie rozró¿niaj¹
pojêcia za³adowcy (osoby przekazuj¹cej towar
do przewozu) i frachtuj¹cego (strony umowy
przewozu, podmiotu zawieraj¹cego umowê
przewozu z przewoŸnikiem morskim).

W œwietle Regu³ Haga – Visby stron¹ umo-
wy o przewóz morski, oprócz przewoŸnika

ex lege
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1 Zgodnie z art. 3531 kodeksu cywilnego strony zawieraj¹ce umowê mog¹ u³o¿yæ stosunek prawny wed³ug swego uznania, byleby jego treœæ lub cel nie sprzeciwia³y siê w³aœciwoœci
(naturze) stosunku, ustawie ani zasadom wspó³¿ycia spo³ecznego.
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morskiego, jest za³adowca. Za³ó¿my zatem, i¿
spedytor, bêd¹cy stron¹ umowy przewozu
morskiego, zostanie przez owego przewoŸnika
morskiego wezwany do zap³aty wszelkich
kosztów zwi¹zanych z nieodebraniem prze-
sy³ki przez odbiorcê. Koszty te zaœ mog¹ byæ
ró¿norakie – demurrage, detention, fracht,
sk³adowe, a nawet, w szczególnych przypad-
kach, koszty utylizacji towaru. Za³ó¿my tak¿e,
i¿ owo wezwanie do zap³aty skierowane
zostanie do spedytora jako strony umowy
przewozu morskiego po bezskutecznych
próbach dochodzenia owych roszczeñ od
odbiorcy – czyli na przyk³ad po up³ywie roku
od dnia postawienia przesy³ki do dyspozycji
odbiorcy. Zapewne pierwsz¹ reakcj¹ spedy-
tora bêdzie chêæ skorzystania z zarzutu up³ywu
terminu przedawnienia roszczeñ, ale czy na
pewno podniesienie takiego zarzutu wzglêdem
przewoŸnika morskiego bêdzie uprawnione?

W myœl art. 6 ust. 6 Regu³ Haga – Visby
termin przedawnienia roszczeñ z umowy prze-
wozu podlegaj¹cej tej konwencji wynosi 1 rok.
Podkreœliæ jednak wymaga, i¿ jest to termin,
w którym osoba uprawniona mo¿e podnosiæ
roszczenia wzglêdem przewoŸnika. Przepis
ten bowiem brzmi, i¿ przewoŸnik i statek
w ka¿dym razie bêd¹ zwolnieni od jakiejkol-
wiek odpowiedzialnoœci zwi¹zanej z towarami,
je¿eli powództwo nie zostanie wniesione
w ci¹gu roku od wydania towarów lub od dnia,
w którym powinny byæ wydane. Co istotne,
postanowienia Konwencji nie reguluj¹ w ogó-
le kwestii terminu przedawnienia roszczeñ
„w drug¹ stronê” – czyli roszczeñ przewoŸnika
wzglêdem za³adowcy. Odpowiedzi na pytanie,
ile wynosi termin przedawnienia roszczeñ
przewoŸnika wzglêdem za³adowcy, szukaæ
zatem trzeba w przepisach prawa material-
nego, znajduj¹cego zastosowanie do danej
umowy przewozu. Analiza opracowanych
przez poszczególnych przewoŸników mors-
kich warunków przewozu pozwala na stwier-
dzenie, i¿ bardzo czêsto prawem materialnym,
znajduj¹cym zastosowanie do umowy prze-
wozu morskiego, bêdzie prawo angielskie
(vide np. klauzula 26 Terms of Carriage
Maersk Line, Seago Line, CSAV itd.). Kwestie
przedawnienia roszczeñ podlegaj¹cych prawu
angielskiemu reguluje Limitation Act 1980 (as
amended), który w art. 5 przewiduje, i¿
powództwo oparte na umowie (w tym umowie
przewozu morskiego) winno byæ wniesione
przed up³ywem 6 (szeœciu) lat od dnia wyma-
galnoœci . Jak winna byæ liczona data wyma-

galnoœci roszczenia, odpowiedŸ daje art. 14A
Limitation Act 1980. Otó¿ – upraszczaj¹c
nieco - jest to dzieñ, w którym powód dowie-
dzia³ siê lub przy do³o¿eniu nale¿ytej staran-
noœci powinien siê dowiedzieæ – o powstaniu
roszczenia. A zatem roszczenia przewoŸnika
morskiego, kierowane do spedytora, bêd¹ce-
go stron¹ umowy przewozu morskiego,
opartej na prawie angielskim, podlegaj¹
szeœcioletniemu przedawnieniu. Doœæ powie-
dzieæ, ¿e roszczenia spedytora wzglêdem jego
zleceniodawcy przedawniaj¹ siê z up³ywem
roku od dnia wykonania zlecenia (art. 803 § 2
in fine), by stwierdziæ, ¿e niejednokrotnie
spedytor nie bêdzie mia³ ju¿, bez nara¿enia siê
na zarzut przedawnienia, prawnej mo¿liwoœci
dochodzenia roszczeñ od swego zlecenio-
dawcy, jeœli to za spraw¹ jego dzia³añ b¹dŸ
zaniechañ spedytor poniós³ odpowiedzialnoœæ
wzglêdem przewoŸnika morskiego, ten ostatni
zaœ, nie spiesz¹c siê z wywiedzeniem swoich
roszczeñ wzglêdem spedytora, pocz¹³ ich do-
chodziæ dopiero po kilku latach od zdarzenia.

Spedytor, który w celu wykonania spedycji
zawiera umowê ze spedytorem dalszym,
umowê przewozu, do której zastosowanie
znajdzie np. ustawa Prawo przewozowe czy
Konwencja CMR, mo¿e liczyæ, i¿ ewentualne
roszczenia, które podnosiæ wzglêdem niego
mo¿e jego podwykonawca, ulegn¹ jednorocz-
nemu przedawnieniu. Podobnie w przypadku,
jeœli w celu wykonania spedycji spedytor
zawrze ze sk³adownikiem umowê sk³adu.
W myœl bowiem przepisu art. 859(9) kc rosz-
czenia z tej umowy tak¿e ulegn¹ przedaw-
nieniu z up³ywem roku. Inaczej wszak sprawa
mieæ siê bêdzie, jeœli zamiast umowy sk³adu
spedytor zawrze ze swym podwykonawc¹
umowê przechowania. W takim przypadku
bowiem, w braku przepisu szczególnego w
odniesieniu do umowy przechowania,
roszczenia przechowawcy – czy to o zap³atê
wynagrodzenia za przechowanie, czy te¿ o na-
prawienie szkody wyrz¹dzonej przechowawcy
przez przechowywan¹ rzecz, polegaæ bêd¹
przedawnieniu na zasadach ogólnych. A te
wyra¿one s¹ w art. 118 kc stanowi¹cym, ¿e
je¿eli przepis szczególny nie stanowi inaczej,
termin przedawnienia wynosi lat dziesiêæ, a dla
roszczeñ o œwiadczenia okresowe oraz rosz-
czeñ zwi¹zanych z prowadzeniem dzia³alnoœci
gospodarczej - trzy lata.

Czêsto wszak i przepis szczególny, „sta-
nowi¹c inaczej”, nie spowoduje skorelowania
terminów przedawnienia roszczeñ z umowy

spedycji z terminem przedawnienia roszczenia
umowy, któr¹ spedytor zawar³ celem wykona-
nia spedycji. I tak na przyk³ad art. 646 kc
przewiduje, i¿ roszczenia wynikaj¹ce z umowy
o dzie³o przedawniaj¹ siê z up³ywem lat dwóch
od dnia oddania dzie³a, a je¿eli dzie³o nie
zosta³o oddane - od dnia, w którym zgodnie
z treœci¹ umowy mia³o byæ oddane. Z kolei
w myœl przepisu art. 751 kc z up³ywem lat
dwóch przedawniaj¹ siê roszczenia o wy-
nagrodzenie za spe³nione czynnoœci i o zwrot
poniesionych wydatków przys³uguj¹ce oso-
bom, które stale lub w zakresie dzia³alnoœci
przedsiêbiorstwa trudni¹ siê czynnoœciami
danego rodzaju. W tej kategorii mieszcz¹ siê
zaœ firmy prze³adunkowe, porty, terminale,
firmy kontrolne, agencje celne itd. Kwestia
terminu przedawnienia roszczeñ, które mo¿e
podnosiæ wzglêdem spedytora przewoŸnik
morski, to osobny temat, zasygnalizowany
wy¿ej.

Zgodnie zaœ z art. 803 § 1 i § 2 kc
roszczenia z umowy spedycji przedawniaj¹ siê
z up³ywem roku, przy czym termin przedaw-
nienia zaczyna biec: w wypadku roszczeñ z ty-
tu³u uszkodzenia lub ubytku przesy³ki - od dnia
dostarczenia przesy³ki; w wypadku ca³kowitej
utraty przesy³ki lub jej dostarczenia z opóŸnie-
niem - od dnia, w którym przesy³ka mia³a byæ
dostarczona; we wszystkich innych wypad-
kach - od dnia wykonania zlecenia. Roszcze-
nia z tytu³u uszkodzenia, ubytku przesy³ki,
ca³kowitej jej utraty b¹dŸ opóŸnienia w dos-
tawie to roszczenia, które mo¿e podnosiæ
zleceniodawca spedytora wzglêdem spedyto-
ra, a nie odwrotnie. Roszczenia spedytora
wzglêdem zleceniodawcy, oparte na przepi-
sach art. 742 kc w zw. z art. 796 kc - czyli
o zwrot wydatków poniesionych przez spedy-
tora na rzecz jego podwykonawców - miesz-
cz¹ siê wiêc w ostatniej kategorii „wszystkich
innych wypadków”.

Nale¿y przeto odpowiedzieæ sobie na pyta-
nie, co oznacza pojêcie „wykonanie zlecenia”.
Zgodnie z art. 472 kc, je¿eli ze szczególnego
przepisu ustawy albo z czynnoœci prawnej nie
wynika nic innego, d³u¿nik odpowiedzialny jest
za niezachowanie nale¿ytej starannoœci.

Jako ¿e z przepisów reguluj¹cych umowê
spedycji nic innego nie wynika, zasad¹ jest, i¿
obowi¹zek spedytora sprowadza siê do
dzia³ania z do³o¿eniem nale¿ytej starannoœci.
Zgodnie z wyrokiem S¹du Najwy¿szego z dnia
13 lipa 1977r., sygn. akt I CR 296/77 (LEX nr
7965) spedytor obowi¹zany jest do dokony-2
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wania us³ug w ci¹gu ca³ego procesu przewo-
zowego w sposób tak staranny i fachowy, aby
zleceniodawca nie poniós³ szkody, a w razie jej
powstania, aby mo¿na by³o ustaliæ, w jakiej
fazie przewozu lub czynnoœci spedycyjnych
szkoda powsta³a oraz aby zleceniodawca
móg³ skutecznie dochodziæ odszkodowania
od jej sprawcy. S¹d Najwy¿szy w wyroku
z dnia 17 sierpnia 1993r., sygn. akt III CRN
77/93 (OSNC 1994/3/69) uzna³, ¿e nale¿yta
starannoœæ d³u¿nika, okreœlana przy uwzglêd-
nieniu zawodowego charakteru prowadzonej
przez niego dzia³alnoœci gospodarczej, obej-
muje tak¿e znajomoœæ obowi¹zuj¹cego prawa
oraz nastêpstw z niego wynikaj¹cych w zakre-
sie prowadzonej dzia³alnoœci gospodarczej.
Niezachowanie nale¿ytej starannoœci, to
uchybienie takiemu modelowi postêpowania,
który w danej sytuacji jest w³aœciwy ze
wzglêdu na cel umowy, a w umowach kwa-
lifikowanych, takich jak spedycja, przy
uwzglêdnieniu zawodowego charakteru dzia-
³alnoœci zobowi¹zanego.

Jak wynika z wyroku S¹du Najwy¿szego
z dnia 18 stycznia 1971 r., sygn. akt I CR
566/70 (OSNC 1971/9/157) us³ugi spedycyj-
ne maj¹ charakter fachowej pomocy w obs³u-
dze przewozu towarowego. Pomoc ta z regu³y
powinna obejmowaæ tak¿e udzielanie porad co
do sporz¹dzenia dokumentów handlowych
zwi¹zanych z przewozem w taki sposób, jaki
jest niezbêdny do unikniêcia trudnoœci w od-
biorze przesy³ek. Spedytor musi wiêc dbaæ nie
tylko o staranny dobór podwykonawców, ale
te¿ o to, by sporz¹dzane przez niego dokumen-
ty by³y prawid³owe, jasne i czytelne, odpowia-
daj¹ce literze prawa. Nie mo¿na wszak wyma-
gaæ od spedytora, aby przy ka¿dej przesy³ce
przeznaczonej do przewozu sprawdza³, czy
profesjonalny przewoŸnik zastosowa³ w³aœci-
wy œrodek transportu (wyrok S¹du Najwy¿sze-
go z dnia 27 stycznia 2004r., sygn. akt .II CK
389/02 - OSNC 2005/2/38). W œwietle
przepisu art. 797 kc spedytor zobowi¹zany
podejmowania czynnoœci potrzebnych do
uzyskania zwrotu nienale¿nie pobranych sum
z tytu³u przewoŸnego, c³a i innych nale¿noœci,
zwi¹zanych z przewozem przesy³ki. Spedytor
powinien dbaæ, aby wszelkie op³aty by³y w³aœ-
ciwie obliczone, a te op³aty to nie tylko c³o
i przewoŸne, ale tak¿e sk³adki ubezpieczenio-
we, jeœli zaaran¿owanie ubezpieczenia towaru
by³o treœci¹ umowy spedycji, op³aty za czyn-
noœci ³adunkowe, sk³adowe, op³aty skarbowe,
podatki, myta itd. Obowi¹zek ten nie sprowa-
dza siê wy³¹cznie do zabezpieczenia roszczeñ
zleceniodawcy o zwrot nienale¿nie pobranych
sum. Przepis ten bowiem wyraŸnie stanowi o

obowi¹zku przedsiêwziêcia wszelkich czyn-
noœci, aby te nies³usznie pobrane kwoty od-
zyskaæ. Z powy¿szego wynika, i¿ umowê spe-
dycji nale¿y zakwalifikowaæ do umów tzw.
starannego dzia³ania, w odró¿nieniu od tzw.
umów rezultatu. Stwierdziæ zatem wypada, i¿
przez „wykonanie zlecenia” wys³ania przesy³ki
(z zastrze¿eniem umów „to door”) rozumieæ
siê bêdzie zakoñczenie procesu organizacyj-
nego – czyli powierzenie przesy³ki profesjonal-
nemu przewoŸnikowi. Moment ten zaœ stano-
wiæ bêdzie pocz¹tkowy dzieñ biegu terminu
przedawnienia roszczeñ spedytora wzglêdem
zleceniodawcy. Jako ¿e regulacja wynikaj¹ca
z art. 803 § 2 kc jest regulacj¹ wyczerpuj¹c¹,
przedawnienie roszczeñ spedytora wzglêdem
zleceniodawcy rozpocznie bieg niezale¿nie od
tego, czy spedytor poniós³ szkodê, czy nie oraz
niezale¿nie od tego, czy w tym czasie podwy-
konawca spedytora za¿¹da³ od spedytora
spe³nienia œwiadczenia wynikaj¹cego z umo-
wy zawartej pomiêdzy spedytorem a owym
podwykonawc¹.

Mo¿na siê przeto pokusiæ o stwierdzenie,
i¿ mankamentem regulacji wynikaj¹cej z art.
803 § 2 kc jest uniezale¿nienie biegu terminu
przedawnienia roszczeñ spedytora przeciwko
zleceniodawcy od faktu poniesienia przez
spedytora szkody. Art. 120 kc stanowi wszak,
i¿ bieg przedawnienia rozpoczyna siê od dnia,
kiedy roszczenie sta³o siê wymagalne. Co
zatem uczyniæ ma spedytor w obliczu zbli-
¿aj¹cego siê up³ywu terminu przedawnienia
roszczeñ z umowy spedycji, je¿eli podmiot, do
którego us³ug odwo³a³ siê spedytor celem
wykonania spedycji jeszcze z roszczeniem
wzglêdem spedytora nie wyst¹pi³, ale ryzyko
wyst¹pienia z takim roszczenie pozostaje na-
dal realne zwa¿ywszy na d³ugi termin prze-
dawnienia owego roszczenia? Otó¿ zgodnie
z art. 123 § 1 kc bieg przedawnienia prze-
rywa siê:
1) przez ka¿d¹ czynnoœæ przed s¹dem lub

innym organem powo³anym do rozpozna-
wania spraw lub egzekwowania roszczeñ
danego rodzaju albo przed s¹dem polubow-
nym, przedsiêwziêt¹ bezpoœrednio w celu
dochodzenia lub ustalenia albo zaspoko-
jenia lub zabezpieczenia roszczenia;

2) przez uznanie roszczenia przez osobê, prze-
ciwko której roszczenie przys³uguje,

3) przez wszczêcie mediacji,
- przy czym, zgodnie z art. 124 § 1 i § 2 kc, po
ka¿dym przerwaniu przedawnienia biegnie ono
na nowo, jednak¿e w razie przerwania prze-
dawnienia przez czynnoœæ w postêpowaniu
przed s¹dem lub innym organem powo³anym
do rozpoznawania spraw lub egzekwowania

roszczeñ danego rodzaju albo przed s¹dem
polubownym albo przez wszczêcie mediacji,
przedawnienie nie biegnie na nowo, dopóki
postêpowanie to nie zostanie zakoñczone.
Uzyskanie oœwiadczenia zleceniodawcy o uz-
naniu roszczeñ spedytora prawdopodobnie
czêsto nie bêdzie mo¿liwe. W tym stanie rze-
czy warto rozwa¿yæ zastosowanie szczegól-
nego typu postêpowania, jakim jest postê-
powanie polubowne, b¹dŸ te¿ stosunkowo
niedawno wprowadzone do polskiej procedury
cywilnej postêpowanie mediacyjne. Szczegól-
nie wszak to pierwsze postêpowanie zas³uguje
na uwagê jako nieskomplikowane oraz niero-
dz¹ce istotnych kosztów. Postêpowanie polu-
bowne uregulowane jest w przepisach art. 184
i nast. kodeksu postêpowania cywilnego (da-
lej: kpc), stanowi¹cych, ¿e sprawy cywilne,
których charakter na to zezwala, mog¹ byæ
uregulowane drog¹ ugody zawartej przed
wniesieniem pozwu. W myœl art. 185 § 1 kpc
o zawezwanie do próby ugodowej - bez wzglê-
du na w³aœciwoœæ rzeczow¹ - nale¿y zwróciæ
siê do s¹du rejonowego ogólnie w³aœciwego
dla przeciwnika. W wezwaniu nale¿y oznaczyæ
zwiêŸle sprawê. Jak wynika z ustalonego ju¿
orzecznictwa, w tym z wyroku S¹du Najwy¿-
szego sygn. akt II CSK 259/09 z dnia 2009-11-
25, zawezwanie do próby ugodowej przerywa
bieg terminu przedawnienia na podstawie art.
123 § 1 pkt 1 k.c., jednak¿e jedynie co do wie-
rzytelnoœci w zawezwaniu tym okreœlonych,
tak co do przedmiotu ¿¹dania, jak i wysokoœci.
Nie przerywa zaœ co do innych roszczeñ, które
mog¹ wynikaæ z tego samego stosunku praw-
nego, ani ponad kwotê w zawezwaniu okreœ-
lon¹.

W postêpowaniu tym wysokoœæ op³aty
s¹dowej jest sta³a i zupe³nie niezale¿na od
wysokoœci roszczeñ. W ka¿dym bowiem
przypadku op³ata ta wynosi 40 z³. Je¿eli na
posiedzeniu wyznaczonym przez s¹d celem
zawarcia ugody strony tego postêpowania
owej ugody nie zawr¹, spedytor bêdzie musia³
wniosek o zawezwanie swego zleceniodawcy
do próby ugodowej powtórzyæ – i tak a¿ do
zakoñczenia ewentualnego sporu z przewoŸ-
nikiem morskim czy lotniczym - b¹dŸ te¿ a¿ do
up³ywu terminu przedawnienia roszczeñ
takiego przewoŸnika wzglêdem spedytora,
wynikaj¹cych z umowy przewozu.

Problem braku korelacji w zakresie ter-
minów przedawnienia roszczeñ z umowy spe-
dycji oraz roszczeñ wynikaj¹cych z umów
zawartych pomiêdzy spedytorem a jego
podwykonawc¹ nie dotyczy tylko umowy
przewozu morskiego czy lotniczego. Jak to ju¿
bowiem zosta³o wskazane wy¿ej, tak¿e i rosz-
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Ostatnia istotna nowelizacja ustawy prawo
przewozowe to przyk³ad dzia³ania „naprêd-
ce”, a wiêc nieprzemyœlanego, a miejscami
wrêcz niechlujnego. Jednym z „kwiatków”,
któremu wypada przyjrzeæ siê bli¿ej, bynaj-
mniej nie z powodu jego urody, jest nowo
dodany przepis art. 55 a ust. 1 pkt 5) ustawy
prawo przewozowe.

Co do zasady negatywnie oceniæ wypada
umieszczenie w ustawie prawo przewozowe –
akcie prawnym o charakterze wybitnie mate-
rialnoprawnym, reguluj¹cym materiê cywilis-
tyczn¹, przepisu art. 55a, sformu³owanego
w duchu zakazów i statuuj¹cego, w oparciu
o przepisy ustawy o transporcie drogowym,
odpowiedzialnoœæ pozaumown¹ (administra-
cyjno-prawn¹ oraz za wykroczenia) podmio-
tów naruszaj¹cych owe zakazy.

Przepis art. 55a ustawy prawo przewo-
zowe przewiduje, i¿ nadawcy zabrania siê:
1) zlecania przewozu kabota¿owego przewoŸ-

nikowi nieposiadaj¹cemu odpowiedniego
zezwolenia na taki przewóz lub wykonuj¹-
cemu przewóz kabota¿owy niezgodnie
z warunkami takiego przewozu;

2) zlecania przewozu drogowego przesy³ki
towarowej pojazdem nienormatywnym bez
wymaganego zezwolenia na taki przewóz;

3) okreœlania warunków drogowego przewozu
przesy³ki towarowej, których realizacja
mog³aby spowodowaæ naruszenie przepi-
sów okreœlaj¹cych warunki wykonywania
przewozów drogowych, przepisów okreœ-
laj¹cych warunki pracy kierowców, przepi-
sów ruchu drogowego lub przepisów o dro-
gach publicznych;

4) umieszczania w liœcie przewozowym i in-
nych dokumentach danych i informacji nie-
zgodnych ze stanem faktycznym;

5) uzale¿niania wysokoœci przewoŸnego od
masy lub objêtoœci przesy³ki towarowej –
w przypadku drogowego przewozu drewna,
³adunków sypkich lub innych ³adunków
masowych.

Przy czym zgodnie z ust. 2, przepisy ust. 1
stosuje siê odpowiednio do spedytora,
odbiorcy, organizatora transportu lub innego
podmiotu zlecaj¹cego przewóz. Przepis ten
mówi zatem nie tylko o nadawcy - czyli drugiej
poza przewoŸnikiem stronie umowy przewo-
zu, ale tak¿e o podmiotach, które albo stron¹
umowy przewozu z za³o¿enia nie s¹ i na jej
brzmienie wp³ywu nie maj¹ (odbiorca), albo
nadawc¹ byæ mog¹ – w wykonaniu swych
obowi¹zków, wynikaj¹cych z innej umowy
(spedytor), ale wówczas po có¿ je wymieniaæ

odrêbnie. Niestety wydaje siê wiêc, ¿e zamia-
rem ustawodawcy by³o ustanowienie podsta-
wy prawnej do ukarania tych¿e podmiotów,
a nie uregulowanie treœci umowy przewozu
poprzez wskazanie zapisów w niej niedopusz-
czalnych.

Za kuriozum przy tym uznaæ wypada
pos³u¿enie siê przez ustawodawcê pojêciem
„innego podmiotu zlecaj¹cego przewóz”. Nie
ma bowiem innych podmiotów „zlecaj¹cych
przewóz” poza nadawc¹ – czyli drug¹ stron¹
umowy przewozu. Nawet jeœli przewoŸnik
umowny pos³uguje siê podwykonawc¹ –
przewoŸnikiem faktycznym – i w tym celu
zawiera z nim umowê przewozu, w stosun-
kach prawnych z tym¿e przewoŸnikiem – pod-
wykonawc¹ przewoŸnik umowny tak¿e wystê-
puje w charakterze nadawcy (przy czym na-
dawc¹ dla przewoŸnika umownego jest jego
klient). Tak¿e osoba, o której mowa w art. 47
ust. 2 ustawy prawo przewozowe (czyli fak-
tyczny „za³adowca”), nadawc¹ nie jest, albo-
wiem osoba ta, jako ex lege upowa¿niona
przez nadawcê do dokonywania czynnoœci
zwi¹zanych z zawarciem umowy przewozu,
jest li tylko reprezentantem nadawcy. Z ca³¹
pewnoœci¹ przeto nie mo¿na jej nazwaæ
„zlecaj¹cym przewóz”. Chyba, ¿e tego pojêcia

1

czenia o zap³atê wynagrodzenia z tytu³u
„zwyk³ego” zlecenia oraz umów o œwiadczenie
us³ug, do których stosuje siê przepisy o
zleceniu - czyli np. roszczenia firm kontrol-
nych, prze³adowców, agencji celnych itp. -
podlegaj¹ d³u¿szemu ni¿ wynikaj¹cy z art. 803
§ 1` kc, bo dwuletniemu, przedawnieniu. Jeœli
zatem firma kontrolna „zapomni” za¿¹daæ
zap³aty za swe us³ugi w terminie roku od
wykonania przez spedytora spedycji – i „przy-
pomni” sobie o tym po up³ywie roku od dnia,
kiedy spedytor spedycjê wykona³, ale przed
up³ywem terminu przedawnienia ze stosunku

prawnego ³¹cz¹cego ow¹ firmê kontroln¹ ze
spedytorem, niezale¿nie od oceny takiego
zaniechania pod k¹tem prawno podatkowym
jej roszczenie o zap³atê wynagrodzenia,
podniesione nawet po up³ywie przepisanego
terminu na wystawienie faktury, winno zostaæ
przez spedytora zlecaj¹cego tak¹ us³ugê
zaspokojone jako nieprzedawnione.

