WELADYSLAW GORSKI

W SPRAWIE UREGULOWANIA PRAWNEGO UMOWY
PRZEWOZU

METODA UREGULOWANIA

Istnieja trzy metody regulowania prawnego umowy przewozu.
Metoda pierwsza polega na tym, iz najogdlniejsze przepisy doty-
czace przewozu zawarte sa w kodeksie — cywilnym albo handlo-
wym, przy czym poza kodeksem znajduja si¢ przepisy przewozowe
specjalne, uwzgledniajace specyfika niektérych rodzajéw transportu.
Metoda ta stosowana jest obecnie przez wszystkie niemal Kkraje
$§wiata. Metoda druga polega na tym, iz zagadnienie przewozu nie
jest w ogodle objete przepisami kodeksowymi, lecz catos$é¢ problema-
tyki ujeta jest w aktach normatywnych, odnoszacych si¢ do poszcze-
gbélnych rodzajow transportu. Metoda ta stosowana jest w ustawo-
dawstwie ZSRR.

Wybér jednej z wymienionych metod nie jest zwiazany, zdaniem
naszym, z ustrojem spoleczno-politycznym, lecz stanowi jedynie za-
gadnienie techniki ustawodawczej. Kazda z tych metod ma swoje do-
datnie i ujemne strony. Tak na przyktad system stosowany w ZSRR
pozwala na petne uwzglednienie specyfiki poszczegdlnych rodzajow
transportu oraz na powiazanie elementéw prawno-cywilnych i pra-
wno-administracyjnych w jednym akcie normatywnym. Z drugiej
jednak strony system ten moze doprowadzi¢ do zatarcia cech wspdl-
nych umowy przewozu, a nawet do zacierania charakteru cywilno-
prawnego stosunku przewozu '.

Trzecia metoda regulowania umowy przewozu znajduje zasto-
sowanie jedynie w krajach anglosaskich. Polega ona na tym, iz w za-
kresie przewozu, podobnie zreszta, jak w calym systemie prawa

' Np. regulamin kolei zelaznych ZSRR z 1935 r., jak réwniez z 1954 r., nie
uzywa w ogole terminu ,umowa przewozu", co dato asumpt do traktowania
przez niektérych autoréw przewozu towarow koleja jako stosunku poza-
umownego.
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cywilnego, obowiazuja przede wszystkim normy prawa zwyczajo-
wego (common law), modyfikowane w pewnej mierze aktami norma-
tywnymi (statute law). Metoda ta zwiazana jest naj$ciSlej z warun-
kami rozwoju historycznego oraz tradycjami narodéw anglosaskich,
nie nadaje si¢ przeto do nasladowania w innych krajach, a w szcze-
golnosdci w krajach typu socjalistycznego.

Jezeli chodzi o Polske, to punktem wyj$cia, przynajmniej w od-
niesieniu do przewozu towardw, jest metoda uregulowania kodekso-
wego. Najogdlniejsze przepisy bowiem dotyczace przewozu rzeczy
zawarte sa w kodeksie handlowym. Maja one zastosowanie do
wszystkich rodzajow transportu — z wyjatkiem transportu mor-
skiego. W ostatnich latach obserwowaliSmy jednak znamienna ewo-
lucje w kierunku przejScia na metode regulowania przewozu aktami
prawnymi szczegdlnymi. Rozbudowane zostaty mianowicie przepisy
przewozowe specjalne, zawarte czgstokroé nawet w taryfach’, ogra-
niczajac tym samym zakres zastosowania przepiséw kodeksowych.
Projekt kodeksu cywilnego z 1954 r. nie przewidywat juz objegcia
swym zasiggiem problematyki przewozu. W uzasadnieniu projektu,
notabene bardzo niejasno sformutowanym®, wytaczenie materii
przewozu z projektu kodeksu motywuje si¢ okoliczno$cia, ze w ure-
gulowaniu przewozu zainteresowane sa przede wszystkim jednostki
gospodarki uspotecznionej. Tego rodzaju motywacja nie byta prze-
konywajaca, dlatego tez podczas sesji naukowej prawnikéw cywili-
stow w dniach 8—10 grudnia 1954 r., poswieconej dyskusji nad pro-
jektem kodeksu cywilnego, wickszo$¢ uczestnikow opowiedziata si¢ za
utrzymaniem metody kodeksowego regulowania umowy przewozu.
Opinia ta znalazta swéj wyraz w nowej redakcji projektu z 1955 r.".