Natomiast spedytor, jeœli przed up³ywem
terminu przedawnienia roszczeñ z umowy
spedycji nie zabezpieczy swego roszczenia
wobec zleceniodawcy na przyk³ad w trybie
zawezwania do próby ugodowej, utraci prawo

do ¿¹dania od swego zleceniodawcy zwrotu
zap³aconych podwykonawcy sum, chyba, ¿e
zleceniodawca spedytora zechce dobrowolnie
roszczenia spedytora zaspokoiæ.

nale¿a³oby przeto postulowaæ zmianê
przepisu art. 803 § 2 in fine poprzez
uzale¿nienie biegu terminu przedawnienia
roszczeñ wynikaj¹cych z umowy spedycji –
innych ni¿ zwi¹zane z uszkodzeniem, ubyt-
kiem, utrat¹ przesy³ki czy te¿ opóŸnieniem
w jej dostawie – od dnia wymagalnoœci takiego
roszczenia, nie zaœ, jak to ma miejsce obecnie,
zawsze od daty wykonania zlecenia. (B.J.)

De lege

ferenda
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Zakaz uzale¿niania przewoŸnego od masy
lub objêtoœci przesy³ki masowej

1 art. 2 ustawy z dnia 16 wrzeœnia 2011 r. o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektórych innych ustaw (Dz.U.2011.244.1454), data wejœcia w ¿ycie – 1 stycznia 2012r.
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u¿ywa siê w znaczeniu obiegowym, a nie
prawnym. Na pojêcia kolokwialne nie ma
wszak miejsca w ustawie. Nie powinno te¿ byæ
na to przyzwolenia. Z ca³¹ moc¹ podkreœliæ
nale¿y, i¿ z wyroku S¹du Najwy¿szego z dnia
25 stycznia 2007r. sygn. akt V CSK 420/06
wynika, ¿e stronami umowy przewozu s¹
wy³¹cznie nadawca i przewoŸnik, a nie np.
osoba wskazana w listach przewozowych 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 ustawodawca kwa-
lifikuje jedynie jako upowa¿nion¹ przez nadaw-
cê do wykonania wszelkich czynnoœci zwi¹za-
nych z zawarciem umowy przewozu. Dalej wy-
wodzi S¹d Najwy¿szy, i¿ aczkolwiek „...nie jest
generalnie wykluczone stosowanie zasady
swobody kontraktowej przez strony zmie-
rzaj¹ce do zawarcia umowy przewozu, to
jednak wynikiem takiej modyfikacji, dokonanej
w granicach okreœlonych art. 353 1 k.c., nie
mo¿e byæ uznanie za umowê przewozu takiego
kontraktu, w którym kontrahentem przewoŸ-
nika nie jest nadawca.” W praktyce wszak
niejednokrotnie pomiêdzy treœci¹ zlecenia
transportowego a listem przewozowym
wystêpuj¹ rozbie¿noœci. W liœcie przewo-
zowym bowiem w rubryce „nadawca” wpisy-
wana jest najczêœciej osoba, która przekazuje
towar przewoŸnikowi (czêsto jest to zlecenio-
dawca spedytora b¹dŸ kontrahent owego
zleceniodawcy). Jeœli jednak spedytor,
realizuj¹c obowi¹zek wysy³ania przesy³ki,
dzia³a³by w imieniu zleceniodawcy (art. 794 §
2 kc), wówczas stron¹ umowy przewozu
by³by ów zleceniodawca spedytora, reprezen-
towany przez owego spedytora, a nie sam
spedytor. Skoro przeto w przepisie art. 55a
ust. 2 ustawy prawo przewozowe u¿yto
pojêcia „spedytor”, to zak³adaj¹c racjonalnoœæ
ustawodawcy stwierdziæ nale¿y, i¿ celem
nowelizacji jest wprowadzenie mo¿liwoœci
ukarania spedytora, niezale¿nie od tego, czy
wysy³aj¹c przesy³kê dzia³a³ on w imieniu
w³asnym, czy te¿ w imieniu daj¹cego zlecenie.
Art. 55a ust. 3 ustawy prawo przewozowe
zawiera odes³anie do ustawy o transporcie
drogowym odnoœnie zasad odpowiedzialnoœci
za naruszenie wy¿ej wskazanych zakazów.
Z nowej tabeli za³¹cznika nr 3 do ustawy o tran-
sporcie drogowym, zawieraj¹cej wyszcze-
gólnienie naruszeñ, wynikaj¹ sankcje za

poszczególne naruszenia – czyli wysokoœæ kar
pieniê¿nych za poszczególne naruszenia. I tak
przyk³adowo pkt 3.7 stanowi, i¿ zlecenie
przewozu drogowego zagranicznemu podmio-
towi nieposiadaj¹cemu wymaganego zezwo-
lenia na transport kabota¿owy karane jest kar¹
pieniê¿n¹ 10.000 z³; pkt 3.8 – zlecenie
przewozu rzeczy pojazdem nienormatywnym
podmiotowi nieposiadaj¹cemu wymaganego
zezwolenia – 8.000 z³; pkt 3.9 – umieszczanie
w liœcie przewozowym i innych dokumentach
danych i informacji niezgodnych ze stanem
faktycznym – 8.000 z³. Jako ¿e sankcja
wyra¿ona jest pod postaci¹ kary pieniê¿nej,
mamy do czynienia z odpowiedzialnoœci¹
administracyjnoprawn¹. Ze znowelizowanego
art. 92 ust. 3 ustawy o transporcie drogowym
wynika równie¿, ¿e osoba zarz¹dzaj¹ca przed-
siêbiorstwem lub osoba zarz¹dzaj¹ca
transportem w przedsiêbiorstwie, o której
mowa w rozporz¹dzeniu Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 1071/2009 z dnia 21
paŸdziernika 2009 r. ustanawiaj¹cego wspól-
ne zasady dotycz¹ce warunków wykonywania
zawodu przewoŸnika drogowego i uchylaj¹-
cego dyrektywê Rady 96/26/WE, a tak¿e
ka¿da inna osoba wykonuj¹ca czynnoœci
zwi¹zane z przewozem drogowym, która
naruszy³a obowi¹zki lub warunki przewozu
drogowego albo dopuœci³a, chocia¿by nie-
umyœlnie, do powstania takich naruszeñ,
podlega karze grzywny w wysokoœci do 2.000
z³otych. W tym przypadku wszak, skoro
sankcja jest pod postaci¹ grzywny, mamy do
czynienia z odpowiedzialnoœci¹ za wykro-
czenia. Jako ¿e ww. za³¹cznik nr 3 nie
przewiduje karalnoœci naruszenia zakazu,
wyra¿onego w art. 55a ust. 1 pkt 5) ustawy
prawo przewozowe, uznaæ przeto wypada, ¿e
za naruszenie tego przepisu ukarany bêdzie
móg³ byæ przedsiêbiorca (osoba zarz¹dzaj¹ca
przedsiêbiorstwem) lub osoba zarz¹dzaj¹ca
transportem w danym przedsiêbiorstwie w
oparciu o przepis art. 92 ust. 3 ustawy o trans-
porcie drogowym, zaœ sankcja pod postaci¹
kar¹ grzywny - w wysokoœci do 2 tys. z³otych
– nak³adana bêdzie w postêpowaniu w
sprawach o wykroczenia. Sankcj¹ w tym
przypadku nie jest bowiem kara pieniê¿na, lecz
kara grzywny.

Art. 55a ust. 1 pkt 5 zabrania nadawcy,
spedytorowi i innym podmiotom tam¿e
wymienionym, uzale¿niania wysokoœci
przewoŸnego od masy lub objêtoœci przesy³ki

towarowej – w przypadku drogowego
przewozu drewna, ³adunków sypkich lub
innych ³adunków masowych.

W uzasadnieniu projektu nowelizacji
wskazano, ¿e nowe zakazy maj¹ zmieniæ sytu-
acjê, w której „przewoŸnik, stanowi¹cy
najs³absze finansowo ogniwo ³añcucha trans-
portowo – logistycznego, zmuszany jest przez
te podmioty do naruszania obowi¹zuj¹cego
prawa”. Nie poœwiêcono wszak w uzasadnie-
niu projektu ani jednego zdania omawianemu
przepisowi art. 55a ust. 1 pkt 5. Co wiêcej,
¿adna z ww. ustaw (ustawa Prawo przewo-
zowe, ustawa o transporcie drogowym) nie
zawiera definicji ³adunku masowego. W celu
zatem przybli¿enia prawnego znaczenia tego
pojêcia nale¿y w pierwszej kolejnoœci spróbo-
waæ je doprecyzowaæ zwa¿ywszy na jego
znaczenie jêzykowe, a w braku wymiernych
efektów takiej wyk³adni, pokusiæ siê o analogiê
z innych ustaw. I tak ³adunek masowy to
³adunek przewo¿ony w du¿ych iloœciach,
g³ównie luzem, jako ³adunek np. ca³ostatkowy
suchy, np.: rudy, wêgiel, koks, zbo¿a, cukier.
Nie ma w takim ³adunku obiektywnej mo¿li-
woœci wyodrêbnienia jednostki ³adunku
(³adunki niezjednostkowane) . £adunek
masowy ciek³y zaœ to ³adunek przewo¿ony w
du¿ych iloœciach w postaci ciek³ej (niezjed-
nostkowanej), np.: gaz ciek³y, ropa naftowa,
ciek³e produkty z ropy naftowej .

Warto tak¿e wskazaæ, i¿ postanowienia
Rozdzia³u VI Konwencji SOLAS, ustanawiaj¹-
cego prawid³a m. in. w odniesieniu do towa-
rów masowych, tak¿e nie zawieraj¹ definicji
towarów masowych, a jedynie ich egzemp-
lifikacjê - vide np. prawid³o nr 2, w myœl
którego wyraz "ziarno " oznacza pszenicê,
kukurydzê (ziarno), owies, ¿yto, jêczmieñ, ry¿,
owoce roœlin str¹czkowych i nasiona.

Mo¿na zatem pokusiæ siê o stwierdzenie,
¿e towar masowy to towar obiektywnie
niejednostkowalny, niewystêpuj¹cy w obrocie
w swej najmniejszej jednostce. W tym znacze-
niu towarem masowym nie bêd¹ takie owoce,
jak np. jab³ka, gdy¿ mog¹ one wystêpowaæ
w obrocie w swej najmniejszej jednostce –
czyli sztuce. Wskazaæ jednak nale¿y, i¿ opako-
wanie towaru masowego do celów transpor-
towych w worki, big bagi itp., nie powoduje
utraty przez towar masowy jego „masowego”
charakteru.

Inna sytuacja to np. cukier paczkowany.
Poprzez przygotowanie go w ten sposób do

2
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�ród³o definicji: „Organizacja i eksploatacja portów morskich”, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañskiego.
�ród³o definicji: „Organizacja i eksploatacja portów morskich”, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañskiego.
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obrotu handlowego traci on ju¿ swój maso-
wy charakter, gdy¿ zostaje zjednostkowany.
Paczka cukru to bowiem najmniejsza jednost-
ka tego towaru, wystêpuj¹ca w obrocie hand-
lowym.

Warto tak¿e wskazaæ, i¿ G³ówny Inspektor
Transportu Drogowego wyda³ „Wytyczne nr 1
z dnia 6 kwietnia 2012 r. w sprawie wyk³adni
pojêæ ‘³adunku sypkiego’ i ‘drewna’ u¿ytych na
gruncie normy prawnej wyra¿onej w przepisie
art. 5 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 18 sierpnia
2011 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu
drogowym oraz niektórych innych ustaw
(Dz.U. nr 222, poz. 1321)” .

Konstrukcja przepisu art. 55a ust. 1 pkt 5)
ustawy prawo przewozowe, w myœl którego
zabronione jest uzale¿nianie przez nadawcê
(oraz inne osoby, które ustawodawca z na-
dawc¹ zrównuje) wysokoœci przewoŸnego od
masy lub objêtoœci przesy³ki towarowej,
wskazuje, i¿:
1. zakaz ten dotyczy - obok drewna - zarówno

³adunków masowych ciek³ych, jak i su-
chych (sypkich) - zarówno luzem, jak i w big
bagach czy workach, przed ich zjednostko-
waniem do obrotu handlowego;

2. zakaz ten adresowany jest wy³¹cznie do
podmiotów, wystêpuj¹cych po drugiej –
wzglêdem przewoŸnika – stronie umowy
przewozu. Jeœli zatem to przewoŸnik uzale¿-
nia³by wysokoœæ przewoŸnego od masy lub
objêtoœci przesy³ki, nie by³oby to objête
zakazem.

Zastanowiæ siê wszak trzeba nad ratio
legis tego przepisu.

Wydaje siê, ¿e wprowadzenie tego prze-
pisu do ustawy prawo przewozowe jest wyra-
zem szeroko zakrojonych dzia³añ, zarówno
prawodawcy unijnego, jak i krajowego, maj¹-
cych na celu eliminowanie praktyk prze³ado-
wywania œrodków transportu drogowego po-
nad maksymaln¹ dopuszczaln¹ masê ca³ko-
wit¹. Gdyby bowiem przedmiotowy zakaz
mia³by byæ wprowadzony w innym celu, ratio
legis ustawodawcy stanê³oby pod znakiem
zapytania.

Jedn¹ z podstawowych zasad dokony-
wania wyk³adni przepisu prawa jest wszak
za³o¿enie racjonalnoœci ustawodawcy.

Wobec powy¿szego wydaje siê, ¿e umó-
wienie siê w umowie przewozu towaru

masowego o przewoŸne, w wysokoœci stano-
wi¹cej iloczyn przekazanej do przewozu masy
lub objêtoœci przesy³ki towarowej i stawki
przewozowej, nie bêdzie uznane za naruszenie
przedmiotowego zakazu, o ile w tej¿e umowie
przewozu znajdzie siê tak¿e klauzula stano-
wi¹ca, i¿ w ¿adnym wypadku kwota przewoŸ-
nego nie bêdzie wy¿sza ni¿ iloczyn dopusz-
czalnej masy ca³kowitej i stawki przewozowej.
Umieszczenie w umowie przewozu takiej
klauzuli spowoduje, i¿ przyjmowanie do
przewozu towarów w iloœci przekraczaj¹cej
dopuszczaln¹ DMC przestanie byæ dla
przewoŸników atrakcyjne finansowo. Nie
bêdzie mo¿na w takim przypadku twierdziæ, ¿e
kwota przewoŸnego uzale¿niona jest od masy
lub objêtoœci przesy³ki towarowej, albowiem
istnieæ bêdzie górna granica tego przewoŸ-
nego – i to usytuowana w granicach obowi¹-
zuj¹cego prawa w odniesieniu do owej masy
czy objêtoœci przesy³ki.

Zastrzec jednak wypada, ¿e organy upraw-
nione do stosowania kar, o których mowa
w art. 92 ust. 3 ustawy o transporcie drogo-
wym, byæ mo¿e powy¿szej interpretacji nie po-
dziel¹, dokonuj¹c prostej, gramatycznej wyk-
³adni art. 55a ust. 1 pkt 5) ustawy prawo prze-
wozowe – to jest uznaj¹c, i¿ ustanowiony ww.
przepisem zakaz co do zasady raz na zawsze
wyklucza z obrotu wskazany w tym przepisie
sposób obliczania przewoŸnego w odniesieniu
do drewna i towarów masowych. Nieracjo-
nalnoœæ takiej uproszczonej interpretacji, abs-
trahuj¹cej od ratio legis ustawodawcy, winna
byæ wszak podstaw¹ zaskar¿enia orzeczenia
nak³adaj¹cego karê grzywny na przedsiê-
biorcê (osobê zarz¹dzaj¹c¹ transportem), któ-
ry co prawda zastosowa³ zakazany przepisem
art. 55a ust. 1 pkt 5) ustawy prawo przewo-
zowe sposób obliczenia przewoŸnego,
niemniej jednak, w drodze zastosowania
proponowanej klauzuli, zadba³ o to, by
przewoŸnik nie by³ nara¿ony na pokusê
wiêkszej od dopuszczalnej iloœci towaru
masowego.

Sytuacja mo¿e byæ bardziej skompliko-
wana, je¿eli strony umowy przewozu (a tak¿e
spedycji, w oparciu o stawki, wynikaj¹ce z za-
wartej umowy przewozu) umówi³y siê o zaka-
zany przepisem art. 55a ust. 1 pkt 5) ustawy
prawo przewozowe sposób obliczania wyna-
grodzenia w okresie, kiedy zakaz ten jeszcze
nie obowi¹zywa³ – czyli w roku 2011. Warto

bowiem zwróciæ uwagê, ¿e nowe przepisy
wesz³y w ¿ycie 1 stycznia 2012r. – czyli po
nieco ponad 3 miesiêcznym vacatio legis.
Tymczasem jeszcze przed dniem 16 wrzeœnia
2011r. nadawcy (spedytorzy) niejednokrotnie
w sposób wi¹¿¹cy ustalili z przewoŸnikami
stawki za przewozy, które bêd¹ wykonywane
w roku 2012, bazuj¹c w³aœnie na kryterium
masy czy objêtoœci – drugim najczêœciej
stosowanym, obok tzw. „kilometra ³adow-
nego”, kryterium naliczania przewoŸnego.

Odpowiedzieæ sobie trzeba w takiej
sytuacji na pytanie, czy nowy przepis mo¿e
mieæ zastosowanie do stosunków prawnych,
nawi¹zanych przed jego wejœciem w ¿ycie.

Co do zasady kwestia taka winna byæ
uregulowana w samej ustawie zmieniaj¹cej,
w drodze tzw. przepisów intertemporalnych.
Tyle ¿e ustawa z dnia 16 wrzeœnia 2011 r.
o zmianie ustawy o transporcie drogowym
oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. Nr 244
poz. 1454) nic w tej materii nie stanowi. Nale¿y
zatem odwo³aæ siê do ogólnych zasad stano-
wienia prawa. I tak w myœl przepisu art. 3
kodeksu cywilnego ustawa nie ma mocy
wstecznej, chyba ¿e to wynika z jej brzmienia
lub celu. Znaczenie tego przepisu przybli¿a
wyrok S¹du Najwy¿szego z dnia 4 wrzeœnia
2008 r., sygn. akt IV CSK 196/08, w myœl
którego „zasada nieretroakcji (lex retro non
agit) oznacza, ¿e nowego prawa nie stosuje siê
do oceny zdarzeñ prawnych i ich skutków, je-
¿eli mia³y one miejsce i skoñczy³y siê przed
wejœciem w ¿ycie nowego prawa. Gdy sytua-
cja prawna, powsta³a pod rz¹dem dawnego
prawa, któr¹ oceniæ trzeba po wejœciu w ¿ycie
nowego prawa, sk³ada siê nie z jednego
zdarzenia, lecz z kilku zdarzeñ, spoœród
których jedne nast¹pi³y w okresie obowi¹zy-
wania dawnego prawa, a inne po wejœciu
w ¿ycie nowego prawa, lub jeœli zdarzenie
prawne ma charakter ci¹g³y, obejmuj¹cy okres
dzia³ania starego i nowego prawa, to zasada
lex retro non agit nie daje wskazówki, jakie
prawo nale¿y stosowaæ do oceny zdarzeñ lub
ich skutków powsta³ych w czasie obowi¹zy-
wania ju¿ nowego prawa. Istnieje zatem ko-
niecznoœæ odwo³ania siê do ogólnych zasad
miêdzyczasowego prawa prywatnego, stano-
wi¹cych bli¿sze sformu³owanie oraz rozwi-
niêcie podstawowej zasady wyra¿onej w art.
3 k.c. (…) W nauce prawa, dla potrzeb roz-
wi¹zañ intertemporalnych, normy prawa cy-

4 5
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4 Tekst wytycznych umieszczony jest na stronie GITD www.gitd.gov.pl/content/wytyczne-w-sprawie-przewozu-drewna .
5 Przepis ten stanowi, ¿e postêpowanie administracyjne w sprawie na³o¿enia kary pieniê¿nej dotycz¹cej przejazdu pojazdu nienormatywnego, prowadzone na podstawie przepisów ustawy z

dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, umarza siê wobec podmiotu wykonuj¹cego przejazd, je¿eli rzeczywista masa ca³kowita pojazdu nienormatywnego nie przekracza
dopuszczalnej wielkoœci lub wielkoœci okreœlonej w zezwoleniu na przejazd pojazdu nienormatywnego a przekroczenie dotyczy wy³¹cznie nacisku osi pojazdu przy przewozie ³adunków
sypkich oraz drewna.
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Zdarza siê, ¿e w celu wykonania spedycji
spedytor, wskutek nadzwyczajnych, trudnych
do przewidzenia zdarzeñ, zmuszony jest po-
nieœæ wydatki lub zaci¹gn¹æ zobowi¹zania.
Niejednokrotnie zleceniodawca spedytora
odmawia spedytorowi zwrotu takich wydat-
ków, podnosz¹c, ¿e o zap³atê owych kosztów
siê ze spedytorem nie umawia³, ¿e oferta
spedytora takowych pozycji nie wymienia. Na
zleceniodawcy ci¹¿y wszak z mocy samego
prawa - art. 742 kodeksu cywilnego w zw.

z art. 796 k.c. - obowi¹zek zwolnienia spedy-
tora z zaci¹gniêtych zobowi¹zañ, które ten¿e
spedytor zaci¹gn¹³ przy wykonywaniu i w celu
wykonania spedycji. Zwolnienie z zobowi¹zañ
mo¿e nast¹piæ w drodze dokonania przez
zleceniodawcê bezpoœredniej zap³aty oso-
bom, które maj¹ prawo ¿¹daæ zap³aty od spe-
dytora, b¹dŸ te¿ na drodze przejêcia d³ugu.

Warto pokusiæ siê o nakreœlenie sytuacji,
rodz¹cych po stronie spedytora koniecznoœæ

zaci¹gniêcia zobowi¹zañ lub poniesienia
wydatków.

I tak na przyk³ad spedytor – odbiorca
zobowi¹zany jest do dokonania czynnoœci,
których niewykonanie b¹dŸ nienale¿yte wyko-
nanie mo¿e rodziæ odpowiedzialnoœæ spedy-
tora za szkody wyrz¹dzone przewoŸnikowi
(wzglêdnie odpowiedzialnoœæ za wykonanie
obowi¹zku zap³aty powsta³ych z tego tytu³u
kosztów). Spedytor – odbiorca ponosi
odpowiedzialnoœæ za wykonanie czynnoœci

wilnego dzieli siê na dwie grupy. Pierwsz¹
grupê tworz¹ przepisy reguluj¹ce stosunki
prawne, których treœæ wynika z samego pra-
wa, niezale¿nie od zdarzeñ prawnych powodu-
j¹cych ich powstanie, zmianê lub zakoñczenie.
Do tej grupy nale¿¹ przepisy prawa rzeczowe-
go i rodzinnego reguluj¹ce treœæ stosunku
prawnego i praw podmiotowych, niezale¿nie
od sposobu ich powstania lub nabycia (np.
istota w³asnoœci, ma³¿eñstwo). Przepisy te
poddane s¹ zasadzie bezpoœredniego dzia³a-
nia nowej ustawy. Drug¹ grupê tworz¹ prze-
pisy reguluj¹ce stosunki prawne, których treœæ
jest wynikiem pewnych zdarzeñ powo³uj¹cych
je do ¿ycia (powoduj¹cych ich zmianê lub
zakoñczenie). Nale¿¹ do nich przepisy prawa
zobowi¹zaniowego oraz przepisy prawa
rzeczowego i rodzinnego reguluj¹ce skutki
prawne tworz¹ce lub koñcz¹ce (albo zmienia-
j¹ce) stosunki prawne lub powoduj¹ce
nabycie albo utratê praw podmiotowych,
natomiast nie ustalaj¹ce treœci stosunków
prawnych (np. nabycie w³asnoœci, zawarcie
ma³¿eñstwa). Przepisy te poddane s¹ zasadzie
dalszego dzia³ania dawnej ustawy. Jeœli zatem
zdarzenie prawne mia³o miejsce w czasie
obowi¹zywania dawnej ustawy, do jego
skutków realizuj¹cych siê po wejœciu w ¿ycie
nowej ustawy, zastosowanie powinna mieæ
w dalszym ci¹gu ustawa dawna.”

Odwo³uj¹c siê przeto do ww. zasad inter-
pretacyjnych stwierdziæ wypada, ¿e stoso-
wanie do umów przewozu przepisu art. 55a
ust. 1 pkt 5) ustawy prawo przewozowe jest
obligatoryjne nawet wtedy, gdy strony
umówi³y siê w umowie generalnej w sposób
naruszaj¹cy ten przepis jeszcze przed jego

wejœciem w ¿ycie, ale skutki prawne tej
umowy – w postaci stosowania jej do
poszczególnych, jednostkowych przewozów,
nastêpowaæ maj¹ po wejœciu w ¿ycie przed-
miotowego przepisu.

Dodatkowo wskazaæ nale¿y, i¿ zgodnie
z art. 4 § 1 kodeksu wykroczeñ, wykroczenie
uwa¿a siê za pope³nione w czasie, w którym
sprawca dzia³a³ lub zaniecha³ dzia³ania, do
którego by³ obowi¹zany. Skoro zatem reali-
zacja umowy generalnej nastêpuje poprzez
wykonanie poszczególnych, jednostkowych
umów przewozu (tzw. „zleceñ przewozo-
wych”), wykroczenie pope³niane bêdzie ka¿-
dorazowo, ilekroæ w odniesieniu do drewna
i ³adunków masowych zastosowane zostan¹
stawki oparte o kryterium masy czy objêtoœci.
Jak to zosta³o wskazane wy¿ej, wydaje siê, ¿e
zastosowanie proponowanej klauzuli, ogra-
niczaj¹cej przewoŸne do kwoty bêd¹cej iloczy-
nem dopuszczalnej masy ca³kowitej i stawki
przewozowej skutkowa³oby wy³¹czeniem
karalnoœci czynu.

W przypadkach, w których przed wejœ-
ciem w ¿ycie ustawy nowelizuj¹cej z dniem
1 stycznia 2012r. ustawê Prawo przewozowe
strony umówi³y siê o stosowanie w odniesie-
niu do drewna i ³adunków masowych stawek
opartych o kryterium masy czy objêtoœci,
wskazaæ równie¿ wypada na mo¿liwoœæ
zastosowania przepisu art. 357(1) kc – czyli
wytoczenia powództwa na zasadzie rebus sic
stantibus.

Przepis art. 357(1) kc stanowi bowiem, ¿e
je¿eli z powodu nadzwyczajnej zmiany stosun-
ków spe³nienie œwiadczenia by³oby po³¹czone

z nadmiernymi trudnoœciami albo grozi³oby
jednej ze stron ra¿¹c¹ strat¹, czego strony nie
przewidywa³y przy zawarciu umowy, s¹d
mo¿e po rozwa¿eniu interesów stron, zgodnie
z zasadami wspó³¿ycia spo³ecznego, ozna-
czyæ sposób wykonania zobowi¹zania, wyso-
koœæ œwiadczenia lub nawet orzec o rozwi¹za-
niu umowy. Rozwi¹zuj¹c umowê s¹d mo¿e
w miarê potrzeby orzec o rozliczeniach stron,
kieruj¹c siê zasadami okreœlonymi w zdaniu
poprzedzaj¹cym. Jak przy tym wynika z wy-
roku S¹du Najwy¿szego z dnia 20 lipca 2007 r.
sygn. akt I CK 3/07, „nieprzewidywana przez
stronê umowy zmiana stanu prawnego mo¿e
stanowiæ zdarzenie wywo³uj¹ce nadzwyczajn¹
zmianê stosunków w rozumieniu art. 3571
k.c., je¿eli wp³ywa na sytuacjê obu lub jednej
ze stron, utrudniaj¹c j¹ do tego stopnia, ¿e
spe³nienie przewidzianego w umowie œwiad-
czenia jest po³¹czone z nadmiernymi trudnoœ-
ciami lub grozi ra¿¹c¹ strat¹ (OSNC-ZD
2008/3/65). Podkreœlenia jednak wymaga
koniecznoœæ odwo³ania siê w takim przypadku
do decyzji s¹du. Strona nie mo¿e bowiem
sama od umowy odst¹piæ w oparciu o rebus
sic stantibus.

Wydaje siê jednak, i¿ ustanowienie górnej
granicy przewoŸnego, pomimo umówienia siê
o stawkê per jednostka masy czy objêtoœci,
powinno zapobiec negatywnym skutkom
w postaci karalnoœci czynu w oparciu o prze-
pis art. 92 ust. 3 ustawy o transporcie dro-
gowym, o ile owa górna granica ustalona zos-
tanie w odniesieniu do dopuszczalnej masy
ca³kowitej pojazdu, którym wykonywany ma
byæ dany przewóz. (B.J.)
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roz³adunkowych w przewozie l¹dowym, w tym
za uprz¹tniêcie nieczystoœci, którymi ewentu-
alnie zabrudzony zosta³ pojazd lub terminal
przewoŸnika itd. Je¿eli do owych zabrudzeñ
dosz³o wskutek na przyk³ad nienale¿ytego
opakowania przesy³ki przez zleceniodawcê
spedytora b¹dŸ osobê trzeci¹, koszty ich
usuniêcia stanowi¹ przyk³ad podlegaj¹cych
zwrotowi wydatków. Dalej, jeœli celem spraw-
dzenia stanu przesy³ki, która nadesz³a w stanie
uszkodzonym, spedytor, z uwagi na przyk³ad
na szczególne w³aœciwoœci przesy³ki uzna za
celowe przybranie firmy rzeczoznawczo -
kontrolnej, zobowi¹zany bêdzie do zap³aty za
jej us³ugi. Jeœli wskutek opóŸnionego
udzielenia mu zlecenia spedycyjnego spedytor
jako odbiorca spóŸni siê z odbiorem, zaœ
przewoŸnik z³o¿y przesy³kê na sk³ad, spedytor,
chc¹c odebraæ przesy³kê ze sk³adu, bêdzie
musia³ zap³aciæ sk³adownikowi koszty sk³a-
dowego, a przewoŸnikowi morskiemu –
koszty demurrage.

Wskazaæ wypada, ¿e powy¿ej wskazane,
jak równie¿ inne skonkretyzowane obowi¹zki
spedytora wynikaj¹ z regulacji prawnych, do-
tycz¹cych stosunków prawnych poszcze-
gólnego rodzaju, w które wstêpuje spedytor
wykonuj¹c prawa odbiorcy b¹dŸ nadawcy.
Spedytor bowiem, by móc wykonaæ spedycjê,
wstêpuje w ró¿norakie stosunki prawne, co
niesie ze sob¹ ryzyko zaanga¿owania jego
odpowiedzialnoœci cywilnej, w tym w zakresie
obowi¹zku zap³aty za zlecone czynnoœci, jak
równie¿ za czynnoœci, za które osobie trzeciej
zap³ata nale¿y siê z mocy samego prawa (np.
w myœl przepisu art. 51 ustawy prawo przewo-
zowe).

Nale¿y wszak w tym miejscu zastanowiæ
siê, czy wszystkie wydatki, ponoszone przez
spedytora, bêd¹ mog³y byæ zaliczone do kate-
gorii wydatków, o których mowa w wy¿ej
wskazanym uregulowaniu.

Wskazaæ w pierwszej kolejnoœci nale¿y, i¿
w œwietle orzecznictwa s¹dów powszechnych
w sk³ad wydatków, które spedytor poniós³
w celu wykonania spedycji, nie zalicza siê tzw.
„przestojowego” - czyli kar umownych, nak³a-
danych przez przewoŸników l¹dowych z tytu³u
przetrzymania przez nadawcê lub odbiorcê
œrodka transportu ponad umówiony czas albo
wyd³u¿enia czasu przewozu z innych przy-
czyn, niezale¿nych od przewoŸnika. Kary

umowne s¹ bowiem dodatkowym postano-
wieniem, zawartym w umowie przewozu -
i spedytor winien uzyskaæ zgodê swego
zleceniodawcy, przed zawarciem umowy
przewozu, na uzgodnienie w umowie przewo-
zu kar umownych w postaci przestojowego.
Zleceniodawca winien poziom owych kar
poznaæ i mieæ mo¿liwoœæ podjêcia decyzji, czy
godzi siê na ich wysokoœæ i stosowanie, czy
te¿ zaleca spedytorowi poszukanie innego
przewoŸnika, niestosuj¹cego kar z tytu³u prze-
stojowego (albo stosuj¹cego je w mniejszym
rozmiarze).

Powstaje te¿ pytanie, czy je¿eli koszty,
które spedytor zobowi¹zany by³ uiœciæ swemu
podwykonawcy, powsta³y w wyniku nies-
tarannego dzia³ania spedytora przy wykony-
waniu spedycji, które to nienale¿yte dzia³anie
narazi³o na szkodê podwykonawcê spedytora
wzglêdnie zrodzi³o obowi¹zek zap³aty za us³ugi
tego¿ podwykonawcy, mog¹ byæ przez spedy-
tora dochodzone od jego zleceniodawcy na
zasadzie art. 742 kc w zw. z art. 796 kc.
Materia ta bêdzie przedmiotem poni¿szych
rozwa¿añ.

Dla zobrazowania problematyki mo¿liwoœ-
ci ¿¹dania przez spedytora od zleceniodawcy
zwrotu kosztów ponoszonych przez tego
spedytora na rzecz jego podwykonawców
za³ó¿my, ¿e spedytor, bêd¹cy stron¹ umowy
przewozu morskiego, zostanie przez przewoŸ-
nika morskiego wezwany do zap³aty wszelkich
kosztów zwi¹zanych z nieodebraniem przesy³-
ki przez odbiorcê. Koszty te, jak to ju¿ zosta³o
wskazane na wstêpie, mog¹ byæ ró¿norakie.
PrzewoŸnik morski mo¿e za¿¹daæ od spedy-
tora, z którym zawar³ umowê przewozu mors-
kiego, zap³aty demurrage, detention, frachtu,
sk³adowego, a nawet, w szczególnych
przypadkach, zwrotu kosztów utylizacji
towaru. Za³ó¿my tak¿e, i¿ owo wezwanie do
zap³aty skierowane zostanie do spedytora jako
strony umowy przewozu morskiego po
bezskutecznych próbach dochodzenia owych
roszczeñ od odbiorcy.

Stwierdziæ wypada, ¿e jeœli podstawa
wywiedzenia przez przewoŸnika morskiego
owego roszczenia nie le¿y w niestarannym
dzia³aniu b¹dŸ zaniechaniu spedytora, spedy-
tor ma prawo ¿¹daæ od swego zleceniodawcy,
by ten, zgodnie z przepisem art. 742 kc w zw.

z art. 796 kc, zwolni³ go od zobowi¹zañ zaci¹g-
niêtych przez spedytora w celu wykonania
spedycji.

W myœl bowiem art. 742 kc w zw. z art.
796 kc daj¹cy zlecenie powinien zwróciæ
przyjmuj¹cemu zlecenie wydatki, które ten
poczyni³ w celu nale¿ytego wykonania zle-
cenia, wraz z odsetkami ustawowymi; powi-
nien równie¿ zwolniæ przyjmuj¹cego zlecenie
od zobowi¹zañ, które ten w powy¿szym celu
zaci¹gn¹³ w imieniu w³asnym.

Na daj¹cym zlecenie spoczywaj¹ w œwiet-
le art. 742 k.c. obowi¹zki: zwrotu wydatków
poniesionych przez przyjmuj¹cego zlecenie
w celu nale¿ytego wykonania zobowi¹zania
oraz zwolnienia przyjmuj¹cego zlecenie od
zobowi¹zañ, które zaci¹gn¹³ w tym celu we
w³asnym imieniu . Na powstanie tych
obowi¹zków nie ma wp³ywu, czy spedytor
dokona³ czynnoœci, objêtych umow¹ spedycji,
a wiêc bez znaczenia jest zrealizowanie celu
umowy i osi¹gniêcie zamierzonego rezultatu .
Je¿eli spedytor podj¹³ dzia³ania potrzebne do
wykonania umowy z zachowaniem nale¿ytej
starannoœci, daj¹cy zlecenie zobowi¹zany jest
do zwrotu poniesionych przez niego wydatków
oraz do zwolnienia go od zaci¹gniêtych we
w³asnym imieniu zobowi¹zañ, o ile te wydatki
i zobowi¹zania mia³y charakter celowy - zosta-
³y poniesione w celu nale¿ytego wykonania
zobowi¹zania. Oczywistym jest bowiem, ¿e
wykonanie zlecenia mo¿e wymagaæ poniesie-
nia okreœlonych wydatków. Je¿eli daj¹cy
zlecenie nie udzieli³ w tym celu spedytorowi
zaliczki, spedytor pokrywa te wydatki we w³as-
nym zakresie.

Obowi¹zek zwrotu nie dotyczy wszak
wszelkich wydatków, ale tych, które zosta³y
poniesione przez spedytora w celu nale¿ytego
wykonania zobowi¹zania.

Decyduj¹ce znaczenie ma wiêc celowy
charakter wydatku. Musz¹ one byæ uzasad-
nione d¹¿eniem do nale¿ytego wykonania
umowy. Charakter taki maj¹ nie tylko wydatki
konieczne , ale równie¿ inne, pod warunkiem,
¿e by³y potrzebne do realizacji celu w postaci
nale¿ytego wykonania spedycji. Pozosta³e
wydatki podlegaj¹ zwrotowi wówczas, gdy
strony tak siê umówi³y, a tak¿e, gdy zosta³y
poniesione na polecenie daj¹cego zlecenie4.
Przepisy kodeksu cywilnego nie zobowi¹zuj¹
zleceniodawcy do zwrotu spedytorowi poczy-
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1 Tak wywodzi Katarzyna Kopaczyñska-Pieczniak w Komentarzu do art.742 Kodeksu cywilnego (2010.08.01).
2 Vide J. Szczerski (w:) , t. II, 1972, s. 1549; A. Szpunar (w:) , t. III, cz. 2, s. 401).
3 W doktrynie wskazuje siê na wydatki konieczne i u¿yteczne - por. M. Nesterowicz (w:) J. Winiarz, , t. II, 1989, s. 689; L. Ogieg³o (w:) K. Pietrzykowski, , t. II, 2003, s.

372; J. Szczerski (w:) , t. II, 1972, s. 1549; A. Szpunar (w:) , t. III, cz. 2, s. 401.
4 Tak M. Nesterowicz (w:) J. Winiarz, , t. II, 1989, s. 689; L. Ogieg³o (w:) K. Pietrzykowski, , t. II, 2003, s. 372; J. Szczerski (w:) , t. II, 1972, s. 1549; A.

Szpunar (w:) , t. III, cz. 2, s. 401.
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nionych na przesy³kê nak³adów. W doktrynie
wszak powszechnie przyjmuje siê, ¿e na
zleceniodawcy spoczywa taki obowi¹zek,
uzasadniaj¹c jego istnienie tego¿ obowi¹zku
przede wszystkim tym, ¿e poczynienie
nak³adów wymaga wczeœniejszego poniesie-
nia wydatków, a ponadto faktem, ¿e zwrot
nak³adów przys³uguje - na podstawie art. 753
§ 2 k.c. – nawet prowadz¹cemu cudze sprawy
bez zlecenia, a wiêc tym bardziej prawo takie
winno przys³ugiwaæ spedytorowi, który dzia³a
w oparciu o zlecenie spedycyjne .

Wydaje siê wiêc, ¿e pojêcie wydatków na
tle przepisów o zleceniu nale¿y interpretowaæ
szeroko i obj¹æ nim równie¿ nak³ady na prze-
sy³kê, poczynione przez wykonuj¹cego zlece-
nie spedycyjne spedytora.

Podkreœlenia wymaga, ¿e obowi¹zkiem
zwrotu spoczywaj¹cym na zleceniodawcy
objête s¹ nak³ady celowe, a wiêc uzasadnione
w celu nale¿ytego wykonania umowy spe-
dycji . Wœród nich nale¿y wyró¿niæ nak³ady
konieczne i u¿yteczne. Pierwsze z nich s¹
niezbêdne do nale¿ytego wykonania zlecenia.
Drugie natomiast to takie, które u³atwi³y,
przyspieszy³y jego wykonanie, s³u¿y³y popra-
wieniu jakoœci dokonywanych dzia³añ. Nie wy-
daje siê, by spedytor móg³ dochodziæ od swe-
go zleceniodawcy zwrotu nak³adów u¿ytecz-
nych, jeœli ich poczynienia ze zleceniodawc¹
pierwej nie uzgodni³.

Oprócz wy¿ej wymienionych nak³adów
koniecznych i u¿ytecznych wyró¿nia siê te¿
nak³ady zbytkowne, czyli s³u¿¹ce osi¹gniêciu
celów ubocznych. Nak³ady zbytkowne podle-
gaj¹ zwrotowi, gdy umowa tak stanowi oraz
gdy zosta³y poniesione na polecenie czy zgod-
nie ze wskazówkami daj¹cego zlecenie.

Wydatki (w tym nak³ady) powinny zostaæ
zwrócone wraz z odsetkami ustawowymi (art.
359 k.c.). Przepisy kodeksu cywilnego nie
okreœlaj¹ terminu zwrotu wydatków (w tym
nak³adów) ani te¿ formy ich zwrotu. Strony
mog¹ ten termin okreœliæ w umowie, przewi-
duj¹c, ¿e zwrot nast¹pi po wykonaniu zlecenia.
Mog¹ równie¿ postanowiæ, ¿e daj¹cy zlecenie
bêdzie zobowi¹zany do zwrotu wydatków
(nak³adów) na bie¿¹co w miarê ich ponoszenia
na podstawie przekazywanych przez zlecenio-
biorcê okreœlonych informacji.

W braku takich postanowieñ maj¹ zasto-
sowanie ogólne zasady, a wiêc wydatki (nak-

³ady) poczynione w celu nale¿ytego wykona-
nia spedycji powinny zostaæ zwrócone spe-
dytorowi niezw³ocznie po wezwaniu zlecenio-
dawcy do zap³aty – za¿¹daniu od zleceniodaw-
cy zwrotu tych¿e wydatków (art. 455 k.c.).
Zwrot wydatków (w tym nak³adów) polega na
wydaniu ich wartoœci w postaci kwoty pie-
niê¿nej.

Obowi¹zek zwrotu nie obejmuje wszak
tych wydatków (nak³adów), które zosta³y
wkalkulowane w wynagrodzenie nale¿ne
spedytorowi.

Obowi¹zek zwolnienia z zobowi¹zañ doty-
czy przypadków, gdy spedytor w celu nale¿y-
tego wykonania zlecenia i we w³asnym imieniu
zaci¹gn¹³ zobowi¹zanie, a wiêc jest d³u¿nikiem
zobowi¹zanym do œwiadczenia. Dopóki takie
zobowi¹zanie istnieje, a œwiadczenie nie zos-
ta³o w ca³oœci spe³nione, zleceniodawca zobo-
wi¹zany jest do zwolnienia z niego spedytora.
W szczególnoœci mog¹ to byæ zobowi¹zania
wynikaj¹ce z umów zawartych przez spedy-
tora w celu nale¿ytego wykonania zlecenia –
na przyk³ad o us³ugi firmy kontrolnej, przedsiê-
biorstwa sk³adowego, przechowania itd. Zwol-
nienie z zobowi¹zania mo¿e polegaæ na przejê-
ciu d³ugu zgodnie z przepisami art. 519 i n.
k.c., ewentualnie mo¿e nast¹piæ przez spe³nie-
nie œwiadczenia na rzecz osoby trzeciej, je¿eli
jest to mo¿liwe w œwietle art. 356 k.c. Obowi¹-
zek ten powstaje z chwil¹ zaci¹gniêcia zobo-
wi¹zania przez spedytora, a nie z chwil¹ wyko-
nania zlecenia czy wymagalnoœci zaci¹gniête-
go zobowi¹zania .

Z zasady zleceniobiorca (spedytor) nie
mo¿e natomiast ¿¹daæ od zleceniodawcy spe³-
nienia do swoich r¹k œwiadczenia wynikaj¹-
cego z zobowi¹zania, które ten¿e spedytor
zaci¹gn¹³ w imieniu w³asnym w celu nale¿y-
tego wykonania zlecenia, chyba ¿e sam owo
œwiadczenie ju¿ wczeœniej spe³ni³ . Je¿eli
jednak spedytor spe³ni³ œwiadczenie wynika-
j¹ce z zaci¹gniêtego zobowi¹zania, po stronie
zleceniodawcy powsta³ obowi¹zek zwrotu
wydatków (nak³adów), obejmuj¹cych wartoœæ
spe³nionego przez spedytora œwiadczenia.

Nawet wszak w sytuacji, gdy spedytor
œwiadczenia nie spe³ni³, w miejsce ¿¹dania
zwolnienia go z zobowi¹zania mo¿e za¿¹daæ
spedytor udzielenia mu zaliczki na pokrycie
wydatków, które w ramach zaci¹gniêtego

zobowi¹zania zobligowany jest spedytor
ponieœæ. W myœl bowiem przepisu art. 743
kodeksu cywilnego w zw. z art. 796 kc, je¿eli
wykonanie zlecenia wymaga wydatków,
zleceniodawca na ¿¹danie spedytora winien
udzieliæ mu odpowiedniej zaliczki.

Roszczenie spedytora wzglêdem zle-
ceniodawcy o zwolnienie z zobowi¹zañ lub
o zwrot wydatków uwarunkowane jest jed-
nak¿e nale¿yt¹ starannoœci¹ po stronie spe-
dytora.

Nale¿y zatem odpowiedzieæ sobie na pyta-
nie, do czego sprowadzaæ siê ma owa nale¿yta
starannoœæ przy wykonywaniu przez spedyto-
ra jego obowi¹zków.

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
zwi¹zane z przewozem, takie jak: zwa¿enie,
opakowanie, sprawdzenie stanu przesy³ki,
wype³nienie dokumentów przewozowych,
zawarcie umowy przewozu, dostarczenie
przesy³ki przewoŸnikowi, dokonanie czynnoœ-
ci ³adunkowych, zawarcie umowy ubezpiecze-
nia, za³atwienie formalnoœci celnych, kon-
wojowanie przesy³ki, jej odbiór, sk³adowanie
itp. (...)” 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 maj¹cych
charakter spedycyjny tylko wówczas, gdy
wspó³wystêpuj¹ z wys³aniem lub odbiorem
przesy³ki. S¹ czynnoœci, które spedytor wy-
konuje samodzielnie, s¹ tak¿e takie, które z sa-
mej istoty spedycji b¹dŸ szeroko pojêtych
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Vide L. Ogieg³o (w:) K. Pietrzykowski, , t. II, 2003, s. 372; J. Szczerski (w:) , t. II, 1972, s. 1550; A. Szpunar (w:) , t. III, cz. 2, s. 401.
Vide K. Ko³akowski (w:) G. Bieniek, , t. II, 2006, s. 393.
Vide uwagi M. Nesterowicza (w:) J. Winiarz, , t. II, 1989, s. 689; L. Ogieg³o (w:) K. Pietrzykowski, , t. II, 2003, s. 372; J. Szczerskiego (w:) , t. II, 1972, s.
1550; A. Szpunara (w:) , t. III, cz. 2, s. 402.
Tak J. Szczerski (w:) , t. II, 1972, s. 1550; a tak¿e K. Ko³akowski (w:) G. Bieniek, , t. II, 2006, s. 394, z powo³aniem na wyrok SN z 2 grudnia 2003 r., III CK 167/02,
OSNC 2005, nr 1, poz. 9.
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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 zanie-
chania) tych osób jak za dzia³ania w³asne. Za
dzia³ania i zaniechania takich osób spedytor
odpowiada co prawda tak¿e, z pewnymi zas-
trze¿eniami, na zasadzie winy (winy domnie-
manej), ale je¿eli ów podwykonawca od-
powiada na zasadzie ryzyka, to i spedytor od-
powiadaæ bêdzie na zasadzie ryzyka. Odpo-
wiedzialnoœæ spedytora za osoby trzecie jak za
dzia³ania w³asne dotyczyæ bêdzie takich pod-
wykonawców spedytora, jak prze³adowcy (np.
porty), przechowawcy, przedsiêbiorstwa sk³a-
dowe, 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, gdy-
by chodzi³o o ocenê jego zachowania. W sto-
sunkach kontraktowych bowiem, a wiêc tak¿e
w odniesieniu do umowy spedycji, przyjête
jest, ¿e d³u¿nik pos³uguje siê przy wykony-
waniu zobowi¹zania osobami trzecimi. Doty-
czy to zarówno osób, które pomagaj¹ przy
wykonywaniu zobowi¹zania, jak i osób,
którym d³u¿nik powierzy³ wykonanie zobo-
wi¹zania. 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 za-
sady d³u¿nik nie jest zobowi¹zany do osobis-
tego œwiadczenia. Wierzyciel mo¿e ¿¹daæ oso-
bistego œwiadczenia d³u¿nika tylko w ograni-
czonym zakresie, gdy wynika to z treœci czyn-
noœci prawnej, z ustawy albo z w³aœciwoœci
zobowi¹zania. Jednak¿e takie u³atwienie sy-
tuacji 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 zabez-
pieczenie interesów wierzyciela. Zgodnie z tym
przepisem d³u¿nik odpowiedzialny jest jak za
w³asne dzia³anie lub zaniechanie za dzia³ania
i zaniechania osób, z pomoc¹ których zobo-
wi¹zanie wykonuje, jak równie¿ osób, którym
wykonanie zobowi¹zania powierza. D³u¿nik
ponosi wiêc ryzyko szkody powsta³ej z pos³ugi
osób, przy pomocy których wykonuje swoje
zobowi¹zanie. Jak wynika z pogl¹dów doktry-
ny prawa odpowiedzialnoœæ d³u¿nika w opi-
sanych komentowanym przepisem okolicz-
noœciach zosta³a ukszta³towana na swoistej
zasadzie ryzyka. Wierzyciel nie ma z regu³y
wp³ywu na to, jakim osobom faktyczne wyko-
nanie czynnoœci zostanie powierzone. Przy tak
ukszta³towanej odpowiedzialnoœci d³u¿nika
przyj¹æ wszak trzeba równie¿, ¿e jego odpo-
wiedzialnoœæ nie siêga dalej, ni¿by on sam wy-
konywa³ zobowi¹zanie i przez swoje zacho-
wanie nie doprowadzi³ do satysfakcji kontrak-
towej wierzyciela. W sytuacji pos³u¿enia siê
osob¹ trzeci¹ d³u¿nik mo¿e zwolniæ siê od
odpowiedzialnoœci na takich samych zasa-
dach, jakby móg³ zwolniæ siê od odpowie-
dzialnoœci, gdyby zobowi¹zanie wykonywa³
sam. Wobec wierzyciela œwiadczenie w wyko-
naniu zobowi¹zania powinno byæ traktowane
tak, jak gdyby d³u¿nik wykonywa³ zobowi¹za-
nie sam i nale¿y oceniaæ zachowanie
pomocników d³u¿nika tak, jakby w taki sposób
zachowywa³ siê sam d³u¿nik. D³u¿nik – spedy-
tor odpowiada wszak niezale¿nie od swej winy
za niezawinione przez siebie skutki dzia³ania
innych osób. Przes³ank¹ jego odpowiedzial-
noœci jest wina innej osoby (o ile ta inna osoba
ponosi odpowiedzialnoœæ na zasadzie winy).
Przy czym dla odpowiedzialnoœci spedytora na
zasadzie art. 474 kc nie ma tak¿e znaczenia
okolicznoœæ, czy spedytor nadzorowa³
wykonanie zobowi¹zania przez podwykonaw-
cê (np firmê rzeczoznawczo – kontrol¹). Przy
stosowaniu art. 474 k.c. przyjmuje siê
hipotetyczne za³o¿enie, i¿ d³u¿nik (spedytor)
dzia³a³ osobiœcie. W konsekwencji miernik
starannoœci stosowany wobec osoby, któr¹
d³u¿nik pos³uguje siê, odpowiada temu, który
nale¿a³oby zastosowaæ wobec d³u¿nika,
gdyby chodzi³o o ocenê jego zachowania
(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 starannoœci),
jakie obowi¹zywa³yby d³u¿nika, gdyby
wykonywa³ zobowi¹zanie osobiœcie, czyli
wed³ug kwalifikacji w³asnych d³u¿nika, a nie
osób, którymi siê on pos³uguje przy
wykonaniu zobowi¹zania . Rozszerzenie
i zawê¿enie zakresu odpowiedzialnoœci
spedytora (art. 473 k.c.) dotyczy tak¿e jego
odpowiedzialnoœci za cudze czyny. Tym sa-
mym z mocy art. 473 § 2 k.c. niedopuszczalne
jest umowne wy³¹czenie odpowiedzialnoœci
spedytora za winê umyœln¹ osób trzecich,
czyli jego pomocników, wykonawców zobo-
wi¹zania, a tak¿e jego przedstawiciela usta-
wowego . Spedytor nie odpowiada nato-
miast za szkody wyrz¹dzone przez osoby
trzecie jedynie przy sposobnoœci („przy okaz-
ji") wykonywania zobowi¹zania, a nie w zwi¹z-
ku ze spe³nieniem œwiadczenia . Istnieje te¿
kategoria osób, za które spedytor – jeœli
pos³uguje siê nimi w celu wykonania spedycji
– odpowiadaæ bêdzie tak¿e na zasadzie winy,
ale specyficznej jej postaci. Kategoria ta
sprowadza siê do dwóch podwykonawców
spedytora, to jest przewoŸników i dalszych
spedytorów. Spedytor mianowicie za prze-
woŸników oraz dalszych spedytorów ponosi
odpowiedzialnoœæ na zasadzie winy w wybo-
rze ( ) – art. 799 kc.
Okolicznoœæ, ¿e spedytor powierzy³ 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 bez-
szkodowo w przesz³oœci wykonywa³y swoje
czynnoœci, czy ciesz¹ siê dobr¹ reputacj¹ w
œrodowisku, a tak¿e czy s¹ nale¿ycie ubez-
pieczone od ryzyk zwi¹zanych z prowadzon¹
dzia³alnoœci¹. Przez nale¿yte ubezpieczenie
winno siê zaœ rozumieæ ubezpieczenie na su-
mê odpowiadaj¹c¹ co najmniej wartoœci towa-
u, przewo¿onego lub powierzanego w celu
dalszej spedycji, jak równie¿ ubezpieczenie
skuteczne – to jest takie, z którego wynika
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9 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.
Zobowi¹zania - czêœæ ogólna, LEX, 2010.

10Tak A. Ohanowicz, Zobowi¹zania..., s. 187; F. Zoll (w:) , s. 105; A. Rembieliñski (w:) , s. 465; M. Piekarski (w:) , s. 1170; W. Czachórski, A. Brzozowski, M.
Safjan, E. Skowroñska-Bocian, , s. 326; W. Popio³ek (w:) , s. 53.

11Vide 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:) , s. 524; K. Zagrobelny (w:) , s. 852; A. Ohanowicz, , s. 188; W.
Czachórski, A. Brzozowski, M. Safjan, E. Skowroñska-Bocian, , s. 326.

12 Vide F. Zoll (w:) , s. 106; A. Rembieliñski (w:) , s. 466; A. Ohanowicz, , s. 187; W. Popio³ek (w:) , s. 54; wy¿. wskazana uchwa³a SN z dnia 25
lutego 1986 r., III CZP 2/86.
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prawo ¿¹dania zap³aty odszkodowania od
ubezpieczyciela. Oczywiœcie zbadanie posia-
dania przez podwykonawców (wymienionych
w art. 799 kc) polisy ubezpieczeniowej OC
przewoŸnika czy OC spedytora jest jednym
z mierników, ale nie wy³¹cznym miernikiem
starannoœci spedytora g³ównego przy wybo-
rze podwykonawcy. Teoretycznie bowiem
podwykonawca taki mo¿e ubezpieczenia nie
posiadaæ, ale bêdzie siê legitymowa³ dobrym
standingiem finansowym, takimi aktywami,
które zabezpiecz¹ ewentualne roszczenia
odszkodowawcze zleceniodawcy i zminima-
lizuj¹ niebezpieczeñstwo niewyp³acalnoœci na
wypadek szkody. Jak wynika z pogl¹dów
doktryny prawa starannoœæ wyboru wska-
zanych kategorii podwykonawców polegaæ
mo¿e na pos³u¿eniu siê przewoŸnikiem, który
obiektywnie gwarantuje nale¿yte wykonanie
umowy. Podkreœlane jest w doktrynie, ¿e mia-
r¹ 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 . Je¿eli spedytor nie dokona
ustalenia rodzaju œrodków transportu, jakim
przewóz ma byæ dokonany, to trudno uz-naæ,
¿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 rozumie-
niu 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

przewozowej - b¹dŸ, w przypadku dokony-
wania wyboru spedytora dalszego – licencj¹
uprawniaj¹c¹ do wykonywania dzia³alnoœci
gospodarczej w postaci poœrednictwa przy
przewozie rzeczy, czy – i jakie – posiada
referencje 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 isto-
cie katalog czynnoœci sk³adaj¹cych siê na akty
starannego wyboru podwykonawcy jest ot-
warty i zwi¹zany z okolicznoœciami danego
stanu faktycznego, jak równie¿ szczególnymi
w³aœciwoœciami przesy³ki. Podkreœlenia wy-
maga, i¿ w przypadku pos³u¿enia siê przez
spedytora przewoŸnikiem lub dalszym
spedytorem domniemywa siê winê spedytora
g³ównego. Dopiero wykazanie przez spedytora
nale¿ytego wyboru podwykonawcy wymie-
nionego 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
skierowane bezpoœrednio przeciwko podwy-
konawcom, nie zaœ przeciwko spedytorowi
g³ównemu. Niejednokrotnie wymagane bêdzie
dokonanie w tym celu dodatkowych czynnoœci
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
spedytorowi wzglêdem przewoŸnika b¹dŸ
dalszego 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 osobiœ-
cie, jak i pos³uguje siê przewoŸnikami, dalszy-

mi spedytorami, przechowawcami, rzeczo-
znawcami i innymi osobami, których udzia³ w
wykonaniu umowy spedycji uzna za zasadny i
celowy. Skoro spedytor decyduje siê na pos-
³u¿enie siê innymi osobami w wykonaniu
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 prze-
woŸnik zastosowa³ w³aœciwy œrodek trans-
portu.:” Z tego samego wyroku wynika te¿
podstawowe kryterium oceny nale¿ytej sta-
rannoœci 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 Najwy¿-
szym , ¿e sam fakt zaistnienia szkody trans-
portowej nie dowodzi odpowiedzialnoœci
spedytora i w konsekwencji - odpowiedzial-
noœci ubezpieczyciela (art. 822 kc.).

Spedytor nie mo¿e równie¿ skutecznie
powo³ywaæ siê wobec wierzyciela na wy³¹-
czenie b¹dŸ ograniczenie roszczeñ regreso-
wych w odniesieniu do osób, którymi pos³u-
guje siê przy wykonywaniu zobowi¹zania .
Spedytor uwolni siê od odpowiedzialnoœci 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 . Spe-
dytor, dokonuj¹c ekskulpacji, winien zatem
przeprowadziæ dowód, ¿e osoba, któr¹ pos³u-
giwa³ siê przy wykonaniu zobowi¹zania, za-
chowa³a nale¿yt¹ starannoœæ, do której d³u¿nik
by³by zobowi¹zany, gdyby osobiœcie wykony-
wa³ zobowi¹zanie .

Mo¿na siê przeto pokusiæ o stwierdzenie,
¿e nale¿yta starannoœæ spedytora, warun-
kuj¹ca powstaniem po stronie spedytora
prawa do zwrotu kosztów i wydatków, o któ-
rych mowa w art. 742 kc w zw. z art. 796 kc, to
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Vide Komentarz do art.799 kodeksu cywilnego Z. Gawlik, A. Janiak, A. Kidyba, K. Kopaczyñska-Pieczniak, G. Kozie³, E. Niezbecka, T. Soko³owski, Kodeks cywilny. Komentarz. Tom III.
Zobowi¹zania - czêœæ szczególna, LEX, 2010.
Tak £. Koz³owski, glosa do wyroku SN z 27 stycznia 2004 r., II CK 389/02, Glosa 2006, nr 3, s. 97.
Vide wyrok S¹du Najwy¿szego z dnia 25 wrzeœnia 2003 r. sygn. akt V CK 204/02.
Vide 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.
Tak A. Rembieliñski (w:) , s. 465; M. Piekarski (w:) , s. 1170.
ibidem.
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Czêsto w umowach, zawieranych nie tylko
w bran¿y TSL, ale i w wielu innych bran¿ach,
spotyka siê klauzule, rozpoczynaj¹ce siê od
s³ów „w sprawach nieuregulowanych w niniej-
szej umowie zastosowanie maj¹ ….” – i tu
wymieniane s¹ ró¿norakie regulaminy, ogólne
warunki, szczególne warunki, ogólne zasady
wspó³pracy, sprzeda¿y itp. Warto zatem zasta-
nowiæ siê, czym – z punktu widzenia prawa –
owe regulaminy i warunki s¹ – jaki jest ich
charakter prawny oraz podstawy obowi¹zy-
wania.

Jak wynika z art. 4 ustawy Prawo przewo-
zowe, przewoŸnik mo¿e wydawaæ regulami-
ny okreœlaj¹ce warunki obs³ugi podró¿nych,
odprawy oraz przewozu osób i rzeczy. Jako ¿e
przepis ten mówi zarówno o przewozach
osób, jak i o przewozach rzeczy (czyli tzw.
przesy³ek towarowych, w rozumieniu art. 35
ustawy Prawo przewozowe), tak¿e i przewoŸ-
nik, który wykonuje li tylko przewozy rzeczy,
jest ustawowo uprawniony do wydawania
swojego regulaminu. Regulamin taki wszak
nie jest prawem, a zasady jego wprowadzenia
w ¿ycie i w³¹czenia do stosunków umownych
wynikaj¹ z przepisów prawa.

Równie¿ spedytorzy – mimo braku wyraŸ-
nego ustawowego uprawnienia – mog¹ usta-

laæ i stosowaæ w umowach ze swymi zlecenio-
dawcami regulaminy, ogólne warunki umów
itd. Co wiêcej, mo¿na pokusiæ siê o stwier-
dzenie, ¿e w stosunkach prawnych wynikaj¹-
cych z umowy spedycji pos³ugiwanie siê
wzorcem umownym w postaci Ogólnych Pol-
skich Warunków Spedycyjnych jest zwycza-
jowo przyjête, zwa¿ywszy na ukszta³towan¹
na przestrzeni wielu lat praktykê opracowy-
wania OPWS przez Polsk¹ Izbê Spedycji i Lo-
gistyki z siedzib¹ w Gdyni . Jednak¿e ani
regulaminy wydawane przez przewoŸników,
ani regulaminy, ogólne warunki umów itp,
ustalane przez spedytorów (organizacje ich
zrzeszaj¹ce), nie maj¹ charakteru przepisu
prawa, a skuteczne ich w³¹czenie do stosunku
umownego zale¿y od przestrzegania praw-
nych wymogów.

Wymogi te okreœlone zosta³y w przepisach
art. 384 i nast. kodeksu cywilnego. I tak art.
384 § 1 kc stanowi, i¿ ustalony przez jedn¹ ze
stron wzorzec umowy, w szczególnoœci
ogólne warunki umów, wzór umowy, regula-
min, wi¹¿e drug¹ stronê, je¿eli zosta³ jej

dorêczony przed zawarciem umowy. Z § 2
tego artyku³u wynika, ¿e w razie, gdy
pos³ugiwanie siê wzorcem umownym jest
w stosunkach danego rodzaju zwyczajowo
przyjête, wi¹¿e on tak¿e wtedy, gdy druga
strona mog³a siê z ³atwoœci¹ dowiedzieæ o jego
treœci. Nie dotyczy to jednak umów zawiera-
nych z udzia³em konsumentów, z wyj¹tkiem
umów powszechnie zawieranych w drobnych,
bie¿¹cych sprawach ¿ycia codziennego,
takich jak np umowy przewozu osób, ich
baga¿u itd.

Zwyczajowe pos³ugiwanie siê wzorcami
umów w okreœlonych sferach obrotu praw-
nego, zw³aszcza gospodarczego, jest zjawis-
kiem spotykanym. Praktyka taka utrwali³a siê
m.in. w dziedzinie stosunków z zakresu umów
ubezpieczeniowych, bankowych leasingo-
wych czy spedycyjnych. Istnienie zwyczaju
stosowania wzorców jest elementem stanu
faktycznego i mo¿e byæ przedmiotem dowodu,
którego ciê¿ar, zgodnie z regu³¹ zawart¹ w art.
6 kc., spoczywa na proponencie – czyli
podmiocie chc¹cym zastosowaæ wzorzec.
Nale¿y podkreœliæ, ¿e zwyczajowoœæ dotyczy
samej praktyki stosowania wzorców umow-
nych, a nie treœci owych wzorców. Mo¿liwoœæ
³atwego dowiedzenia siê przez drug¹ stronê

1

2

Jak skutecznie w³¹czyæ wzorzec umowny do
stosunku prawnego?

tak¿e starannoœæ jego podwykonawców
(niekoniecznie tych samych, wzglêdem
których spedytor jest d³u¿nikiem), za których
dzia³ania i zaniechania spedytor ponosi
odpowiedzialnoœæ na zasadach opisach
powy¿ej.

Z powy¿szego wynika, ¿e je¿eli obowi¹zek
naprawienia przez spedytora szkody wyrz¹-
dzonej podwykonawcy, w tym przewoŸnikowi,
wzglêdnie obowi¹zek zwrotu na rzecz pod-

wykonawcy (w tym przewoŸnika) okreœlonych
kosztów, wynika z nienale¿ytego dzia³ania
b¹dŸ zaniechania spedytora, jego zlecenio-
dawca nie bêdzie zobowi¹zany do zwrotu
tych¿e kosztów i wydatków, poniesionych
przez spedytora. W kategorii podlegaj¹cych
zwrotowi na rzecz spedytora kosztów i wydat-
ków nie mieszcz¹ siê te¿ kary umowne, do
zap³aty których zobowi¹zany mo¿e byæ spe-
dytor np. z mocy umowy przewozu. Owe kary
umowne to wszelkiego typu przestojowe, pos-

tojowe itd. Zleceniodawca zobowi¹zany bê-
dzie do ich pokrycia tylko wtedy, jeœli zosta³y
one w³¹czone do umowy spedycji. Nie wys-
tarczy przeto samo powiadomienie zlecenio-
dawcy o tym, ¿e przewoŸnik przyst¹pi³ do nali-
czania postojowego, w sytuacji, gdy zlecenio-
dawca spedytora nie by³ przy zawieraniu umo-
wy spedycji powiadomiony o wysokoœci tych
kar i przes³ankach do ich naliczenia. (B.J.)
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Ogólne Warunki, regulaminy i inne wzorce umowne
– zasady stosowania

1 lub organizator publicznego transportu zbiorowego, o którym mowa w przepisach ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym – materia ta wszak przekracza
ramy niniejszego artyku³u

2 a wczeœniej przez Polski Zwi¹zek Spedytorów Miêdzynarodowych, którego tradycji PISiL jest spadkobierc¹
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o treœci wzorca mo¿e byæ realizowana ró¿no-
rako. Proponent powinien jednak dostosowaæ
sposób udostêpnienia wzorca do rodzaju
stosunku prawnego i do rozmiaru wzorca.
Oznacza to, ¿e nale¿y wzi¹æ pod uwagê
zarówno okolicznoœci stanu faktycznego, jak
i subiektywne cechy potencjalnych adresatów
wzorca. Jeœli zatem spedytor bêdzie w stanie
wykazaæ (czyli przeprowadziæ dowód na
okolicznoœæ) istnienia zwyczaju stosowania
OPWS w stosunkach prawnych spedycji, bêd¹
one wi¹zaæ drug¹ stronê umowy, o ile mog³a
siê ona z ³atwoœci¹ dowiedzieæ o ich treœci.
Có¿ to jednak oznacza? Zdecydowanie ³atwiej
jest zapewne odpowiedzieæ na pytanie, kiedy
drugiej stronie spedytor takiego u³atwienia nie
stworzy³. I tak np. wywieszenie OPWS 2010
w siedzibie spedytora w okolicznoœciach, gdy
znakomit¹ wiêkszoœæ umów ze swymi
klientami zawiera on na odleg³oœæ (za
poœrednictwem faxu czy poczty elektronicz-
nej) z pewnoœci¹ nie spe³nia wymogu ³atwego
dowiedzenia siê o treœci tych¿e Warunków. Nie
spe³nia te¿ wymogu ³atwego dowiedzenia siê
klauzula zawarta w ofercie, i¿ OPWS,
regulamin – czy te¿ inny wzorzec umowny –
dostêpny jest na ¿yczenie.
Wskazaæ tak¿e nale¿y, ¿e skoro art. 4 ustawy
prawo przewozowe przewiduje dla przewoŸ-
nika (tak¿e takiego, który œwiadczy li tylko
przewozy rzeczy) ustawowe uprawnienie do
wydania regulaminu, dla osi¹gniêcia skutku
zwi¹zania drugiej strony owym regulaminem
równie¿, podobnie jak w przypadku OPWS
stosowanych przez spedytorów, wystarczy,
by mog³a siê ona z ³atwoœci¹ dowiedzieæ
o treœci regulaminu. Podobnie jak przy
spedycji, tak¿e i na przewoŸniku spoczywa
ciê¿ar dowodu celem wykazania stworzenia
drugiej stronie warunków umo¿liwiaj¹cych
³atwe dowiedzenie siê o treœci stosowanego
przez tego¿ przewoŸnika regulaminu. Przy
czym, je¿eli podmiot, który ustali³ swój
wzorzec umowny – w tym przewoŸnik rzeczy,
który wyda³ swój regulamin w oparciu o art. 4
ustawy prawo przewozowe czy spedytor
pragn¹cy w³¹czyæ do umowy spedycji
postanowienia OPWS - pos³uguje siê tym¿e
wzorcem umownym (regulaminem) w postaci
elektronicznej, powinien udostêpniæ go drugiej
stronie przed zawarciem umowy w taki
sposób, aby mog³a ona wzorzec ten
przechowywaæ i odtwarzaæ w zwyk³ym toku
czynnoœci (art. 384 § 4 kc). Oznacza to, ¿e

ka¿dy wzorzec umowny (w tym tak¿e
stosowany przez podmiot stosunku praw-
nego, w ramach którego funkcjonuje zwyczaj
pos³ugiwania siê wzorcem oraz wzorzec
wydawany na podstawie ustawy), który ma
byæ stosowany w wersji elektronicznej, a wiêc
tak¿e poprzez umieszczenie go na stronie
internetowej, musi byæ dostêpny dla drugiej
strony przed zawarciem umowy . Musi on byæ
te¿ mo¿liwy do zapisania i wielokrotnego
odtwarzania.

Obowi¹zek udostêpnienia wzorca przez
proponenta oznacza obowi¹zek umo¿liwienia
zapoznania siê z wzorcem - nie oznacza zaœ
obowi¹zku zapewnienia zapoznania siê przez
drug¹ stronê z owym wzorcem, albowiem
kwestia zapoznania siê z wzorcem umownym
(regulaminem, o.w.u) pozostawiona zosta³a
przez ustawodawcê woli drugiej strony
umowy.

Podkreœliæ wszak nale¿y, ¿e stosowanie
ka¿dego wzorca umownego, czy to wydawa-
nego w oparciu o przepis prawa, czy te¿
funkcjonuj¹cego w obrocie zwyczajowo,
mo¿e podlegaæ negocjacjom. Druga strona
umowy mo¿e bowiem w fazie negocjacji
umowy (ale nie po jej zawarciu) nie zgodziæ siê
z niektórymi b¹dŸ te¿ nawet ze wszystkimi
postanowieniami wzorca i za¿¹daæ umow-
nego wy³¹czenia stosowania wzorca w ca-
³oœci lub w czêœci. Jeœli proponent nie wyrazi
zgody na niestosowanie wzorca w ca³oœci lub
w czêœci, do zawarcia umowy mo¿e w ogóle
nie dojœæ. Kwestia, czy ¿¹danie niestosowania
wzorca zostanie przez proponenta uwzglêd-
nione, nale¿y zazwyczaj do materii handlowej.
Odst¹pienie od stosowania niektórych posta-
nowieñ wzorca umownego niekiedy nast¹piæ
mo¿e konkludentnie. Jeœli bowiem strony
w umowie zawr¹ postanowienia, które regu-
luj¹ dan¹ kwestiê odmiennie ni¿ czyni to
wzorzec umowny, pierwszeñstwo znajd¹
postanowienia umowy, nie zaœ wzorca umow-
nego (art. 385 § 1 kc).

Czêsto spotykan¹ regulacj¹ wszelakich
wzorców umownych, w tym stosowanych
w TSL, jest ograniczenie odpowiedzialnoœci
proponenta do, na przyk³ad, wy³¹cznie odpo-
wiedzialnoœci za szkody wyrz¹dzone drugiej
stronie umyœlnie lub bêd¹ce wynikiem ra¿¹-

cego niedbalstwa proponenta. Równie czêsto
spotykane s¹ klauzule ograniczaj¹ce nale¿ne
od proponenta odszkodowanie, na przyk³ad do
równowartoœci 2 SDR za kilogram wagi brutto
przesy³ki utraconej b¹dŸ uszkodzonej . Roz-
wa¿enia wymaga, czy zastosowanie do umo-
wy danego rodzaju tak sformu³owanego
wzorca umownego w ka¿dym przypadku bê-
dzie prawnie skuteczne, czy te¿ mo¿e owa
klauzula dotkniêta bêdzie sankcj¹ niewa¿-
noœci.

W szczególnoœci czêsto zdarza siê, i¿
niektórzy autorzy wzorców, w celu umownego
ograniczenia swej odpowiedzialnoœci oraz
nale¿nego od siebie odszkodowania, próbuj¹
prezentowaæ sw¹ us³ugê we wzorcu umow-
nym nie jako przewozow¹, lecz jako spedy-
cyjn¹. Bywa, i¿ proponent nazywa sw¹ us³ugê
we wzorcu umownym us³ug¹ przewozow¹ li
tylko wtedy, gdy sam ów przewóz wykonuje.
W pozosta³ych przypadkach czêstokroæ pro-
ponenci chc¹, by uznawaæ œwiadczone przez
nich us³ugi za spedycyjne. Takie zabiegi oce-
niæ trzeba jako co do zasady sprzeczne z pra-
wem. Umowa przewozu ma – podobnie jak
umowa spedycji - charakter umowy konsen-
sualnej, dochodz¹cej do skutku

– 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, dokonan¹ w 1994r. Bez przekazania
przesy³ki przewoŸnikowi nie dochodzi³o
naonczas do zawarcia umowy przewozu.
Obecnie wszak przekazanie przesy³ki prze-
woŸnikowi nadal jest jednym z elementów
umowy przewozu, ale zwi¹zanym z jej wyko-
naniem. Nie jest ju¿ natomiast warunkiem sine
qua non istnienia i wa¿noœci umowy
przewozu. W œwietle aktualnie obowi¹zuj¹-
cego prawa oddzieliæ zatem mo¿na osobê,
która zawiera umowê przewozu, od samego
pocz¹tku jednak bez zamiaru przejêcia fizycz-
nego dzier¿enia przesy³ki (czyli przewoŸnika
umownego) – od osoby, która z za³o¿enia ma
tê przesy³kê przewoziæ (czyli od przewoŸnika
faktycznego). PrzewoŸnik umowny wszak¿e
na takich samych zasadach, jak przewoŸnik
faktyczny, ponosiæ bêdzie odpowiedzialnoœæ
za to, by przewóz by³ wykonany.

Spotyka siê czasem regulaminy, sporz¹-
dzane rzekomo w oparciu o zasadê swobody
umów, z których wynika, ¿e ilekroæ przewóz
nie zostanie wykonany w³asnym taborem

Ograniczenie odpowiedzialnoœci – zgodne
z prawem czy nie?

solo con-
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Przed zawarciem umowy – czyli nie w fazie zawierania umowy, nie po jej zawarciu, podpisaniu, wejœciu w ¿ycie.
Tak OPWS 2002 i OPWS 2010.
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przewoŸnika, przedsiêbiorca ten winien byæ
uznany za spedytora. Takie postanowienie
umowne nie znajduje jednak oparcia w prze-
pisie art. 3531 kodeksu cywilnego, który
nadaje stosowaniu zasady swobody umów
ramy prawne, a jedn¹ z nich jest obowi¹zek
zachowania przez umawiaj¹ce siê strony
w³aœciwoœci stosunku prawnego. Jak bowiem
wynika z ustalonego ju¿ 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, niezale¿nie od tego, kto fizycznie ma
ów przewóz wykonaæ, a ¿adne czynnoœci
konkludentne nie wskazuj¹ na istnienie
dodatkowych postanowieñ umownych obej-
muj¹cych obowi¹zki wysy³anie lub odbioru
przesy³ki, 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. Uznanie, ¿e dopusz-
czalnym jest nabycie praw i obowi¹zków spe-
dytora mimo braku ustawowych znamion
spedycji - tylko dlatego, ¿e proponent w swym
regulaminie postanowi³ dany stosunek prawny
spedycj¹ nazwaæ, sta³oby w sprzecznoœci
z przepisem art. 794 kc., a przeto sprzeciwia-
³oby siê naturze umowy spedycji. 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. Odpowie-
dzialnoœæ takiego podmiotu za podwyko-
nawcê nie kszta³tuje siê zatem na zasadach,
o których mowa w art. 471 kodeksu cywilnego
i art. 799 kodeksu cywilnego. Ów podmiot –
przewoŸnik - w zale¿noœci od rodzaju prze-
wozu, ponosiæ bêdzie odpowiedzialnoœæ za
podwykonawcê na zasadach wynikaj¹cych
z przepisów ustawy prawo przewozowe,
postanowieñ Konwencji o Umowie Miêdzy-
narodowego Przewozu Drogowego Towarów
(CMR) b¹dŸ na podstawie innych aktów praw-
nych, reguluj¹cych przedmiotow¹ materiê
w odniesieniu do innych ga³êzi przewozu.
Dokonuj¹c przeto ka¿dorazowo oceny praw-
nej postanowieñ poszczególnych wzorców
umownych trzeba analizowaæ ró¿ne sytuacje
prawne odrêbnie, w zale¿noœci od rodzaju
umowy, do której ów wzorzec umowny ma
mieæ zastosowanie.

Z wyroku S¹du Najwy¿szego z dnia 25
stycznia 2007r. sygn. akt V CSK 420/06
wynika, i¿ aczkolwiek „...nie jest generalnie
wykluczone stosowanie zasady swobody
kontraktowej przez strony zmierzaj¹ce do
zawarcia umowy przewozu, to jednak wy-
nikiem takiej modyfikacji, dokonanej w gra-
nicach okreœlonych art. 3531k.c., nie mo¿e
byæ uznanie za umowê przewozu takiego kon-
traktu, w którym kontrahentem przewoŸnika
nie jest nadawca.”

S¹d Najwy¿szy dopuszcza przeto mo¿li-
woœæ zastosowania swobody kontraktowej do
umowy krajowego przewozu drogowego,
z tym jednak (miêdzy innymi) zastrze¿eniem, i¿
za niedopuszczaln¹ uznaje tak¹ konfiguracjê
stron umowy, która spowodowa³aby, i¿
kontrahentem przewoŸnika nie by³by nadaw-
ca. Wbrew jednak pogl¹dom niektórych przed-
stawicieli doktryny prawa orzecznictwo S¹du
Najwy¿szego oraz s¹dów powszechnych
ni¿szych instancji co do zasady nie wyklucza
mo¿liwoœci umownego ukszta³towania niektó-
rych praw i obowi¹zków stron umowy prze-
wozu krajowego w sposób odmienny od
uregulowañ ustawy prawo przewozowe. Za
dopuszczalne zatem uznaæ mo¿na postano-
wienia niektórych wzorców umownych,
statuuj¹ce na przyk³ad ograniczenie odpowie-
dzialnoœci przewoŸnika (czy to umownego,
czy faktycznego) zobowi¹zanego do wykona-
nia krajowego przewozu drogowego. Ju¿
jednak w odniesieniu do materii uregulowanej
postanowieniami Konwencji o Umowie
Miêdzynarodowego Przewozu Drogowego
Towarów (CMR) strony nie maj¹ ¿adnej swo-
body kontraktowej. Postanowienia Konwencji
CMR maj¹ bowiem co do zasady charakter
iuris cogentis – czyli s¹ to normy, których
stronom nie wolno modyfikowaæ moc¹ zawar-
tej umowy. Artyku³ 41 ust. 1 tej Konwencji
stanowi, i¿ niewa¿na i pozbawiona mocy jest
ka¿da klauzula, która poœrednio lub bez-
poœrednio narusza³aby postanowienia Kon-
wencji. Niewa¿noœæ takich klauzul nie poci¹ga
za sob¹ niewa¿noœci pozosta³ych postano-
wieñ umowy. Tak¿e i S¹d Najwy¿szy w wyroku
z dnia 2006-06-08, sygn. akt II CSK 32/06
stwierdzi³, i¿ przewidziany w art. 23 ust. 3
Konwencji CRM miernik nie mo¿e byæ mo-
dyfikowany lub zastêpowany innym mierni-
kiem z woli stron umowy przewozu (art. 41
Konwencji). Co wiêcej, artyku³ 29 ust. 1 Kon-
wencji CMR przewiduje, i¿ przewoŸnik nie ma

prawa korzystaæ z postanowieñ Konwencji,
które wy³¹czaj¹ lub ograniczaj¹ jego
odpowiedzialnoœæ albo które przenosz¹ na
drug¹ stronê ciê¿ar dowodu, je¿eli szkoda
powsta³a wskutek z³ego zamiaru przewoŸnika
lub jego niedbalstwa, które wed³ug prawa
obowi¹zuj¹cego w miejscu prowadzenia
sprawy s¹dowej uwa¿ane jest za równo-
znaczne ze z³ym zamiarem. W myœl ust. 2
powy¿sze rozci¹ga siê tak¿e na sytuacjê, gdy
z³ego zamiaru lub niedbalstwa dopuszczaj¹ siê
pracownicy lub podwykonawcy przewoŸnika.
Podnieœæ tak¿e nale¿y, i¿ w myœl art. 23 ust. 5
Konwencji CMR w razie opóŸnienia dostawy,
je¿eli osoba uprawniona udowodni, ¿e wynik³a
st¹d dla niej szkoda, przewoŸnik obowi¹zany
jest zap³aciæ odszkodowanie, które nie mo¿e
przewy¿szyæ kwoty przewoŸnego. Konwencja
nie ogranicza przy tym odpowiedzialnoœci
przewoŸnika za szkody wynik³e wskutek
opóŸnienia w przewozie do szkód rzeczy-
wistych – ogranicza jedynie odszkodowanie
nale¿ne od przewoŸnika wskutek opóŸnienia
w przewozie. W œwietle powy¿szego zatem,
w odniesieniu do odpowiedzialnoœci przewoŸ-
nika, który zawar³ umowê miêdzynarodowego
przewozu drogowego, podlegaj¹c¹ Konwencji
CMR, niezale¿nie od zamiaru osobistego
wykonania tej umowy, je¿eli na przyk³ad
odpowiedzialnoœæ ta zaanga¿owana mia³aby
byæ w wyniku szkody powsta³ej wskutek z³ego
zamiaru lub ra¿¹cego niedbalstwa czy to
przewoŸnika faktycznego, czy umownego,
a tak¿e w przypadku, gdy w wyniku opóŸnienia
w przewozie osoba uprawniona dozna³a
szkody w postaci innej ni¿ rzeczywista ,
ewentualne postanowienia wzorców umow-
nych – regulaminów wydawanych przez
przewoŸników zawieraj¹cych umowy miêdzy-
narodowego przewozu rzeczy – wy³¹czaj¹ce
lub ograniczaj¹ce odpowiedzialnoœæ przewoŸ-
nika lub nale¿ne od niego odszkodowanie
w sposób dalej id¹cy ni¿ czyni to Konwencja
uznaæ wypada za sprzeczne z Konwencj¹
CMR, a zatem z mocy samego prawa
niewa¿ne.

Natomiast zawarte w kodeksie cywilnym
uregulowanie umowy spedycji, z zastrze¿e-
niem wyj¹tku, jakim jest zasada odpowie-
dzialnoœci za podwykonawców, wyra¿ona
w art. 799 kc, a tak¿e z zastrze¿eniem
niemo¿noœci prawnej ingerowania stron w na-
turê stosunku prawnego spedycji, wynikaj¹c¹
z art. 794 kc, ma charakter .
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Strony mog¹ przeto umownie, a zatem i we
wzorcu umownym – w granicach obowi¹zu-
j¹cego prawa czyli np z zastrze¿eniem braku
prawnej mo¿liwoœci umówienia siê o
ca³kowite wy³¹czenie odpowiedzialnoœci za
szkody wyrz¹dzone umyœlnie, jak równie¿
z zastrze¿eniem niepogarszania sytuacji
prawnej konsumenta – przewidzieæ ograni-
czenia odszkodowania nale¿nego od spedyto-
ra na wypadek szkody, jak i wy³¹czenia odpo-
wiedzialnoœci spedytora za niektóre postaci
szkód b¹dŸ za szkody wynik³e z okreœlonych
umownie przyczyn.

Za dopuszczalne w œwietle obowi¹zuj¹-
cego prawa wypada przeto uznaæ ewentualne
klauzule wzorców umownych (regulaminów,
ogólnych warunków itp.) zawieraj¹ce ograni-
czenie odpowiedzialnoœci proponenta jako
spedytora b¹dŸ przewoŸnika krajowego, jak
równie¿ dalej id¹ce – w odniesieniu do
przepisu art. 801 kc - ograniczenie odszkodo-
wania nale¿nego od proponenta jako spedy-
tora.

Niejednokrotnie w takich przypadkach
spotkaæ siê mo¿na z zarzutem jednostron-
noœci wzorca umownego, promuj¹cego wy-
³¹cznie interes proponent, a wrêcz z zarzutem
swoistej niesprawiedliwoœci takowego wzor-
ca. Podnieœæ wszak nale¿y, i¿ w myœl wyroku
S¹du Najwy¿szego, sygn. akt II CSK 528/10
z dnia 2011-05-25 (Rzeczposp. PCD
2011/122/3) ramy swobody umów - art. 3531
kodeksu cywilnego - pozwalaj¹ na nieekwi-
walentnoœæ œwiadczeñ, jeœli wynika to z de-
cyzji stron. Jak dalej wywodzi S¹d Najwy¿szy,
tak¹ nieekwiwalentn¹ umowê mo¿na podwa-
¿aæ ze wzglêdu na zasady wspó³¿ycia spo³ecz-
nego, ale tylko wtedy, gdyby przy jej sporz¹-
dzaniu zosta³a œwiadomie wykorzystana prze-
waga jednej ze stron, a druga strona zmuszona
by³aby – pod groŸb¹ lub przymusem, w tym
ekonomicznym – do zawarcia umowy.
Analogicznie wyrokiem z dnia 18 marca 2008
r. sygn. akt IV CSK 478/07 S¹d Najwy¿szy
orzek³, i¿ z wyra¿onej w art. 3531 k.c. zasady
swobody umów wynika przyzwolenie na
faktyczn¹ nierównoœæ stron umowy. Nieekwi-
walentnoœæ sytuacji prawnej stron umowy nie
wymaga wiêc co do zasady istnienia
okolicznoœci, które by j¹ usprawiedliwia³y,
skoro stanowi ona wyraz woli stron. W tej
czêœci zatem, w jakiej postanowienia wzorców
umownych nie s¹ sprzeczne z obowi¹zuj¹cym
prawem (a za sprzeczne z prawem uznaæ by

nale¿a³o te ich postanowienia, które przewi-
dywaæ bêd¹ regulacje odmienne od zawartych
np. w Konwencji CMR), prawdopodobnie,
w braku innych wad prawnych, bêdzie mo¿na
je oceniæ jako skuteczne w obrocie profes-
jonalnym (pomiêdzy przedsiêbiorcami) –
chyba ¿e druga strona umowy wyka¿e, i¿ pro-
ponent œwiadomie wykorzysta³ sw¹ przewagê
ekonomiczn¹, zmuszaj¹c j¹ do zawarcia umo-
wy na niekorzystnych dla niej warunkach.
Innymi s³owy, przedsiêbiorco, kontrahencie
proponenta – czytaj warunki umów, regula-
miny i inne wzorce umowne przed podpisa-
niem umowy, negocjuj, jeœli niektóre z posta-
nowieñ wzorca uznajesz za niekorzystne, a
jeœli zawierasz umowê z proponentem rygo-
rystycznie stosuj¹cym wzorce, rób to ze
œwiadomoœci¹ zwi¹zanych z tym zagro¿eñ.
Zasada równoœci stron w obrocie profesjo-
nalnym sprowadza siê bowiem do uprawnie-
nia – po obu stronach – do podjêcia ne-
gocjacji. Nie gwarantuje wszak nawi¹zania
stosunku prawnego na warunkach jednakowo
korzystnych dla ka¿dej ze stron umowy, co
wiêcej, nie gwarantuje te¿, ¿e w umowie (lub
w znajduj¹cym do niej zastosowanie wzorcu
umownym) nie znajd¹ siê postanowienia
ra¿¹co dla drugiej strony niekorzystne.

Konstatacja ta nie dotyczy wszak obrotu
konsumenckiego. Zgodnie z art. 3851 § 1. kc
postanowienia umowy zawieranej z konsu-
mentem nie uzgodnione indywidualnie nie wi¹-
¿¹ go, je¿eli kszta³tuj¹ jego prawa i obowi¹zki
w sposób sprzeczny z dobrymi obyczajami,
ra¿¹co naruszaj¹c jego interesy (niedozwo-
lone postanowienia umowne). W myœl § 3
tego artyku³u za nieuzgodnione indywidualnie
uznaje siê te postanowienia umowy, na
których treœæ konsument nie mia³ rzeczy-
wistego wp³ywu. W szczególnoœci odnosi siê
to do postanowieñ umowy przejêtych z wzorca
umowy zaproponowanego konsumentowi
przez kontrahenta. W myœl art. 3853 pkt 2) kc
niedozwolonymi postanowieniami umownymi
s¹ te, które w szczególnoœci wy³¹czaj¹ lub
istotnie ograniczaj¹ odpowiedzialnoœæ wzglê-
dem konsumenta za niewykonanie lub nienale-
¿yte wykonanie zobowi¹zania. Klauzule takie
mog¹ byæ zwalczane na drodze s¹dowej przez
ka¿dego, kto wyka¿e interes prawny w wyto-
czeniu takiego powództwa. Jak wywodzi S¹d
Najwy¿szy w wyroku z dnia 2011-01-20,
sygn. akt I CSK 218/10 (Biul.SN 2011/3/15)
„… kontrola postanowieñ wzorca umowy
w s¹dowym postêpowaniu odrêbnym w ra-
mach szczególnego trybu postêpowania (art.
47936 - art. 47945 k.p.c.) mo¿e mieæ
charakter kontroli abstrakcyjnej, której doko-

nanie nie jest bynajmniej warunkowane
uprzednim zawarciem umowy pomiêdzy
twórc¹ wzorca, a jego potencjalnym adresa-
tem. Innymi s³owy, postanowienia regula-
minu, jako ustalonej przez jedn¹ ze stron
szczególnej postaci wzorca umowy (art. 384 §
1 k.c.), podlegaj¹ m.in. tzw. kontroli abstrak-
cyjnej w postêpowaniu w sprawach o uznanie
postanowieñ wzorca umowy za niedoz-
wolone, wszczêtym tak¿e przez podmiot
niezwi¹zany umow¹ z twórc¹ tego wzorca.
Z mocy art. 47938 § 1 k.p.c. powództwo
w sprawach wszczynanych we wspomnianym
postêpowaniu mo¿e wytoczyæ ka¿dy, kto
wed³ug oferty proponenta móg³by zawrzeæ
z nim umowê, a tak¿e m.in. organizacja
spo³eczna, do której zadañ statutowych nale¿y
ochrona interesów konsumentów.”

Bez w¹tpienia przeto postanowienia wzor-
ców umownych, wy³¹czaj¹ce lub ogranicza-
j¹ce odpowiedzialnoœæ proponenta jako
przewoŸnika krajowego czy spedytora b¹dŸ
ograniczaj¹ce w sposób dalej id¹cy od
ustawowego nale¿ne od tych podmiotów
odszkodowanie uznaæ nale¿a³oby za klauzule
abuzywne, jednak¿e wy³¹cznie w stosunkach
z konsumentami. Potwierdza to ugruntowane
orzecznictwo s¹dów ochrony konsumentów
i konkurencji.

W myœl postanowieñ § 22 pkt 22.1 ppkt
22.1.2 i 22.1.3 Ogólnych Polskich Warunków
Spedycyjnych 2010 spedytor nie ponosi
odpowiedzialnoœci za szkodê spowodowan¹
opóŸnieniem w dostawie przesy³ki, chyba ¿e
zobowi¹za³ siê do dostarczenia jej w okreœlo-
nym terminie, jak równie¿ nie ponosi odpowie-
dzialnoœci za szkodê w postaci innej, ni¿ szko-
da rzeczywista. Trzeba wszak¿e wskazaæ, i¿
postanowienie § 2 pkt 2.2 OPWS 2010
wychodzi na przeciw interesom konsumen-
tów, przewiduj¹c, i¿ OPWS stosuje siê w za-
kresie, w jakim nie sprzeciwia siê to przepisom
bezwzglêdnie obowi¹zuj¹cego prawa. Z po-
wy¿szego wynika, i¿ m. in. postanowieñ § 22
OPWS 2010 w stosunkach z konsumentami
nie stosuje siê. Jako ¿e OPWS 2010 z za³o-
¿enia maj¹ mieæ zastosowanie do umowy
spedycji, nie naruszaj¹ one te¿ bezwzglêdnie
obowi¹zuj¹cych postanowieñ Konwencji
CMR. Dalej, postanowienie § 2 pkt 2.1.
OPWS 2010 stanowi, i¿ Ogólne Polskie Wa-
runki Spedycyjne 2010 maj¹ zastosowanie
w stosunkach pomiêdzy spedytorem a jego
zleceniodawc¹ (...), je¿eli przynajmniej jedna

A gdzie zasada równoœci stron?
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Prawo zastawu, choæ najczêœciej jest
instrumentem „mobilizuj¹cym” opornego
d³u¿nika do dokonania zap³aty, czêstokroæ
bywa te¿ jedynym sposobem uzyskania zas-
pokojenia. Mo¿e powstaæ z mocy umowy, ale
te¿ niejednokrotnie wynika z przepisów prawa.
S³u¿y ono miêdzy innymi sk³adownikowi
w wyniku zawarcia umowy sk³adu, z mocy
przepisów kodeksu cywilnego j¹ reguluj¹-
cych , a tak¿e wynajmuj¹cemu, przewoŸniko-
wi, spedytorowi.

Przedmiotem niniejszych rozwa¿añ bêdzie
w³aœnie ustawowe prawo zastawu, przys³ugu-
j¹ce tym dwóm ostatnim kategoriom podmio-
tów, przy czym w odniesieniu do przewoŸnika
rozwa¿ania te poczynione zostan¹ na gruncie
przepisów reguluj¹cych przewóz drogowy.

Zgodnie z przepisem art. 57 ust. 1 ustawy
Prawo przewozowe przewoŸnikowi przys³u-
guje prawo zastawu na przesy³ce w celu
zabezpieczenia roszczeñ wynikaj¹cych z umo-
wy przewozu. Przy czym, w myœl ust. 2 tego¿
artyku³u, prawo zastawu mo¿e byæ wykony-
wane, dopóki przesy³ka znajduje siê u prze-
woŸnika lub u osoby, która j¹ dzier¿y w jego
imieniu, albo dopóki mo¿e ni¹ rozporz¹dzaæ na
podstawie dokumentów.

Powstaje przeto pytanie, przeciwko komu
przewoŸnik mo¿e z owego uprawnienia sko-
rzystaæ.

O ile oznaczenie i zidentyfikowanie stron
umowy spedycji nie budzi w praktyce w¹tpli-
woœci, o tyle oznaczenie stron umowy prze-

wozu okaza³o siê bowiem kwesti¹ na tyle
trudn¹, ¿e a¿ stanê³a ona na wokandzie S¹du
Najwy¿szego. Bez w¹tpienia stron¹ zobowi¹-
zan¹ do wykonania umowy przewozu jest
przewoŸnik. Z wyroku S¹du Najwy¿szego
z dnia 25 stycznia 2007r. sygn. akt V CSK
420/06 wynika, i¿ zgodnie z art. 774 i nast. k.c.
stronami umowy przewozu s¹ wy³¹cznie
nadawca i przewoŸnik. Jak wywodzi S¹d
Najwy¿szy w uzasadnieniu wy¿ej wskazanego
wyroku, aczkolwiek „...nie jest generalnie
wykluczone stosowanie zasady swobody
kontraktowej przez strony zmierzaj¹ce do
zawarcia umowy przewozu, to jednak
wynikiem takiej modyfikacji, dokonanej w gra-
nicach okreœlonych art. 353(1)k.c., nie mo¿e
byæ uznanie za umowê przewozu takiego
kontraktu, w którym kontrahentem przewoŸ-
nika nie jest nadawca.” Co wiêcej, art. 47 ust.
2 ustawy prawo przewozowe stanowi, ¿e
nadawc¹ przesy³ki nie jest osoba oddaj¹ca
przewoŸnikowi przesy³kê do przewozu, któr¹
to osobê ustawodawca kwalifikuje jedynie
jako upowa¿nion¹ przez nadawcê do wyko-
nania wszelkich czynnoœci zwi¹zanych z za-
warciem umowy przewozu. Zgodnie przy tym
z wyrokiem S¹du Najwy¿szego z dnia 3 wrzeœ-
nia 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 miêdzy-
narodowego przewozu drogowego towarów
(CMR), sporz¹dzonej 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), osoba nie bêd¹ca stron¹ umowy

przewozu nie mo¿e byæ uznana za nadawcê
przesy³ki tylko z tej przyczyny, ¿e zosta³a
wskazana jako nadawca w liœcie przewo-
zowym. Jak wywodzi S¹d Najwy¿szy w uza-
sadnieniu ww. wyroku „...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. Nie musi byæ on przy tym w³aœci-
cielem czy samoistnym posiadaczem nada-
wanej przesy³ki; wystarczy, ¿e ma w stosunku
do niej okreœlony tytu³ prawny. Przy zawieraniu
umowy przewozu w³aœciciel przewo¿onego
towaru mo¿e skorzystaæ z pomocy innych
podmiotów. Je¿eli w³aœciciel pos³uguje siê
spedytorem, który - zawieraj¹c umowê prze-
wozu - wystêpuje wobec przewoŸnika we
w³asnym imieniu, kontrahentem przewoŸnika,
a tym samym stron¹ umowy przewozu, jest
spedytor. W takiej sytuacji spedytor staje siê
podmiotem praw i obowi¹zków wynikaj¹cych
z umowy przewozu, przez co uzyskuje status
nadawcy.”

Powy¿szy wywód w pe³ni znajduje zasto-
sowanie tak¿e do przewozu krajowego,
uregulowanego w ustawie prawo przewo-
zowe. W okolicznoœciach stanu faktycznego,
które leg³y u podstaw wy¿ej zacytowanego
rozstrzygniêcia, zlecenie przewozowe zosta³o
uznane za dowód przeciwny w rozumieniu art.
9 ust. 1 Konwencji CMR oraz art. 47 ust. 3
ustawy prawo przewozowe, który to dowód
sta³ siê podstaw¹ do okreœlenia drugiej - obok
przewoŸnika - strony umowy przewozu. Nie

1

2

PRZEWO�NIK

ze stron jest cz³onkiem Polskiej Izby Spedycji
i Logistyki. Nie oznacza to jednak przymusu
stosowania OPWS 2010 przez cz³onków
PISiL, lecz ograniczenie uprawnienia do
stosowania OPWS 2010 tylko do tych
stosunków prawnych, których przynajmniej
jedna ze stron jest cz³onkiem PISiL.
Oczywiœcie cz³onkowie PISiL maj¹ tak¿e
swobodê stosowania opracowanych we
w³asnym zakresie wzorców umownych, in-

nych ni¿ OPWS. Postanowienia takich regula-
minów, ogólnych warunków umów i innych
wzorców umownych, opracowanych i stoso-
wanych indywidualnie przez cz³onków PISiL,
nie musz¹ odpowiadaæ treœci OPWS.

Warto przy tym wskazaæ, i¿ stosowanie
przez spedytorów opracowanych przez nich
we w³asnym zakresie - b¹dŸ przez organizacje
zrzeszaj¹ce spedytorów - wzorców umow-

nych, zwieraj¹cych klauzule ograniczaj¹ce
odpowiedzialnoœæ spedytorów wzglêdem ich
zleceniodawców niebêd¹cych konsumentami,
jest powszechne w skali œwiatowej. Nie mo¿na
bowiem ze spedytora czyniæ gwaranta
nienaruszalnoœci przesy³ki czy te¿ wykonania
kontraktu handlowego przez jego strony. Do
takich celów s³u¿¹ bowiem inne instytucje
prawne, takie jak ubezpieczenia czy gwarancje
bankowe, nie zaœ umowa spedycji. (B.J.)
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Ustawowe prawo zastawu

1 W odró¿nieniu od przechowawcy, któremu ustawowe prawo zastawu na przedmiocie przechowania nie przys³uguje
2 z wyj¹tkiem przesy³ek organów w³adzy i administracji pañstwowej oraz organów wymiaru sprawiedliwoœci i œcigania
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mo¿na bowiem nie braæ pod uwagê, ¿e
niejednokrotnie podmiotu oznaczonego w liœ-
cie przewozowym jako nadawca nie ³¹czy
z przewoŸnikiem ¿aden stosunek umowny.
Za³o¿enie, ¿e wy³¹cznym dowodem zarówno
zawarcia umowy przewozu, jak i jej treœci, jest
list przewozowy, by³oby zatem ze wszech miar
wadliwe.

Mo¿na wszak tak¿e wyobraziæ sobie
sytuacjê, w której owym podmiotem by³by
tak¿e odbiorca. Wbrew pozorom jednak
sytuacje takie w odniesieniu do przewozu
krajowego nie bêd¹ czêste. Co prawda zgod-
nie z art. 51 ust. 1 ustawy Prawo przewozowe
przez przyjêcie przesy³ki i listu przewozowego
odbiorca zobowi¹zuje siê do zap³aty nale¿-
noœci ci¹¿¹cych na przesy³ce. A zatem odbior-
ca stanie siê zobowi¹zany do zap³aty przewoŸ-
nego (i innych nale¿noœci ci¹¿¹cych na prze-
sy³ce) dopiero wówczas, gdy ow¹ przesy³kê –
wraz z listem przewozowym – przyjmie. A sko-
ro tak, przewoŸnik nie bêdzie móg³ ju¿ skorzys-
taæ z ustawowego prawa zastawu na przesy³ce
celem zabezpieczenia nale¿noœci, co zap³aty
których zobowi¹zany jest odbiorca, albowiem
wskutek wydania przesy³ki odbiorcy wyzbê-
dzie siê przewoŸnik dzier¿enia przesy³ki. Kon-
statacja taka znajduje oparcie w ustalonych
orzecznictwie S¹du Najwy¿szego oraz s¹dów
powszechnych. I tak, zgodnie z wyrokiem
S¹du Najwy¿szego z dnia 2009-12-16 sygn.
akt I CSK 162/09, dla roszczeñ przewoŸnika o
przewoŸne w przewozie l¹dowym towarów
roszczenie, o którym mowa w art. 51 ustawy
Prawo przewozowe staje siê wymagalne
z chwil¹ dostarczenia przesy³ki do odbiorcy.
Dalej, w myœl wyroku S¹du Najwy¿szego
z dnia 2009-03-19 sygn. akt IV CSK 492/08 ,
wynikaj¹ce z art. 51 ust. 1 ustawy z 1984 r. -
Prawo przewozowe zobowi¹zanie odbiorcy
przesy³ki do zap³aty nale¿noœci przewozowych
wobec przewoŸnika istnieje nawet wtedy,
gdyby ze stosunku umownego zawartego
pomiêdzy nadawc¹ a odbiorc¹ przesy³ki
wynika³o, ¿e przewoŸne ma obci¹¿aæ tylko
nadawcê (tak samo wyrok S¹du Najwy¿szego
z dnia 2006-02-17 sygn. akt V CSK 129/05
oraz wyrok S¹du Najwy¿szego z dnia 2006-
02-10 sygn. akt III CSK 104/05). J e s t t o
jednak¿e zobowi¹zanie p³yn¹ce z faktu odbioru
przesy³ki. Jak bowiem wskazuje S¹d Najwy¿-

szy w wyroku z dnia 2006-01-26 sygn. akt V
CSK 111/05, „celem art. 57 pr. przew. nie jest
zwolnienie kogokolwiek od odpowiedzial-
noœci, lecz jedynie wzmocnienie pozycji
prawnej przewoŸnika, który w ten sposób
zyskuje zabezpieczenie ex lege swoich
wierzytelnoœci poprzez mo¿liwoœæ zaspokoje-
nia siê z obci¹¿onego ograniczonym prawem
rzeczowym towaru w trybie przepisów o s¹-
dowym postêpowaniu egzekucyjnym (art. 312
k.c.). Poprzez wydanie odbiorcy przesy³ki lub
dokumentów uprawniaj¹cych do rozporz¹dza-
nia przesy³k¹ przewoŸnik jedynie traci
zabezpieczenie, co jest oczywiste, zwa¿ywszy
na to, ¿e zastawnik powinien mieæ przedmiot
zastawu w swoim w³adaniu. Artyku³ 51 ust. 1
pr. przew. nie ³¹czy odpowiedzialnoœci odbior-
cy przesy³ki z odpowiedzialnoœci¹ innych osób
wobec przewoŸnika, a zw³aszcza z odpowie-
dzialnoœci¹ nadawcy. D³ug odbiorcy powstaje
z mocy ustawy z chwil¹ przyjêcia przesy³ki
wraz z listem przewozowym i istnieje w zasa-
dzie niezale¿nie od d³ugu jakiejkolwiek innej
osoby wobec przewoŸnika, a wiêc w interesie
przewoŸnika nastêpuje zast¹pienie odpowie-
dzialnoœci rzeczowej (wynikaj¹cej z ustawo-
wego prawa zastawu) odpowiedzialnoœci¹
osobist¹ odbiorcy. Jej zakres obejmuje
wszystkie nale¿noœci ci¹¿¹ce na przesy³ce,
w tym równie¿ nieop³acone przewoŸne. Od
zobowi¹zania zwalnia odbiorcê dopiero ich
uiszczenie przez innego d³u¿nika, co czyni
odpowiedzialnoœæ opart¹ na przepisie art. 51
ust. 1 pr. przew. klasycznym wrêcz przy-
k³adem odpowiedzialnoœci in solidum.

Je¿eli wszak w myœl art. 53 ust. 1 i 2
ustawy Prawo przewozowe odbiorca chcia³by
wydaæ przewoŸnikowi instrukcje co do
oddania przesy³ki w innym miejscu ni¿ miejsce
wskazane w liœcie przewozowym lub wydania
jej innej osobie ni¿ odbiorca wskazany w liœcie
przewozowym, w takim przypadku przewoŸnik
móg³by uzale¿niaæ zastosowanie siê do tych
instrukcji od zabezpieczenia mu kosztów jej
wykonania.

Sytuacja prawna przewoŸnika wzglêdem
odbiorcy nieco odmiennie ukszta³towana jest
na gruncie Konwencji o Umowie Miêdzynaro-
dowego Przewozu Drogowego Towarów
(CMR). I tak zgodnie z przepisem artyku³u 13

ust. 1 i 2 tej Konwencji po przybyciu towaru do
miejsca przewidzianego dla jego wydania,
odbiorca ma prawo ¿¹daæ od przewoŸnika
wydania za pokwitowaniem drugiego egzem-
plarza listu przewozowego oraz towaru, przy
czym odbiorca, który korzysta z powy¿szych
praw, obowi¹zany jest zap³aciæ przewoŸni-
kowi kwotê nale¿noœci wynikaj¹c¹ z listu
przewozowego. W przypadku sporu w tym
przedmiocie przewoŸnik obowi¹zany jest
dostarczyæ towar tylko wówczas, gdy odbior-
ca udzieli mu zabezpieczenia. Zabezpiecze-
niem tym mo¿e byæ tak¿e przedmiot przewozu
– czyli przesy³ka. Co wiêcej, nie ma przeszkód
prawnych, by zastosowaæ przepis art. 57
ustawy Prawo przewozowe do przewozu
miêdzynarodowego, wykonywanego na mocy
Konwencji CMR – a to w oparciu o przepis art.
1 ust. 3 ustawy Prawo przewozowe. Konwen-
cja CMR mówi bowiem li tylko o prawie
zatrzymania (art. 14 – 16), nie stanowi¹c nic
o ustawowym prawie zastawu na przesy³ce.

Zgodnie z art. 802 § 1 kc dla zabezpie-
czenia roszczeñ o przewoŸne oraz roszczeñ o
prowizjê, o zwrot wydatków i innych nale¿noœ-
ci wynik³ych ze zleceñ spedycyjnych, jak
równie¿ dla zabezpieczenia takich roszczeñ
przys³uguj¹cych poprzednim spedytorom i
przewoŸnikom, przys³uguje spedytorowi usta-
wowe prawo zastawu na przesy³ce, dopóki
przesy³ka znajduje siê u niego lub u osoby,
która j¹ dzier¿y w jego imieniu, albo dopóki
mo¿e ni¹ rozporz¹dzaæ za pomoc¹ dokumen-
tów. Jak widaæ, uprawnienie spedytora jest
szerzej zakrojone niŸli analogiczne uprawnie-
nie przewoŸnika, albowiem dopuszczalnym
jest skorzystanie z ustawowego prawa
zastawu na przesy³ce celem zabezpieczenia
roszczeñ spedytora wynikaj¹cych tak¿e i z
poprzednio udzielonych zleceñ.

Powstaje jednak pytanie, jakie czynnoœci
winny byæ spedytorowi zlecone, by mo¿na
mówiæ o zawarciu umowy spedycji. Oczywiœ-
cie wysy³anie lub odbiór przesy³ki, ale nie
tylko. Jedn¹ z postaci œwiadczenia spedytora
jest bowiem dokonanie innych – poza wy-
sy³aniem i odbiorem przesy³ki - us³ug zwi¹za-
nych z jej przewozem, przy czym katalog
czynnoœci, które mog¹ wchodziæ w sk³ad
owych us³ug wi¹zanych z przewozem
przesy³ki jest de facto otwarty. Mieœciæ siê
wszak musi on w ramach nakreœlonych przez
bezwzglêdnie obowi¹zuj¹ce przepisy prawa,
zasady wspó³¿ycia spo³ecznego oraz, co
nale¿y podkreœliæ, w³aœciwoœci – czyli naturê
stosunku prawnego, jaki rodzi umowa

Stwierdziæ przeto wypada, i¿ podmiotem,
którego zaniechanie uprawniaæ bêdzie prze-
woŸnika do skorzystania z ustawowego
prawa zastawu na przesy³ce w oparciu
o przepis art. 57 ustawy Prawo przewozowe,
jest nadawca – czyli strona umowy prze-
wozu.

Je¿eli zatem odbiorca nie jest jedno-
czeœnie nadawc¹ – czyli stron¹ umowy
przewozu – powstanie jego obowi¹zku
zap³aty wzglêdem przewoŸnika zwi¹zane
bêdzie w znakomitej wiêkszoœci przypadków
z wydaniem przesy³ki, co z kolei jest równo-
znaczne utrat¹ zabezpieczenia przez prze-
woŸnika.

SPEDYTOR
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spedycji. Nie bêdzie przeto mog³a byæ uznana
za spedycyjn¹ taka czynnoœæ, która nie
pozostaje w zwi¹zku z przewozem. W myœl
przepisu art. 794 kc, przez umowê spedycji
spedytor zobowi¹zuje siê za wynagrodzeniem
w zakresie dzia³alnoœci swego przedsiê-
biorstwa do wysy³ania lub odbioru przesy³ki
albo do dokonania innych us³ug zwi¹zanych
z jej przewozem. Podkreœlenia wymaga, i¿
œwiadczenie spedytora, tak¿e z uwagi na
szeroki zakres tego œwiadczenia i stopieñ jego
z³o¿onoœci, nie ma charakteru osobistego.
Spedytor mo¿e przeto, w celu spe³nienia
swego œwiadczenia, pos³ugiwaæ siê podwyko-
nawcami. St¹d regulacja, uprawniaj¹ca
spedytora do skorzystania z ustawowego
prawa zastawu nawet wówczas, gdy przesy³ka
znajduje siê u osoby, która j¹ dzier¿y w imieniu
spedytora. Nie ulega natomiast w¹tpliwoœci, i¿
podmiotem zobowi¹zanym do zaspokojenia
roszczeñ spedytora jest zawsze jego zlece-
niodawca, a zatem to wzglêdem swego
zleceniodawcy spedytor bêdzie móg³ sko-
rzystaæ z ustawowego prawa zastawu na
przesy³ce.

Wskazaæ nale¿y, i¿ co do zasady instytucja
zastawu jako ograniczonego prawa rzeczo-
wego uregulowana jest w przepisach kodeksu
cywilnego. Zgodnie z przepisem art. 326 kc
przepisy o zastawie umownym stosuje siê
odpowiednio do zastawu, który powstaje
z mocy ustawy.

I tak, zgodnie z art. 310 kc, je¿eli w chwili
ustanowienia zastawu rzecz jest ju¿ obci¹¿ona
innym prawem rzeczowym, zastaw powsta³y
póŸniej ma pierwszeñstwo przed prawem
powsta³ym wczeœniej, chyba ¿e zastawnik
dzia³a³ w z³ej wierze. Co wszak najistotniejsze,
w myœl przepisu art. 312 kc zaspokojenie zas-
tawnika – czyli, na gruncie omawianych
przypadków, przewoŸnika, spedytora itd. -
z rzeczy obci¹¿onej nastêpuje wed³ug
przepisów o s¹dowym postêpowaniu egzeku-
cyjnym. Oznacza to, ¿e chc¹cy zaspokoiæ siê
z przedmiotu zastawu przewoŸnik czy spedy-
tor nie mo¿e po prostu przedmiotu zastawu
sprzedaæ , lecz winien pierwej uzyskaæ
przeciw swemu d³u¿nikowi tytu³ wykonawczy,
a nastêpnie skierowaæ do komornika wniosek
egzekucyjny, wskazuj¹c, i¿ wnosi o przepro-
wadzenie egzekucji z przedmiotu zastawu.
Tylko wówczas, gdy przedmiot zastawu jest
nara¿ony na utratê lub uszkodzenie, mo¿na
¿¹daæ b¹dŸ z³o¿enia rzeczy do depozytu

s¹dowego, b¹dŸ zwrotu rzeczy za jedno-
czesnym ustanowieniem innego zabezpie-
czenia wierzytelnoœci, b¹dŸ sprzeda¿y rzeczy,
przy czym w tym ostatnim przypadku zastaw
przechodzi na uzyskan¹ cenê, która powinna
byæ z³o¿ona do depozytu s¹dowego. Co wiê-
cej, ¿¹danie takie zg³osiæ mo¿e zastawca, nie
zaœ zastawnik (art. 321 § 1 kc)

Z mocy art. 314 kc zastaw zabezpiecza
tak¿e roszczenia o odsetki za trzy ostatnie lata
przed zbyciem rzeczy w postêpowaniu egze-
kucyjnym lub upad³oœciowym, przyznane
koszty postêpowania, w wysokoœci nieprze-
kraczaj¹cej dziesi¹tej czêœci kapita³u oraz inne
roszczenia o œwiadczenia uboczne, w szcze-
gólnoœci roszczenie o odszkodowanie z -po-
wodu niewykonania lub nienale¿ytego wyko-
nania zobowi¹zania oraz o zwrot nak³adów na
rzecz. Co ciekawe, zgodnie z art. 317 kc
przedawnienie wierzytelnoœci zabezpieczonej
zastawem nie narusza uprawnienia zastaw-
nika do uzyskania zaspokojenia z rzeczy
obci¹¿onej, z tym, ¿e przepisu tego nie stosuje
siê do roszczenia o odsetki lub inne œwiad-
czenia uboczne.

Korzystaj¹cy z ustawowego prawa zasta-
wu przewoŸnik b¹dŸ spedytor oprócz upraw-
nieñ ma tak¿e i obowi¹zki. Je¿eli rzecz
obci¹¿ona zastawem przynosi po¿ytki, zas-
tawnik powinien, w braku odmiennej umowy,
pobieraæ je i zaliczaæ na poczet wierzytelnoœci i
zwi¹zanych z ni¹ roszczeñ. W myœl zaœ
przepisu art. 318 kc zastawnik, któremu rzecz
zosta³a wydana, powinien czuwaæ nad jej
zachowaniem stosownie do przepisów o prze-
chowaniu za wynagrodzeniem, po wygaœ-
niêciu zastawu natomiast powinien zwróciæ
rzecz zastawcy. Z powy¿szego nie wynika, aby
zastawnik stawa³ siê z mocy prawa przecho-
wawc¹ przedmiotu zastawu. Ponosi wszak za
niego odpowiedzialnoœæ tak¹, jak¹ na podsta-
wie przepisów reguluj¹cych umowê przecho-
wania ponosi przechowawca za przyjêt¹ na
przechowanie rzecz.

Warto tak¿e wspomnieæ, i¿ co prawda
przepis art. 81 ust. 1 ustawy prawo upad³oœ-
ciowe i naprawcze stanowi, ¿e po og³oszeniu
upad³oœci d³u¿nika nie mo¿na obci¹¿yæ sk³ad-
ników masy upad³oœci hipotek¹, zastawem,
zastawem rejestrowym, zastawem skarbo-
wym lub hipotek¹ morsk¹ w celu zabezpie-
czenia wierzytelnoœci powsta³ej przed og³o-
szeniem upad³oœci, zakaz ten jednak nie doty-
czy zastawu powstaj¹cego z mocy ustawy.

Je¿eli spedytor dysponuje dokumentami,
uprawniaj¹cymi go do odbiory przesy³ki od
przewoŸnika morskiego, mo¿e skorzystaæ nie
tylko z ustawowego prawa zastawu na prze-
sy³ce, o którym mowa w art. 802 kodeksu
cywilnego, ale te¿ z prawa zatrzymania
dokumentów dotycz¹cych przesy³ki. Podkreœ-
lenia wymaga, ¿e takowe prawo zatrzymania
nie wynika z przepisów prawa, lecz ze sto-
sunku umownego.

Praktycznie ka¿dy przedsiêbiorca, a wiêc
tak¿e i spedytorzy - mimo braku wyraŸnego
ustawowego uprawnienia, mog¹ ustalaæ i sto-
sowaæ w umowach ze swymi zleceniodaw-
cami regulaminy, ogólne warunki umów itd.
Co wiêcej, mo¿na pokusiæ siê o stwierdzenie,
¿e w stosunkach prawnych wynikaj¹cych
z umowy spedycji pos³ugiwanie siê wzorcem
umownym w postaci Ogólnych Polskich
Warunków Spedycyjnych jest zwyczajowo
przyjête, zwa¿ywszy na ukszta³towan¹ na
przestrzeni wielu lat praktykê uchwalania
OPWS.

Jednak¿e ani regulaminy wydawane przez
przewoŸników, ani regulaminy, ogólne warun-
ki umów itp, ustalane przez spedytorów (orga-
nizacje ich zrzeszaj¹ce), nie maj¹ charakteru
przepisu prawa, a skuteczne ich w³¹czenie do
stosunku umownego zale¿y od przestrzegania
prawnych wymogów. Wymogi te okreœlone
zosta³y w przepisach art. 384 i nast. kodeksu
cywilnego. I tak art. 384 § 1 kc stanowi, i¿
ustalony przez jedn¹ ze stron wzorzec umowy,
w szczególnoœci ogólne warunki umów, wzór
umowy, regulamin, wi¹¿e drug¹ stronê, je¿eli
zosta³ jej dorêczony przed zawarciem umowy.
Z § 2 tego artyku³u wynika, ¿e w razie, gdy
pos³ugiwanie siê wzorcem umownym jest
w stosunkach danego rodzaju zwyczajowo
przyjête, wi¹¿e on tak¿e wtedy, gdy druga
strona mog³a siê z ³atwoœci¹ dowiedzieæ o jego
treœci. Nie dotyczy to jednak umów zawie-
ranych z udzia³em konsumentów, z wyj¹tkiem
umów powszechnie zawieranych w drobnych,
bie¿¹cych sprawach ¿ycia codziennego, takich
jak np umowy przewozu osób, ich baga¿u itd.

Stwierdziæ przeto nale¿y, i¿ mo¿liwoœæ
skorzystania z prawa zatrzymania dokumen-
tów zale¿y od mo¿liwoœci zastosowania do
umowy spedycji wzorca umownego – OPWS
2010. To zaœ uzale¿nione jest od skutecznego
w³¹czenia owego wzorca do stosunku umow-
nego. (B.J.)

Zaspokojenie z przedmiotu zastawu Obowi¹zki zastawnika

Ocena mo¿liwoœci skorzystania z prawa
zatrzymania dokumentów w oparciu o § 25
OPWS 2010
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Czêsto zdarza siê, i¿ przedsiêbiorcy
wystêpuj¹ w obrocie pod podobnymi
nazwami, jak równie¿ u¿ywaj¹ podobnego
nazewnictwa na oznaczenie swoich pro-
duktów. Czêsto wynika to ze specyfiki danej
bran¿y, której charakterystyka determinuje
stosowanie podobnej nomenklatury. I tak na
przyk³ad w bran¿y TSL czêsto spotyka siê
podmioty, których nazwy firm zawieraj¹
oznaczenie „transport”, „-trans”, „-sped”,
„cargo”, „logistic(s)”, „Express” itd. Podobnie
wszak oznaczane bywaj¹ produkty przedsiê-
biorców z bran¿y TSL. Powstaje przeto
pytanie, czy jest to prawnie dozwolone. Aby
odpowiedzieæ sobie na to pytanie, w pierwszej
kolejnoœci nale¿y rozwa¿yæ, czym ró¿ni siê
znak towarowy od firmy, a tak¿e, czy rejes-
tracja znaku towarowego mo¿e wp³ywaæ na
mo¿liwoœæ prawn¹ u¿ywania przez innego
przedsiêbiorcê firmy o takim samym lub
podobnym brzmieniu. W pierwszej zaœ
kolejnoœci wypada przybli¿yæ sobie definicje
ustawowe obu pojêæ.

Pojêcie firmy uregulowane jest w prze-
pisach kodeksu cywilnego. Zgodnie z prze-
pisem art. 432 § 1 kodeksu cywilnego
przedsiêbiorca dzia³a pod firm¹. Firmê ujawnia
siê we w³aœciwym rejestrze, chyba ¿e przepisy
odrêbne stanowi¹ inaczej. W myœl art. 433 § 1
kc firma przedsiêbiorcy powinna siê odró¿niaæ
dostatecznie od firm innych przedsiêbiorców
prowadz¹cych dzia³alnoœæ na tym samym
rynku. § 2 tego przepisu stanowi, i¿ firma nie
mo¿e wprowadzaæ w b³¹d, w szczególnoœci
co do osoby przedsiêbiorcy, przedmiotu
dzia³alnoœci przedsiêbiorcy, miejsca dzia³al-
noœci, Ÿróde³ zaopatrzenia. Zgodnie z prze-
pisem art. 435 § 1 kc firm¹ osoby prawnej jest
jej nazwa. Firma zawiera okreœlenie formy
prawnej osoby prawnej, które mo¿e byæ po-
dane w skrócie, a ponadto mo¿e wskazywaæ
na przedmiot dzia³alnoœci, siedzibê tej osoby
oraz inne okreœlenia dowolnie obrane. Firma
oddzia³u osoby prawnej zawiera pe³n¹ nazwê
tej osoby oraz okreœlenie „oddzia³” ze
wskazaniem miejscowoœci, w której oddzia³
ma siedzibê. Zgodnie z art. 4310 kc przed-
siêbiorca, którego prawo do firmy zosta³o
zagro¿one cudzym dzia³aniem, mo¿e ¿¹daæ
zaniechania tego dzia³ania, chyba ¿e nie jest
ono bezprawne. W razie dokonanego naru-
szenia mo¿e on tak¿e ¿¹daæ usuniêcia jego

skutków, z³o¿enia oœwiadczenia lub oœwiad-
czeñ w odpowiedniej treœci i formie, naprawie-
nia na zasadach ogólnych szkody maj¹tkowej
lub wydania korzyœci uzyskanej przez osobê,
która dopuœci³a siê naruszenia.

Pojêcie znaku towarowego uregulowane
jest w ustawie prawo w³asnoœci przemys³o-
wej. W myœl przepisu art. 120 ust. 1 tej ustawy
znakiem towarowym mo¿e byæ ka¿de ozna-
czenie, które mo¿na przedstawiæ w sposób
graficzny, je¿eli oznaczenie takie nadaje siê do
odró¿nienia towarów jednego przedsiê-
biorstwa od towarów innego przedsiêbior-
stwa. Znakiem towarowym, w rozumieniu ust.
1, mo¿e byæ w szczególnoœci wyraz, rysunek,
ornament, kompozycja kolorystyczna, forma
przestrzenna, w tym forma towaru lub opa-
kowania, a tak¿e melodia lub inny sygna³
dŸwiêkowy. Powy¿sze dotyczy tak¿e znaków
us³ugowych. Na znak towarowy mo¿e byæ
udzielone prawo ochronne. Pierwszeñstwo do
uzyskania prawa ochronnego na znak towa-
rowy oznacza siê wed³ug daty zg³oszenia
znaku towarowego w Urzêdzie Patentowym,
przy czym uprzednie pierwszeñstwo mo¿e byæ
oznaczone wed³ug daty pos³u¿enia siê
znakiem na powszechnie uznanych targach
lub wystawach, pod warunkiem zg³oszenia
znaku do rejestracji przed up³ywem 6 miesiêcy
od wystawienia znaku.

Zg³oszenie w charakterze znaku towaro-
wego oznaczenia, którym inna osoba pos³ugu-
je siê jako nazw¹, pod któr¹ prowadzi dzia³al-
noœæ gospodarcz¹, w szczególnoœci, je¿eli jest
ona wyrazem pospolitym, nie stanowi sa-
moistnej podstawy do odmowy udzielenia
prawa ochronnego, je¿eli zg³aszaj¹cy dzia³a³ w
dobrej wierze, a nazwa ta nie jest u¿ywana jako
znak towarowy powszechnie znany na
obszarze Rzeczypospolitej Polskiej dla towa-
rów tego samego rodzaju lub te¿ w chwili
zg³oszenia znaku nie by³o konfliktu interesów,
w szczególnoœci ze wzglêdu na ró¿ny profil
dzia³alnoœci, lokalny jej zasiêg lub odmienne
formy u¿ywania obu oznaczeñ. W myœl art.
132 ust. 1 wy¿ej wskazanej ustawy nie udziela
siê prawa ochronnego na znak towarowy dla
towarów tego samego rodzaju, je¿eli jest on
podobny do zarejestrowanego oznaczenia
geograficznego, chyba ¿e zg³aszaj¹cy jest
uprawniony do u¿ywania tego oznaczenia, a
udzielenie prawa ochronnego na znak

towarowy nie ograniczy nadmiernie mo¿liwoœ-
ci u¿ywania zarejestrowanego oznaczenia
geograficznego przez innych uprawnionych;
jest on identyczny lub podobny do znaku, który
przed dat¹, wed³ug której oznacza siê
pierwszeñstwo do uzyskania prawa ochron-
nego, by³ powszechnie znany i u¿ywany jako
znak towarowy dla towarów pochodz¹cych od
innej osoby; jest podobny do wczeœniej
zarejestrowanego w Rzeczypospolitej Polskiej
znaku towarowego, którego ochrona usta³a,
jeœli od daty wygaœniêcia prawa ochronnego
na znak towarowy do dnia zg³oszenia podob-
nego znaku przez inn¹ osobê nie up³yn¹³,
z zastrze¿eniem art. 133 ww. ustawy, okres
dwóch lat. Ustêp 2 tego¿ artyku³u stanowi, i¿
nie udziela siê prawa ochronnego na znak
towarowy identyczny do znaku towarowego
zarejestrowanego lub zg³oszonego do rejes-
tracji (o ile znak taki zostanie zarejestrowany)
z wczeœniejszym pierwszeñstwem na rzecz
innej osoby dla identycznych towarów; jest
identyczny lub podobny do znaku towarowego
zarejestrowanego lub zg³oszonego do
rejestracji (o ile znak taki zostanie zarejestro-
wany) z wczeœniejszym pierwszeñstwem na
rzecz innej osoby dla towarów identycznych
lub podobnych, je¿eli jego u¿ywanie spowo-
dowaæ mo¿e wœród czêœci odbiorców b³¹d
polegaj¹cy w szczególnoœci na skojarzeniu
miêdzy znakami; jest identyczny lub podobny
do renomowanego znaku towarowego zare-
jestrowanego lub zg³oszonego z wczeœniej-
szym pierwszeñstwem do rejestracji (o ile
znak taki zostanie zarejestrowany) na rzecz
innej osoby dla jakichkolwiek towarów, je¿eli
mog³oby to przynieœæ zg³aszaj¹cemu nienale¿-
n¹ korzyœæ lub byæ szkodliwe dla odró¿nia-
j¹cego charakteru b¹dŸ renomy znaku wczeœ-
niejszego. Przepis ten stosuje siê odpowiednio
do znaku powszechnie znanego.

Przez uzyskanie prawa ochronnego naby-
wa siê prawo do wy³¹cznego u¿ywania znaku
towarowego w sposób zarobkowy lub
zawodowy na ca³ym obszarze Rzeczypospo-
litej Polskiej. Czas trwania prawa ochronnego
na znak towarowy wynosi 10 lat od daty zg³o-
szenia znaku towarowego w Urzêdzie Paten-
towym. Prawo ochronne na znak towarowy
mo¿e zostaæ, na wniosek uprawnionego, prze-
d³u¿one dla wszystkich lub czêœci towarów, na
kolejne okresy dziesiêcioletnie. U¿ywanie
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Zdrowie najwa¿niejsze, to wiadomo.
W codziennej gonitwie jednak czêsto porze-
kad³o to pozostaje li tylko porzekad³em, a kont-
rola zdrowia nastêpuje wy³¹cznie przy okazji
obowi¹zkowych badañ okresowych, których
zakres sk¹din¹d do szerokich nie nale¿y.

Ostatnio wszak o badaniach okresowych
zrobi³o siê g³oœno, a to z powodu nagminnego
kierowania pracowników przez lekarzy medy-
cyny pracy na badania psychologiczne, które
dla pracowników sta³y siê niekiedy wrêcz
swoist¹ „zmor¹”. Widmo, ¿e siê „nie przejdzie
testu”, niejednego wrêcz przera¿a.

Abstrahuj¹c od oceny takiej sytuacji pod
wzglêdem ochrony zdrowia, warto pokusiæ siê
o jej ocenê pod wzglêdem prawnym.

I tak materia obowi¹zku przeprowadzania
badañ okresowych, ich zakresu i krêgu osób
objêtych obowi¹zkiem tych¿e badañ uregu-
lowana jest w przepisach kodeksu pracy,
przepisach wykonawczych oraz innych aktach
prawnych.

I tak, z § 2 ust. 1 i 2 Rozporz¹dzenia
Ministra Zdrowia i Opieki Spo³ecznej z dnia 30
maja 1996 r. w sprawie przeprowadzania

badañ lekarskich pracowników, zakresu
profilaktycznej opieki zdrowotnej nad pracow-
nikami oraz orzeczeñ lekarskich wydawanych
do celów przewidzianych w Kodeksie pracy
(Dz.U.1996.69.332 z póŸn. zm) wynika, i¿
zakres i czêstotliwoœæ badañ profilaktycznych
okreœlaj¹ wskazówki metodyczne w sprawie
przeprowadzania badañ profilaktycznych
pracowników, zwane dalej "wskazówkami
metodycznymi", stanowi¹ce za³¹cznik nr 1 do
rozporz¹dzenia, zaœ lekarz przeprowadzaj¹cy
badania profilaktyczne mo¿e poszerzyæ jego
zakres o dodatkowe specjalistyczne badania
konsultacyjne oraz badania dodatkowe,
a tak¿e wyznaczyæ krótszy termin nastêpnego
badania, ni¿ to okreœlono we wskazówkach
metodycznych, je¿eli stwierdzi, ¿e jest to
niezbêdne dla prawid³owej oceny stanu
zdrowia osoby przyjmowanej do pracy lub
pracownika.

Zgodnie z § 4. 1 tego Rozporz¹dzenia
badanie profilaktyczne przeprowadza siê na
podstawie skierowania wydanego przez
pracodawcê. W myœl ust. 2 skierowanie to
powinno zawieraæ okreœlenie rodzaju badania

profilaktycznego, jakie ma byæ wykonane,
w przypadku osób przyjmowanych do pracy
lub pracowników przenoszonych na inne sta-
nowiska pracy - okreœlenie stanowiska pracy,
na którym osoba ta ma byæ zatrudniona -
w tym przypadku pracodawca mo¿e wskazaæ
w skierowaniu dwa lub wiêcej stanowisk
pracy, w kolejnoœci odpowiadaj¹cej potrze-
bom zak³adu, w przypadku pracowników -
okreœlenie stanowiska pracy, na którym pra-
cownik jest zatrudniony/ na które jest prze-
noszony oraz informacje o wystêpowaniu na
stanowisku pracy czynników szkodliwych dla
zdrowia lub warunków uci¹¿liwych, jak rów-
nie¿ aktualne wyniki badañ i pomiarów czyn-
ników szkodliwych dla zdrowia, wykonanych
na tym stanowisku.

Materia dotycz¹ca badañ lekarskich
kierowców uregulowana jest przepisami Roz-
porz¹dzenia Ministra Zdrowia z dnia 7 stycznia
2004 r. w sprawie badañ lekarskich kierow-
ców i osób ubiegaj¹cych siê o uprawnienia do
kierowania pojazdami. Wskazaæ wypada, i¿
delegacja ustawowa dla Ministra Zdrowia do
wydania ww. rozporz¹dzenia wydana jest

znaku towarowego polega w szczególnoœci na
umieszczaniu tego znaku na towarach
objêtych rejestracj¹ lub ich opakowaniu
i wprowadzaniu tych towarów do obrotu;
umieszczaniu znaku na dokumentach zwi¹za-
nych z wprowadzaniem towarów do obrotu lub
zwi¹zanych ze œwiadczeniem us³ug; pos³u-
giwaniu siê nim w celu reklamy.

Jak zatem ma siê prawo ochronne do
znaku towarowego z prawem innego przedsiê-
biorcy do u¿ywania w nazwie swojej firmy
podobnego oznaczenia? OdpowiedŸ na to daje
przepis art. 158 ust. 1 ustawy prawo
w³asnoœci przemys³owej, zgodnie z którym
uprawniony z prawa ochronnego na znak
towarowy nie mo¿e zakazaæ pos³ugiwania siê
przez inn¹ osobê nazw¹, pod któr¹ prowadzi
ona dzia³alnoœæ gospodarcz¹, je¿eli nazwa ta
nie jest u¿ywana w charakterze oznaczenia
towarów bêd¹cych przedmiotem tej dzia³al-
noœci i nie zachodzi mo¿liwoœæ wprowadzenia
odbiorców w b³¹d co do pochodzenia to-

warów, w szczególnoœci ze wzglêdu na ró¿ny
profil dzia³alnoœci lub lokalny zasiêg u¿ywania
tej nazwy. Je¿eli osoba pos³uguj¹c siê nazw¹,
pod któr¹ prowadzi dzia³alnoœæ gospodarcz¹,
dzia³a w z³ej wierze, przepisu powy¿szego nie
stosuje siê.

W myœl przepisu art. 163 ust. 1 upraw-
niony z prawa ochronnego na znak towarowy
mo¿e udzieliæ innej osobie upowa¿nienia do
u¿ywania znaku, zawieraj¹c z ni¹ umowê li-
cencyjn¹. Licencjobiorca mo¿e udzieliæ subli-
cencji na u¿ywanie znaku towarowego w za-
kresie udzielonego mu upowa¿nienia.

W skrócie mo¿na powiedzieæ, i¿ przedsiê-
biorca, który dzia³a pod firm¹ (czyli nazw¹
fantazyjn¹, pod któr¹ prowadzi swe przedsiê-
biorstwo), mo¿e – ale nie musi – oznaczaæ
swoje produkty (us³ugi) okreœlonym znakiem
towarowym. Znak ten mo¿e byæ to¿samy z fir-
m¹, mo¿e te¿ byæ od firmy zupe³nie odmienny.
Obie instytucje prawne podlegaj¹ bowiem
zarówno odmiennej ochronie, jak i innemu

re¿imowi prawnemu. Nie mo¿na zatem ich
uto¿samiaæ ani nie powinno siê ich myliæ.

Badanie i ustalanie kolizji na podstawie
wskazanego powy¿ej w art. 433 § 1 k.c.
stopnia dostatecznej odró¿nialnoœci jest
mo¿liwe tylko w okolicznoœciach konkretnej
sprawy, dokonuj¹c porównania w p³asz-
czyŸnie: wizualnej, fonetycznej i znaczeniowej.
Samo funkcjonowanie oznaczenia, jakim jest
firma, mimo podobieñstwa lub zbie¿noœci
niektórych danych, nie przes¹dza - jak
dowodzi praktyka s¹dowa - o istnieniu
konfliktów lub kolizji, je¿eli dotyczy niekon-
kurencyjnej dzia³alnoœci lub niepodobnych
towarów (us³ug). Przy wyk³adni i stosowaniu
art. 433 § 1 i 2 k.c. uwzglêdniaæ bowiem
nale¿y przepisy, które zmierzaj¹ do eliminacji
kolizji miêdzy firm¹ przedsiêbiorcy a uzys-
kanym przez innego przedsiêbiorcê prawem
ochronnym na znak towarowy. Przepisem
takim jest w³aœnie art. 158 ustawy prawo
w³asnoœci przemys³owej.(B.J.)
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w ustawie prawo o ruchu drogowym, nie zaœ
w kodeksie pracy. Materia ww. rozporz¹dzenia
jest bowiem szersza – reguluje obowi¹zki
osób, które ubiegaj¹ siê o prawo jady
niezale¿nie od tego, czy s¹ pracownikami, czy
te¿ nie.

Zgodnie z § 4 ust. 4 tego rozporz¹dzenia
skierowanie w celu wykonania konsultacji
okulistycznej oraz przeprowadzenia badania
oceniaj¹cego widzenie zmierzchowe i zja-
wisko olœnienia jest obligatoryjne w odnie-
sieniu do osób ubiegaj¹cych siê albo posia-
daj¹cych prawo jazdy kategorii C, C1, D, D1,
C+E, C1+E, D+E, D1+E lub pozwolenie do
kierowania tramwajem, kierowców podlega-
j¹cych kontrolnym badaniom lekarskim, o któ-
rych mowa w art. 122 ust. 2 ww. ustawy,
kandydatów na instruktorów lub egzamina-
torów osób ubiegaj¹cych siê o uprawnienia do
kierowania pojazdami, kierowców podlega-
j¹cych badaniom lekarskim, o których mowa
w art. 39j ustawy z dnia 6 wrzeœnia 2001 r.
o transporcie drogowym, a tak¿e

O tym, którzy pracownicy powinni byæ
kierowani na dodatkowe badania psycholo-
giczne, decyduje lekarz medycyny pracy na
podstawie skierowania wydanego przez
pracodawcê, zawieraj¹cego w szczególnoœci
informacje o rodzaju badania profilaktycznego
(wstêpne, okresowe, kontrolne), stanowisku
pracy, wystêpowaniu na stanowisku czyn-
ników szkodliwych dla zdrowia lub warunków
uci¹¿liwych, a tak¿e zawieraj¹ce ewentualne
wyniki badañ i pomiarów czynników szkod-
liwych dla zdrowia, wykonanych na tych sta-
nowiskach.

Istniej¹ jednak zawody, w których
przeprowadzenie takich badañ jest obligato-
ryjne, tote¿ niezale¿nie od decyzji lekarza
medycyny pracy wykonuj¹cy je pracownicy
musz¹ takie badania odbyæ. Nale¿¹ do nich
m.in.: kierowcy, ochroniarze, którzy podczas
wykonywania swoich obowi¹zków korzystaj¹
z broni palnej, stra¿nicy gminni (miejscy),
policjanci itd.

Zgodnie z za³¹cznikiem nr 1 do wy¿ej cyt.
rozporz¹dzenia w spr. badañ lekarskich, ba-
daniom psychologicznym powinni byæ pod-
dawani pracownicy, którzy pracuj¹ w nara-
¿eniu na czynniki toksyczne , niekorzystne
czynniki psychospo³eczne (w szczególnoœci
osoby pracuj¹ce w zagro¿eniu wynikaj¹cym
ze sta³ego du¿ego dop³ywu informacji i goto-
woœci do odpowiedzi) i prace wymagaj¹ce
pe³nej sprawnoœci psychoruchowej.

Najwiêcej w¹tpliwoœci budzi okreœlenie
"sprawnoœæ psychoruchowa". Oznacza ono
mo¿liwoœæ wykonywania przez cz³owieka
z³o¿onych czynnoœci ruchowych bez wzglêdu
na zak³ócaj¹cy wp³yw sfery psychicznej przez
czynniki zewnêtrzne i wewnêtrzne. Trzeba
jednak zaznaczyæ, ¿e nie jest ono to¿same
z pojêciem sprawnoœci psychofizycznej z art.
210 § 4 ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. -
Kodeks pracy (tekst jedn.: Dz. U. z 1998 r. Nr
21, poz. 94 z póŸn. zm.).

Wed³ug doktryny medycznej, czynnoœci
zawodowe zakwalifikowane do grupy prac
wymagaj¹cych szczególnej sprawnoœci to
m.in.: kierowanie pojazdami samochodowy-
mi, obs³uga wózków jezdniowych podnoœ-
nikowych z mechanicznym napêdem podno-
szenia (wózki wid³owe), obs³uga urz¹dzeñ
podnoœnikowych z mechanizmem podnosz¹-
cym towary na wysokoœæ 1,6 m (wózki

paletowe niskiego sk³adowania) i powy¿ej
wysokoœci 1,6 m (uk³adnice magazynowe,
wysokiego sk³adowania ). Odrêbn¹ kategoriê
stanowiæ bêd¹ prace wymagaj¹ce pe³nej
sprawnoœci psychoruchowej, do których
zaliczyæ mo¿na kierowanie pojazdami samo-
chodowymi niepodlegaj¹cymi ustawie z dnia
6 wrzeœnia 2000 r. o transporcie drogowym
(tekst jedn.: Dz. U. z 2007 r. Nr 125, poz. 874 z
póŸn. zm.), obs³ugê wózków jezdniowych
podnoœnikowych z mechanicznym napêdem
podnoszenia (wózki wid³owe), obs³ugê urz¹-
dzeñ podnoœnikowych z mechanizmem pod-
nosz¹cym towary powy¿ej wysokoœæ 1,6 m
(uk³adnice magazynowe, wysokiego sk³ado-
wania), obs³ugê podnoœników, ramp hyd-
raulicznych > 1,6m, ¿urawi i dŸwigów,
obs³ugê sprzêtu drogowego, budowlanego
i robót ziemnych, monitoring prac wymaga-
j¹cych pe³nej sprawnoœci (pulpity sterow-
nicze, sygnalizatory, w centrach kontroli).
Zgodnie z wytycznymi, pracownicy, którzy
wykonuj¹ wymienione prace, powinni byæ
kierowani na badania psychologiczne (testy
sprawnoœci psychoruchowej).

W myœl natomiast Rozporz¹dzenie Minis-
tra Pracy I Polityki Socjalnej z dnia 28 maja
1996 r. w sprawie rodzajów prac wymagaj¹-
cych szczególnej sprawnoœci psychofizycznej
prace, wymagaj¹ce szczególnej sprawnoœci
psychofizycznej to m. in. prace przy obs³udze
suwnic sterowanych z kabiny i zdalnie
sterowanych, prace przy obs³udze podnoœ-
ników i platform hydraulicznych, prace przy
obs³udze uk³adnic magazynowych, prace przy
obs³udze ¿urawi wie¿owych i samojezdnych,
prace operatorów samojezdnych ciê¿kich
maszyn budowlanych i maszyn drogowych .

osoby
posiadaj¹cej prawo jazdy kategorii A, A1, B,
B1, B+E, T, kieruj¹cej pojazdem w ramach
obowi¹zków s³u¿bowych.
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czteroetylek o³owiu, rtêæ, dwusiarczek wêgla
Tak¿e obs³uga podnoœników, ramp hydraulicznych > 1,6 m, ¿urawi i dŸwigów, obs³uga sprzêtu drogowego, budowlanego i robót ziemnych, monitoring prac wymagaj¹cych pe³nej
sprawnoœci (pulpity sterownicze, sygnalizatory, w centrach kontroli), praca na wysokoœci do i powy¿ej 3 m, obs³uga maszyn w ruchu i innych gro¿¹cych urazem, jak równie¿ nie gro¿¹cych
urazem, pos³ugiwanie siê broni¹.
Tak¿e prace przy obs³udze urz¹dzeñ mechanicznych, zwi¹zanych z czynnoœciami wyburzeniowymi, prace operatorów pulpitów sterowniczych urz¹dzeñ technologicznych
wielofunkcyjnych i wielozadaniowych, prace przy obs³udze urz¹dzeñ walcowniczych przy wprowadzaniu pasm do wykrojów walcowniczych przy u¿yciu narzêdzi rêcznych, prace dru¿yn
trakcyjnych oraz maszynistów - operatorów samojezdnych ciê¿kich maszyn torowych i kierowców drezyn motorowych, prace nastawniczego, ustawiacza i manewrowego na kolei i na
zak³adowych bocznicach kolejowych oraz prace dy¿urnego ruchu na kolei, prace kierowców: autobusów, pojazdów przewo¿¹cych materia³y niebezpieczne oraz pojazdów o dopuszczalnej
masie ca³kowitej powy¿ej 16 ton i d³ugoœci powy¿ej 12 m, trolejbusów i motorniczych tramwajów, prace przy monta¿u i remoncie sieci trakcyjnych, prace przy liniach napowietrznych
niskich, œrednich i wysokich napiêæ, prace przy obs³udze urz¹dzeñ ciœnieniowych podlegaj¹cych pe³nemu dozorowi technicznemu, prace przy obs³udze instalacji chemicznych do
produkcji gazów toksycznych lub tworz¹cych mieszaniny wybuchowe z powietrzem, prace przy materia³ach ³atwo palnych, œrodkach toksycznych i materia³ach biologicznie zakaŸnych,
prace przy wytwarzaniu, transportowaniu, wydawaniu i stosowaniu materia³ów wybuchowych i samozapalnych, prace badawcze, doœwiadczalne i technologiczne, zwi¹zane
bezpoœrednio z eksploatacj¹ oraz obs³ug¹ ruchu reaktorów j¹drowych, akceleratorów, generatorów neutronów, komór do produkcji Ÿróde³ promieniotwórczych, prace z otwartymi
Ÿród³ami promieniotwórczymi w pracowniach klasy I i II, prace zwi¹zane ze stosowaniem promieniowania jonizuj¹cego do celów diagnostycznych i terapeutycznych w zak³adach opieki
zdrowotnej, z wyj¹tkiem przypadków dotycz¹cych ratowania ¿ycia ludzkiego, prace doœwiadczalne z nowymi rodzajami uzbrojenia i amunicji, prace remontowo-konserwacyjne przy
amunicji i jej konfekcjonowaniu, prace zwi¹zane z oczyszczaniem terenu z przedmiotów wybuchowych i niebezpiecznych, prace maszynisty maszyn wyci¹gowych, sygnalisty szybowego,
operatora samojezdnych maszyn przodkowych, operatora pojazdów pozaprzodkowych i samojezdnych maszyn pomocniczych, maszynisty lokomotyw pod ziemi¹, rewidenta urz¹dzeñ
wyci¹gowych - w podziemnych zak³adach górniczych, prace maszynisty wiertniczego i operatora maszyn podstawowych - w odkrywkowych zak³adach górniczych, prace mechanika i
maszynisty wiertni, operatora i kierowcy agregatów cementacyjnych zasobników oraz urz¹dzeñ do intensyfikacji wydobycia ropy i gazu - w zak³adach górniczych wydobywaj¹cych
kopaliny metod¹ otworów wiertniczych i w zak³adach wykonuj¹cych prace geologiczne, prace pilota morskiego, prace przy obs³udze znaków nawigacyjnych na wodzie, prace przy
technicznej obs³udze wodowania statków, prace na wysokoœci na masztach i wie¿ach antenowych, prace na wiaduktach i mostach, prace pilota samolotowego, œmig³owcowego i
szybowcowego, balonu wolnego i skoczka spadochronowego zawodowego, prace nawigatora lotniczego i mechanika pok³adowego w lotnictwie, prace kontrolera ruchu lotniczego, prace
kaskadera filmowego oraz prace treserów dzikich zwierz¹t i akrobatów cyrkowych.
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Zgodnie z przepisem art. 122 ustawy
z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu
drogowym badaniu lekarskiemu przeprowa-
dzanemu w celu stwierdzenia istnienia lub
braku przeciwwskazañ zdrowotnych do
kierowania pojazdem podlega osoba ubiegaj¹-
ca siê o wydanie prawa jazdy, osoba ubiega-
j¹ca siê o przywrócenie uprawnienia do kiero-
wania pojazdem cofniêtego ze wzglêdu na stan
zdrowia, kieruj¹cy pojazdem skierowany przez
organ kontroli ruchu drogowego, je¿eli uczes-
tniczy w wypadku drogowym, w nastêpstwie
którego jest œmieræ innej osoby lub ciê¿ki
uszczerbek na jej zdrowiu, kierowa³ pojazdem
w stanie nietrzeŸwoœci lub po u¿yciu œrodka
dzia³aj¹cego podobnie do alkoholu, kieruj¹-
cy pojazdem skierowany decyzj¹ starosty
w przypadkach nasuwaj¹cych zastrze¿enia co
do stanu zdrowia, osoba posiadaj¹ca prawo
jazdy lub pozwolenie do kierowania tram-
wajem, skierowana decyzj¹ starosty na
podstawie zawiadomienia w³aœciwych orga-
nów orzekaj¹cych o niepe³nosprawnoœci lub
niezdolnoœci do pracy oraz kandydat na
instruktora lub egzaminatora osób ubie-
gaj¹cych siê o uprawnienia do kierowania
pojazdami.

Zgodnie z art. 124 tej ustawy badaniu
psychologicznemu przeprowadzanemu w celu
orzeczenia istnienia lub braku przeciwwskazañ
psychologicznych do kierowania pojazdem
podlega kandydat na instruktora lub egzami-
natora osób ubiegaj¹cych siê o uprawnienia
do kierowania pojazdami oraz osoba ubiega-
j¹ca siê o pozwolenie do kierowania tramwa-
jem, kieruj¹cy pojazdem silnikowym skiero-
wany, w drodze decyzji, przez organ kontroli
ruchu drogowego, je¿eli kierowa³ pojazdem
w stanie nietrzeŸwoœci lub po u¿yciu œrodka
dzia³aj¹cego podobnie do alkoholu, przekro-
czy³ liczbê 24 punktów otrzymanych na
podstawie art. 130 ust. 1 ustawy, kieruj¹cy
bêd¹cy sprawc¹ wypadku drogowego, w któ-
rym jest zabity lub ranny, kieruj¹cy skierowany
przez lekarza, je¿eli w wyniku badania lekar-
skiego stwierdzona zostanie koniecznoœæ
przeprowadzenia badania psychologicznego,
osoba skierowana przez kierownika w³aœciwej
jednostki organizacyjnej Si³ Zbrojnych Rzeczy-
pospolitej Polskiej, je¿eli jest ona przewidziana
do szkolenia na kierowcê na potrzeby wojska,
jak równie¿ osoba ubiegaj¹ca siê o przywró-
cenie uprawnienia do kierowania pojazdem
silnikowym, cofniêtego ze wzglêdu na istnienie
przeciwwskazañ psychologicznych do kiero-
wania pojazdami.

Jak wynika z analizy powo³anych wy¿ej
przepisów prawa, brak jest normy prawnej,
która w sposób bezpoœredni nakazywa³aby
przeprowadzanie w ramach badañ okreso-
wych badañ psychologicznych wzglêdem
osób posiadaj¹cych prawo jazdy kategorii A,
A1, B, B1, B+E, T, które kieruj¹ pojazdami
w ramach swych obowi¹zków s³u¿bowych.

Nie jest natomiast wykluczona sytuacja,
w której lekarz medycyny pracy, po przepro-
wadzeniu analizy zawartego w skierowaniu,
sporz¹dzonym przez pracodawcê, opisu
wystêpowania na stanowisku pracy danego
pracownika, czynników szkodliwych dla
zdrowia lub warunków uci¹¿liwych, skieruje
pracownika na dodatkowe badania psy-
chologiczne.

W pierwszej kolejnoœci wypada zastano-
wiæ siê, co nale¿y rozumieæ pod pojêciem
„obowi¹zków s³u¿bowych”. O ile bowiem
obowi¹zki pracownicze – jako zbiór norm
o charakterze zasadniczym, generalnym – to
obowi¹zki wspólne dla wszystkich pracow-
ników, o tyle obowi¹zki s³u¿bowe winny byæ
ju¿ rozumiane jako zbiór obowi¹zków o cha-
rakterze indywidualnym i konkretnym, obligu-
j¹cych okreœlonego pracownika do oznaczo-
nych dzia³añ czy zachowañ. Nale¿y je przeto
oceniaæ przez pryzmat rodzaju umówionej
pracy.

Jak wynika z art. 29 § 1 pkt 1) kodeksu
pracy, umowa o pracê okreœla strony umowy,
rodzaj umowy, datê jej zawarcia oraz warunki
pracy i p³acy, w szczególnoœci rodzaj pracy.
Okreœlenie rodzaju pracy jest niezbêdnym
elementem umowy o pracê. Bez niego nie
by³oby bowiem wiadomo, wykonywania jakiej
pracy pracodawca mo¿e domagaæ siê od
pracownika. Gdy rodzaj pracy nie jest okreœ-
lony w umowie o pracê, o zgodnym zamiarze
stron mo¿na wnioskowaæ z ca³okszta³tu
okolicznoœci, np. na podstawie kwalifikacji
pracownika, rodzaju dzia³alnoœci prowadzonej
przez pracodawcê lub na podstawie rodzaju

faktycznie wykonywanych przez pracownika
czynnoœci.

Przez rodzaj pracy rozumie siê przeto typ
czynnoœci sk³adaj¹cych siê na umówion¹
pracê. Rodzaj ten mo¿e byæ wskazany wprost
przez okreœlenie pracy wchodz¹cej w zakres
danego zawodu (np. lekarza) czy specjalnoœci
- lub poœrednio - przez oznaczenie stanowiska,
z którym wi¹¿e siê wykonywanie oznaczonych
czynnoœci/ oznaczonej pracy. Jak wywodzi
S¹d Najwy¿szy w wyroku z dnia 2008-10-02,
sygn. akt I PK 73/08 (LEX nr 509025) rodzaj
pracy mo¿e byæ okreœlony w sposób bardziej
lub mniej szczegó³owy. Strony stosunku
pracy, okreœlaj¹c rodzaj pracy w sposób
ogólny, pozostawiaj¹ pracodawcy - w ramach
jego uprawnieñ kierowniczych - uszczegó³o-
wienie zakresu czynnoœci pracownika. Zakres
czynnoœci pracownika stanowi konkretyzacjê
umówionego rodzaju pracy, stanowi zbiorcze
polecenie pracodawcy i nie wymaga zgody
pracownika na jego zmianê. Natomiast, w ra-
zie poczynienia przez strony stosunku pracy
szczegó³owych ustaleñ co do rodzaju pracy
w treœci umowy o pracê, ustalenia te staj¹ siê
z woli stron istotnymi jej elementami, których
zmiana wymaga zgody pracownika, a w razie
jej braku - wypowiedzenia zmieniaj¹cego.

Mo¿na zatem stwierdziæ, ¿e zakres
obowi¹zków s³u¿bowych pracownika sfor-
mu³owany jest w umowie o pracê, przy czym
stopieñ konkretyzacji tych obowi¹zków w
umowie o pracê pozwala, a nawet wymusza
siêgniêcie tak¿e do innych aktów obowi¹-
zuj¹cych u pracodawcy, a nawet do jednost-
kowych poleceñ pracodawcy. Takimi innymi
aktami mog¹ byæ funkcjonuj¹ce u danego
pracodawcy regulaminy, w szczególnoœci
regulamin pracy, regulamin organizacyjny itd.
By odpowiedzieæ na pytanie, czy kierowanie
pojazdem wchodzi³o w sk³ad obowi¹zków
s³u¿bowych pracownika, nale¿y wiêc w
pierwszej kolejnoœci przeanalizowaæ treœæ
umowy o pracê, zawartej z tym¿e pracow-
nikiem, w powi¹zaniu z obowi¹zuj¹cymi u da-
nego pracodawcy aktami tzw. „prawa
wewnêtrznego”, które ³¹cznie z umow¹ o
pracê sk³adaj¹ siê na treœæ stosunku pracy.
Je¿eli z owej analizy wynikaæ bêdzie, i¿
kierowanie pojazdem jest wymienione w umo-
wie o pracê (regulaminie pracy, regulaminie
organizacyjnym itd) w katalogu obowi¹zków
danego pracownika, bez w¹tpienia nale¿y je
nazwaæ sk³adnikiem obowi¹zków s³u¿bowych
owego pracownika, nawet, jeœli obowi¹zek ten
mia³by byæ realizowany nieperiodycznie.

Obowi¹zek stosowania ww. norm praw-
nych w odniesieniu do osoby posiadaj¹cej
prawo jazdy kategorii A, A1, B, B1, B+E, T,
kieruj¹cej pojazdem w ramach obowi¹zków
s³u¿bowych.

Interpretacja prawna pojêcia osoby
posiadaj¹cej prawo jazdy kategorii A, A1, B,
B1, B+E, T, kieruj¹cej pojazdem w ramach
obowi¹zków s³u¿bowych.
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Nale¿y wszak zauwa¿yæ, i¿ zgodnie z art.
65 kc w zw. z art. 300 kp w umowach nale¿y
raczej badaæ cel i zgodny zamiar stron, nie zaœ
literalne brzmienie umowy . Zawsze zatem
warto zastanowiæ siê, czy mimo nienazwania
stanowiska pracy „kierowca” oraz niewymie-
nienia w opisie zakresu czynnoœci i rodzaju
pracy obowi¹zku s³u¿bowego kierowania po-
jazdami, niektórzy pracownicy nie s¹ zobli-
gowani do kierowania pojazdami w ramach
obowi¹zków s³u¿bowych.

W pierwszej kolejnoœci zatrzymaæ siê
wypada przy stanowiskach handlowców,
którzy w celu wizyt u klientów czêstokroæ
korzystaj¹ z samochodów s³u¿bowych. W tym
jednak przypadku S¹d Najwy¿szy w wyroku
z dnia 5 grudnia 2006 r. sygn. akt II PK 94/06
(nie publ.) wypowiedzia³ siê, i¿ pracownik
zatrudniony na stanowisku handlowca zobo-
wi¹zany jest do kierowania pojazdem w ra-
mach swych obowi¹zków tylko wtedy, gdy
uprawnienie do kierowania pojazdami by³o
warunkiem zatrudnienia i znalaz³o to swoje
odzwierciedlenie w postanowieniach umowy
o pracê. Stwierdziæ przeto wypada, ¿e
pracownicy zatrudnieni na stanowiskach
handlowców, odwiedzaj¹c klientów przy
pomocy pojazdów s³u¿bowych, o ile treœæ
stosunku pracy, w szczególnoœci umowa
o pracê nie nak³ada na nich obowi¹zku
odbywania podró¿y s³u¿bowych za pomoc¹
samochodu s³u¿bowego, korzystaj¹

do pos³u¿enia siê takim œrodkiem
transportu, nie zaœ realizuj¹ obowi¹zek s³u¿-
bowy w tym zakresie. W braku stosownego
zastrze¿enia przyj¹æ bowiem wypada, ¿e ze
strony pracodawcy nie ma ¿adnych przeszkód
formalnych ani faktycznych, by podró¿e
s³u¿bowe odbywa³y siê przy u¿yciu innych
œrodków transportu ni¿ samochód s³u¿bowy.

Kolejna, wymagaj¹ca analizy grupa pra-
cowników, to osoby, które do celów s³u¿bo-
wych wykorzystuj¹ pojazdy prywatne, czy to
w jazdach lokalnych, czy te¿ zamiejscowych.
Wskazaæ nale¿y, i¿ pierwsza z ww. sytuacji –
jazdy lokalne - uregulowana jest w przepisach
prawa dosyæ enigmatycznie.

W zakresie rozliczeñ kosztów pono-
szonych w takim przypadku przez pracownika
zastosowanie znajd¹ przepisy Rozporz¹dzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 25 marca 2002 r.
w sprawie warunków ustalania oraz sposobu
dokonywania zwrotu kosztów u¿ywania do
celów s³u¿bowych samochodów osobowych,
motocykli i motorowerów niebêd¹cych w³as-
noœci¹ pracodawcy. Co do zasady zaœ przed-
miotowa mo¿liwoœæ wynika z przepisu art. 34a
ustawy o transporcie drogowym, stano-
wi¹cego, i¿ na podstawie umów cywilno-
prawnych mog¹ byæ u¿ywane, do celów
s³u¿bowych, samochody osobowe, moto-
cykle i motorowery niebêd¹ce w³asnoœci¹ pra-
codawcy.

Mimo wszak¿e szczup³oœci tej¿e regulacji
wprost z niej wynika, ¿e skoro korzystanie do
celów s³u¿bowych z samochodu prywatnego
pracownika nast¹piæ mo¿e w oparciu o za-
wart¹ pomiêdzy stronami stosunku pracy
dodatkow¹ umowê, nie mo¿e byæ ono
obowi¹zkiem s³u¿bowym pracownika. Roz-
wi¹zanie tej umowy nie mo¿e bowiem
spowodowaæ dla pracownika negatywnych
konsekwencji pracowniczych. Po prostu
pracodawca zobowi¹zany bêdzie do ponosze-
nia kosztów jazd lokalnych pracownika przy
u¿yciu dostêpnych œrodków komunikacji
zewnêtrznej.

Jeœli natomiast chodzi o wykorzystywanie
pojazdu pracownika do jazd zamiejscowych,
uregulowania w tej mierze znajduj¹ siê

w przepisach rozporz¹dzenia Ministra Pracy
i Polityki Spo³ecznej z dnia 19 grudnia 2002 r.
w sprawie wysokoœci oraz warunków usta-
lania nale¿noœci przys³uguj¹cych pracowni-
kowi zatrudnionemu w pañstwowej lub samo-
rz¹dowej jednostce sfery bud¿etowej z tytu³u
podró¿y s³u¿bowej na obszarze kraju (Dz. U.
Nr 236, poz. 1990 z póŸn. zm.). I tak § 5 ust. 1
tego¿ rozporz¹dzenia stanowi, i¿ œrodek trans-
portu w³aœciwy do odbycia podró¿y s³u¿bowej
okreœla pracodawca. W tym miejscu pod-
kreœliæ nale¿y, ¿e je¿eli posiadanie przez
pracownika uprawnieñ do kierowania pojaz-
dami nie sta³o siê elementem (warunkiem)
umowy o pracê, pracodawca nie mo¿e
oznaczyæ pojazdu s³u¿bowego jako jedynego
w³aœciwego œrodka transportu do odbycia
podró¿y s³u¿bowej. Zgodnie bowiem z ust. 3
tego¿ rozporz¹dzenia, pracodawca mo¿e
wyraziæ zgodê na przejazd w podró¿y
samochodem osobowym, ale na wniosek
pracownika. Nie mo¿e przeto pracodawca
nakazaæ pracownikowi, by skorzysta³ z po-
jazdu prywatnego celem odbycia podró¿y
s³u¿bowej, nawet za przys³uguj¹cym pracow-
nikowi z tego tytu³u zwrotem kosztów.

A zatem pracownicy, którzy na podstawie
umów zawartych z pracodawc¹ korzystaj¹ w
jazdach lokalnych czy te¿ zamiejscowych
z samochodów prywatnych, realizuj¹c swoje
uprawnienie, nie zaœ obowi¹zek s³u¿bowy
kierowania pojazdem prywatnym, równie¿ nie
powinni byæ zaliczani do kategorii osób,
posiadaj¹cych prawo jazdy kategorii A, A1, B,
B1, B+E, T, kieruj¹cych pojazdem w ramach
obowi¹zków s³u¿bowych. (B.J.)

z upraw-
nienia

4

5
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Aczkolwiek z pisma G³ównego Inspektoratu Pracy z dnia 11 sierpnia 2008 r. nr GPP-302-4560-609/08/PE (Rzeczposp. DF.2008.194.3), wynika, ¿e „...zgodnie z art. 29 § 1 pkt 1 k.p.
umowa o pracê okreœla w szczególnoœci rodzaj wykonywanej pracy. Inspektor pracy dokonuj¹cy czynnoœci nadzorczo-kontrolnych w zakresie przepisów o czasie pracy weryfikuje
zgodnoœæ organizacji czasu pracy ze szczególnymi rozwi¹zaniami z ustawy o czasie pracy kierowców tylko wtedy, je¿eli strony stosunku pracy wspólnie uzgodni³y taki w³aœnie charakter
zatrudnienia. Inspektor pracy nie ma przy tym uprawnieñ do wyrêczania stron stosunku pracy w tym zakresie. Je¿eli zatem strony stosunku pracy ustal¹, ¿e pracownik bêdzie wykonywa³
pracê w charakterze magazyniera, w rzeczywistoœci jednak - w ocenie pracownika - charakter jego zatrudnienia bardziej mu przypomina kierowcê, ewentualne roszczenia pracownika
mog¹ byæ dochodzone wy³¹cznie przed s¹dem pracy np. w drodze powództwa o ustalenie charakteru zatrudnienia. (...) Zakres badañ profilaktycznych jest œciœle zwi¹zany z informacjami
przekazanymi przez pracodawcê w skierowaniu. Nie ma równie¿ przeszkód prawnych, aby na podstawie informacji ze skierowania lekarz przeprowadzaj¹cy badania profilaktyczne
poszerzy³ jego zakres o dodatkowe specjalistyczne badania konsultacyjne oraz badania dodatkowe, a tak¿e wyznaczy³ krótszy termin nastêpnego badania, ni¿ to okreœlono we
wskazówkach metodycznych, je¿eli stwierdzi, ¿e jest to niezbêdne dla prawid³owej oceny stanu zdrowia osoby przyjmowanej do pracy lub pracownika.”.
b¹dŸ akt tzw. „prawa wewnêtrznego”, obowi¹zuj¹cy u danego pracodawcy
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Czêsto zdarza siê, ¿e w przypadku uszko-
dzenia b¹dŸ utraty przesy³ki roszczenia o na-
prawienie szkody nie s¹ podnoszone przez
nadawcê b¹dŸ odbiorcê bezpoœrednio wzglê-
dem przewoŸnika. Szkoda likwidowana jest
bowiem z ubezpieczenia cargo.

Dla podmiotu odpowiedzialnego za szkodê
wyp³ata takiego odszkodowania wcale nie
oznacza koñca problemów. W myœl bowiem
przepisu art. 828 § 1 kodeksu cywilnego je¿eli
nie umówiono siê inaczej, z dniem zap³aty
odszkodowania przez ubezpieczyciela rosz-
czenie ubezpieczaj¹cego przeciwko osobie
trzeciej odpowiedzialnej za szkodê przechodzi
z mocy prawa na ubezpieczyciela do wyso-
koœci zap³aconego odszkodowania. Je¿eli
ubezpieczyciel pokry³ tylko czêœæ szkody,
ubezpieczaj¹cemu przys³uguje co do pozos-
ta³ej czêœci pierwszeñstwo zaspokojenia przed
roszczeniem ubezpieczyciela.

Jak jednak wynika z wyroku S¹du Najwy¿-
szego z dnia 2010-01-15 sygn. akt I CSK
166/0 roszczenie nabyte przez w ten sposób
przez ubezpieczyciela w wyniku wst¹pienia
w prawa zaspokojonego wierzyciela zacho-
wuje swoje dotychczasowe w³aœciwoœci, to
jest takie, jakie mia³o, gdy przys³ugiwa³o zas-
pokojonemu wierzycielowi.

Warto przeto zwróciæ uwagê na pewn¹
istotn¹ kwestiê, której pominiêcie b¹dŸ
nieprawid³owa analiza spowodowaæ mo¿e
wadliwe ustalenia w odniesieniu do ról
okreœlonych podmiotów w procesie trans-
portu przesy³ki.

Za³ó¿my zatem, ¿e dosz³o do zawarcia
umowy miêdzynarodowego przewozu drogo-
wego, w wykonaniu której towar mia³ byæ
przewieziony z Polski do Francji. Towar ten by³
przedmiotem umowy sprzeda¿y, zawartej
pomiêdzy polskim sprzedaj¹cym X a francus-
kim kupuj¹cym Y wed³ug formu³y DAP (sie-
dziba kupuj¹cego Y) Incoterms® 2010.
W celu zrealizowania dostawy towaru do Fran-
cji sprzedaj¹cy X pos³u¿y³ siê sw¹ wyspecjali-
zowan¹ spó³k¹ – córk¹, dzia³aj¹c¹ pod firm¹
XX, paraj¹c¹ siê przygotowywaniem przesy³ek
do przewozu, weryfikacj¹ przewoŸników,
organizacj¹ przewozu, wydawaniem przesy³ki
przewoŸnikowi, jej za³adunkiem na podstawio-

ny przez przewoŸnika œrodek transportu itp.
Owa spó³ka XX, dzia³aj¹c w imieniu w³asnym,
udzieli³a zlecenia przewozowego przewoŸ-
nikowi umownemu Z, który z kolei, w wyko-
naniu zawartej umowy przewozu, pos³u¿y³ siê
przewoŸnikiem faktycznym – firm¹ V. Do
dostarczenia przesy³ki kupuj¹cemu Y –
odbiorcy z listu przewozowego CMR – nigdy
nie dosz³o, albowiem w toku wykonywania
przewozu towar zosta³ skradziony.

Po wyp³acie sprzedaj¹cemu X odszkodo-
wania z polisy cargo ubezpieczyciel, w oparciu
o przepis art. 828 § 1 kc, pozwa³ do s¹du prze-
woŸnika umownego Z. Roszczenie swe wy-
wiód³ ubezpieczyciel z treœci listu przewozo-
wego CMR, w którym w charakterze nadawcy
wskazany by³ sprzedaj¹cy X, w charakterze
odbiorcy – kupuj¹cy Y, zaœ jako przewoŸnik
wpisany by³ przewoŸnik umowny Z (przewoŸ-
nik faktyczny V jedynie pokwitowa³ odbiór
przesy³ki).

Powstaje wszak w tym miejscu pytanie,
czy ubezpieczyciel by³ legitymowany do
dochodzenia roszczeñ z umowy przewozu od
przewoŸnika umownego Z.

Na pytanie to odpowiedzieæ wypada
przecz¹co. PrzewoŸnik umowny Z nie po-
zostawa³ bowiem z ubezpieczonym – sprze-
daj¹cym X - w ¿adnym stosunku umownym.

Je¿eli przeto ubezpieczyciel chcia³ docho-
dziæ roszczeñ od Z jako od przewoŸnika
w oparciu o postanowienia Konwencji o
Umowie Miêdzynarodowego Przewozu Dro-
gowego Towarów (CMR), w re¿imie kontrak-
towym, podstaw¹ odpowiedzialnoœci prze-
woŸnika umownego Z by³a zatem umowa,
a konkretnie umowa przewozu. Takowej zaœ
przewoŸnik umowny Z ze sprzedaj¹cym X
(zaspokojonym ubezpieczonym) nie zawar³.
Co prawda w liœcie przewozowym CMR w polu
nr 1 -„nadawca” wpisano sprzedaj¹cego X,
zaœ w polu nr 16 – „przewoŸnik” – wpisano
przewoŸnika umownego Z, niemniej jednak,
wbrew treœci owego listu przewozowego CMR
– sprzedaj¹cy X nie by³ nadawc¹ skradzionego
podczas przewozu towaru.

Nadawc¹ tej¿e przesy³ki by³a spó³ka –
córka sprzedaj¹cego, dzia³aj¹ca pod firm¹ XX.
Z tym podmiotem przewoŸnik umowny Z po-

zostawa³ w stosunku umownym.
List przewozowy CMR stanowi bowiem

dowód zawarcia umowy przewozu, z zastrze-
¿eniem wszak¿e przeciwdowodu (art. 4 i art. 9
Konwencji o Umowie Miêdzynarodowego
Przewozu Drogowego Towarów – CMR).
Przeciwdowodem takim jest – w okolicz-
noœciach nakreœlonego stanu faktycznego -
zlecenie przewozowe, skierowane do prze-
woŸnika umownego Z przez spó³kê XX.

Jak przy tym wynika z wyroku WSA w
Warszawie, sygn. akt VI SA/Wa 263/08 z dnia
2008.05.13 (LEX nr 567118) list przewozowy
jest dowodem zawarcia umowy przewozu.
Brak, nieprawid³owoœæ lub utrata listu prze-
wozowego nie wp³ywa na istnienie ani na
wa¿noœæ umowy przewozu, która mimo to
podlega przepisom Konwencji CMR (art. 4
Konwencji CMR). Nieprawid³owoœci w spo-
rz¹dzeniu listu przewozowego nie powoduj¹
niewa¿noœci umowy przewozu ani nie unie-
mo¿liwiaj¹ traktowania jej jako podlegaj¹cej
postanowieniom Konwencji. Artyku³ 6 Kon-
wencji wymienia dane, które powinny lub
mog¹ byæ zawarte w liœcie przewozowym,
a art. 9 okreœla bli¿ej jego funkcjê dowodow¹.
Wynika z niego, ¿e w braku przeciwnego do-
wodu, list przewozowy stanowi dowód
zawarcia umowy, warunków umowy oraz
przyjêcia towaru przez przewoŸnika. Jedn¹
z podstawowych funkcji, jakie spe³nia list
przewozowy CMR, jest funkcja dowodowa,
jednak osi¹ga ona swój pe³ny walor tylko
"w braku przeciwnego dowodu".

Zgodnie z wyrokiem S¹du Najwy¿szego
sygn. akt II CKN 415/01 z dnia 2003.09.03
(OSNC 2004/10/163) 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),
osoba nie bêd¹ca stron¹ umowy przewozu nie
mo¿e byæ uznana za nadawcê przesy³ki tylko
z tej przyczyny, ¿e zosta³a wskazana jako na-
dawca w liœcie przewozowym.

Rozwa¿aj¹c charakter prawny roli spó³ki
XX w nakreœlonym ³añcuchu dostawy mo¿na
przyj¹æ, i¿ pe³ni³a ona rolê spedytora, skoro
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zajmowa³a siê przygotowaniem przesy³ki do
przewozu, jej wydaniem przewoŸnikowi,
czynnoœciami ³adunkowi itp.

Jak wiadomo, zgodnie z art. 794 § 2 kc
spedytor mo¿e dzia³aæ w imieniu daj¹cego
zlecenie b¹dŸ w imieniu w³asnym, lecz na
rzecz daj¹cego zlecenie. Przez wysy³anie
przesy³ki, o którym mowa w art. 794 § 1 kc,
rozumie siê zaœ co najmniej zawarcie umowy
przewozu z przewoŸnikiem. Udzielaj¹c w imie-
niu w³asnym przewoŸnikowi umownemu
Z zlecenia przewozowego spó³ka XX wykona³a
zatem jako spedytor powy¿szy obowi¹zek –
zawar³a w imieniu w³asnym umowê przewozu
drogowego.

Nadawc¹ jest bowiem ten, kto zawiera
z przewoŸnikiem umowê przewozu, a nie ten,
kto nie bêd¹c stron¹ umowy przewozu
zostanie w tym charakterze wpisany do listu
przewozowego. W jêzyku obiegowym spotkaæ
siê mo¿na czêsto z pojêciem tzw. „zlece-
niodawcy przewozu”. Jest nim wszak nie kto
inny, jak nadawca. Podkreœliæ wypada, ¿e
zgodnie z art. 47 ust. 2 ustawy Prawo
przewozowe w zw. z art. 1 ust. 3 tej ustawy
nawet okolicznoœæ, kto przekaza³ przewoŸ-
nikowi przesy³kê do przewozu, nie ma roz-
strzygaj¹cego znaczenia, albowiem osoba,
która przekazuje przewoŸnikowi przesy³kê do
przewozu, jest uznawana z mocy prawa za
upowa¿nion¹ przez nadawcê do dokonywania
w imieniu nadawcy czynnoœci prawnych
wynikaj¹cych z umowy przewozu. Nie czyni to
z niej wszak nadawcy. Osoba przekazuj¹ca
przewoŸnikowi przesy³kê do przewozu nie jest
wiêc nadawc¹, jeœli nie zawar³a z tym¿e
przewoŸnikiem umowy przewozu. W przyk³a-
dowo nakreœlonym powy¿ej stanie faktycz-
nym spó³ka XX by³a jednak¿e zarówno
nadawc¹, jak i osobiœcie, a nie za poœrednic-

twem podmiotu, o którym mowa w art. 47 ust.
2 ustawy Prawo przewozowe, wyda³a prze-
woŸnikowi przesy³kê do przewozu.

Sprzedaj¹cy X w stosunku prawnym
przewozu w ogóle zatem nie uczestniczy³.

Nie móg³ przeto ubezpieczyciel cargo
nabyæ z mocy prawa roszczeñ wzglêdem prze-
woŸnika umownego Z, albowiem ubezpie-
czyciel ten wyp³aci³ odszkodowanie nie spó³ce
XX, lecz sprzedaj¹cemu X. Sprzedaj¹cemu X
nie s³u¿y³y zaœ ¿adne roszczenia wzglêdem
przewoŸnika umownego Z, albowiem podmiot
ten nigdy nie pozostawa³ w ¿adnym stosunku
umownym z przewoŸnikiem umownym Z.

Wskazaæ wypada, i¿ zgodnie z wyrokiem
S¹du Najwy¿szego sygn. akt IV CK 264/02
z dnia 2003.12.05n (LEX nr 172824),
Konwencja CMR nie definiuje pojêcia "osoby
uprawnionej" do dochodzenia roszczeñ prze-
ciwko przewoŸnikowi. Mo¿e byæ ni¹ odbiorca
albo nadawca ³adunku, ale tak¿e inna osoba,
na któr¹ w drodze czynnoœci prawnej przesz³o
uprawnienie do dochodzenia takiego roszcze-
nia. Kwestie te reguluje zatem prawo krajowe.
W myœl zatem przepisu art. 75 ust. 3 pkt 2)
ustawy prawo przewozowe w zw. z art. 1 ust. 3
tej ustawy, roszczenia z tytu³u umowy prze-
wozu przesy³ek s³u¿¹ nadawcy lub odbiorcy
zale¿nie od tego, któremu z nich przys³uguje
prawo rozporz¹dzania przesy³k¹.

Powy¿sza konstatacja w pe³ni znajduje
oparcie w wyroku S¹du Najwy¿szego z dnia 3
wrzeœnia 2003 r. sygn. akt II CKN 415/01
(OSNC 2004/10/163, Biul.SN 2004/2/8),
w uzasadnieniu którego S¹d Najwy¿szy wy-
wiód³, i¿ „postanowienia Konwencji CMR nie
okreœlaj¹ w sposób wyczerpuj¹cy, kto jest
uprawniony do dochodzenia roszczeñ odszko-
dowawczych wobec przewoŸnika. Z jej art. 13
ust. 1 wynika jedynie, ¿e je¿eli stwierdzono
zaginiêcie towaru lub je¿eli towar nie przyby³
po up³ywie terminu przewidzianego w artykule
19, odbiorca mo¿e w imieniu w³asnym

dochodziæ wobec przewoŸnika praw wynika-
j¹cych z umowy przewozu. Regulacja ta nie
wy³¹cza siêgniêcia do przepisów krajowych
normuj¹cych umowê przewozu, a konkretnie
do przepisów ustawy z dnia 15 listopada 1984
r. - Prawo przewozowe, które maj¹ sub-
sydiarne zastosowanie do przewozów
miêdzynarodowych, je¿eli umowa miêdzyna-
rodowa nie stanowi inaczej, a strony nie
dokona³y wyboru prawa (zob. art. 1 ust. 3
Pr.przew. w zwi¹zku z art. 27 § 1 pkt 2 p.p.m.).
Zgodnie z art. 75 ust. 3 pkt 2 lit. b Pr.przew.,
roszczenia przeciwko przewoŸnikowi z tytu³u
utraty, ubytku czy uszkodzenia przesy³ki
przys³uguj¹ nadawcy lub odbiorcy zale¿nie od
tego, któremu z nich przys³uguje prawo roz-
porz¹dzania przesy³k¹. O tym, kto ma prawo
rozporz¹dzaæ przesy³k¹ ("towarem" - wed³ug
przepisów Konwencji CMR) rozstrzyga art. 12
Konwencji CMR, wed³ug którego prawo to
przys³uguje nadawcy, chyba ¿e drugi egzem-
plarz listu przewozowego zosta³ wydany
odbiorcy lub ¿e odbiorca skorzysta³ z prawa
przewidzianego w art. 13 ust. 1, czyli za¿¹da³
od przewoŸnika wydania za pokwitowaniem
listu przewozowego oraz towaru po przybyciu
towaru do miejsca przeznaczenia; od tej chwili
prawo rozporz¹dzania przesy³k¹ przys³uguje
tylko odbiorcy.”.

W stanie faktycznym, bêd¹cym przed-
miotem rozwa¿añ, sprzedaj¹cy X nie by³ ani
nadawc¹, ani odbiorc¹, ani te¿ nie wst¹pi³ w
prawa nadawcy lub odbiorcy.

W prawa te nie wst¹pi³ tak¿e ubezpie-
czyciel cargo po wyp³acie odszkodowania
sprzedaj¹cemu X, albowiem wst¹pienie w pra-
wa sprzedaj¹cego X wzglêdem przewoŸnika w
re¿imie ex contractu uwarunkowane winno
byæ istnieniem wa¿nej wiêzi umownej pomiê-
dzy tym¿e sprzedaj¹cym a przewoŸnikiem
umownym. (B.J.)

Tym samym sta³a siê nadawc¹ w rozumieniu
prawa.
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PISiL w mediach, konferencje, spotkania, patronaty, artyku³y, zaproszenia

Udzielone patronaty / partnerstwo // wspó³praca / udzia³ w konferencjach / targach

Lp.

1.

2.

3.

4.

5.

6.

7.

8.

9.

10.

11.

12.

13.

Wydarzenie / Konferencja

udzia³ w Komitecie Honorowym V Miêdzynarodowych Targów
i Konferencji Przemys³u Chemicznego EXPOCHEM 2012

„Transport Week 2012”

Miêdzynarodowe Aktualizacyjne Seminarium Logistyczne 2012

Targi Transportu, Spedycji i Logistyki Silesia TSL EXPO 2012

Rozwi¹zania celne i podatkowe u³atwiaj¹ce rozwój biznesu w œrodowisku
gospodarki morskiej

Polski Kongres Logistyczny LOGISTICS 2012

Konkurs God³a „Teraz Polska”

II edycja konferencji „Logistyka Odzysku”

II Europejski Kongres MŒP

targi i konferencja poœwiêcona technice prze³adunkowej, sk³adowania i
magazynowania oraz transportu bliskiego i przemys³owego .

Druga edycj¹ regat bran¿y TSL ShipCup'12.

IV Forum Logistyki Polski Wschodniej

The European Sea Ports Conference
– port financing and investment

Data wydarzenia

29.02.-1.03.2012,
Katowice

6-8.03.2012, Gdañsk

28.03.2012, Warszawa

17-18 kwietnia 2012,
Sosnowiec

9.05.2012, Gdañsk

16-18.05.2012, Poznañ

czerwiec 2012, Warszawa

19.06.2012, Warszawa

25-27 wrzeœnia 2012,
Katowice

26-28.09.2012, Gdañsk

Regaty, Mazury - Wilkasy
nad Jeziorem Niegocin,
wrzesieñ 2012

8-9.10.2012, Lublin

10-11.05.2012, Sopot

Organizator

Zarz¹d Targów Warszawskich S.A.

Actia Forum Sp. z o.o.

TGC Corporate Lawyers

Kolporter S.A.
Expo Silesia Sp. z o.o.

Izba Celna w Gdyni, Urz¹d Marsza³kowski
Województwa Pomorskiego, Zarz¹dy Portów
Morskich Gdyni i Gdañska.

Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznañ

Fundacja Polskiego God³a Promocyjnego

EKO CYKL ORGANIZACJA
ODZYSKU S.A.

Regionalna Izba Gospodarcza
w Katowicach

Miêdzynarodowe Targi Gdañskie S. A.

Anyway s.c. R.Paschke

Lornet Solutions Sp. z o.o.

Zarz¹d Morskiego Portu Gdynia I ZMPGdañsk

Temat

Kluczowe wartoœci

1000.numer „PGT”

PISiL w stolicy

Spedytorzy Roku 2011

Zachwianie równowagi

Dok¹d zmierzasz konteneryzacjo?

Transport morski 2012-06-12 Konferencja w Szczecinie –
logistyka, porty i ¿egluga

Quo vadis konteneryzacjo ? AS-FBG i Enterprise
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