Tendencja do eliminacji problematyki przewozu z zakresu przy-
sztego kodeksu cywilnego wynikata prawdopodobnie z biernego na-
Sladownictwa wzordéw radzieckich. Autorzy projektu nie zadali sobie
chyba trudu oceny dziatania tej metody w ZSRR ani tez nie zasig-
gali w tej mierze opinii cywilistéw radzieckich. Stanowisko bowiem
radzieckich prawnikéw od dawna ksztaltuje si¢ w kierunku przy-

> W. Gérski, Taryfa jako Zrddto prawa przewozowego, , Przeglad Ustawo-
dawstwa Gospodarczego" 1958, nr 5. Autor uzasadnia poglad, iz postanowienia
taryfowe, wydane przez wtadze panstwowe i nalezycie opublikowane, powinny
by¢ traktowane jako przepisy prawne.

> Projekt kodeksu cywilnego PRL, Wydawnictwo Prawnicze, 1954, s. 152
in.

* Wydawnictwo Prawnicze, rok 1955.
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wrécenia jednoéci umowy przewozu’. Za objeciem umowy przewozu
przygotowywanym kodeksem cywilnym ZSRR wypowiada si¢ m. in.
Wieniediktow °. Za objeciem najogdlniejszych przepiséw odnoszacych
sic do umowy przewozu w kodeksie cywilnym wypowiada si¢ tez
Tarasow’. Wskazuje on na okolicznoéé, iz podstawowe elementy
umowy przewozu sa wspoélne i wystepuja we wszystkich rodzajach
transportu. Jako przyktad wymienia przy tym fakt, iz z 232 arty-
kutéw regulaminu zeglugi Srodladowej az 140 stanowi powtdrzenie
odpowiednich postanowien regulaminu kolejowego. Tendencje do
tacznego traktowania problematyki przewozu widzimy takze w zna-
nym podreczniku Radzieckie prawo cywilne *, ktéry w rozdziale XI,
poswigconym umowie przewozu — wbrew niejako metodzie regu-
lowania prawnego — naprzdéd omawia zasady ogdlne przewozu,
wspdélne dla wszystkich rodzajow transportu, a nastepnie dopiero
problemy specjalne, wystepujace w poszczegdlnych dziatach trans-
portu.

Nie trudno zauwazy¢, iz najwicksze rdéznice pomiedzy réznymi
rodzajami transportu wystepuja w zakresie techniki budowy
i eksploatacji $§rodkow transportu. W zakresie eksploatacji ekono-
micznej réznice te nie sa juz tak daleko idace. Najmniejsze za$ roz-
nice wystepuja w zakresie uregulowania prawnego transportu,
a w szczegdlno$ci w zakresie samej umowy o przewdz. Istniejace
réznice w zakresie eksploatacji technicznej i ekonomicznej poszcze-
golnych rodzajéw transportu rzutuja, oczywiscie, na uregulowanie
prawne stosunku przewozu. Odnosza si¢ one jednak do elementow
o charakterze ubocznym, nie naruszajac wszakze istotnych elemen-
téw umowy przewozu. W zwiazku z tym wydaje si¢ nam, iz stusz-
niejsza jest koncepcja uregulowania zasadniczej konstrukcji umowy
przewozu w przysztym kodeksie cywilnym i utrzymania tym samym
jej jednosci’.

° M. A. Tarasow, Oczerki transportnogo prawa, Moskwa 1951, rozdz. I.

* O sistiemie graidanskogo kodieksa SSSR, ,Sowietskoje Gosudarstwo
i Prawo" 1954, nr 4, s. 27.

" Sistiema transportnogo prawa sowietskogo sojuza, ,Sowietskoje Gosu-
darstwo i Prawo" 1957, nr 4.

* Praca zbiorowa pod red. S. N. Bratusia, ttum. z rosyjskiego, Wydawnic-
two Prawnicze, 1955, t. 11, rozdz. XI.

* Jedno$é umowy o przewdz podkreélana jest szczegdlnie przez niektérych
autorow, jak np. R. Rodiére, Droit des transports, t. |, Paryz 1953, s. 2, oraz
P. "Scapei, Traité théorique et pratique sur les transports par mer, terre, eau,
air, fer, Paryz 1958, r., s. 10.

5 Ruch Prawniczy i Ekon.
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ZAKRES PROBLEMATYKI

Przepisy kodeksowe powinny, zdaniem naszym, znalez¢ zastoso-
wanie do wszystkich rodzajow transportu. Sytuacja obecna,
gdy przepisy kodeksu handlowego nie odnosza si¢ do transportu mor-
skiego, nie ma zadnego uzasadnienia logicznego. Jest po prostu wy-
nikiem oparcia si¢ na wzorach kodekséw innych krajow, a przede
wszystkim kodeksu handlowego niemieckiego. Trzeba przy tym pod-
kresli¢, iz stare kodeksy rozrézniaja i odmiennie reguluja dwa ro-
dzaje transportu: transport ladowy i transport morski. W XX w.
jednak rozwinat si¢ transport lotniczy, w zakresie za$ transportu
ladowego wyodregbnia si¢ — poza transportem kolejowym — coraz
bardziej transport samochodowy. Zarysowuje si¢ tez odrgbna pro-
blematyka zeglugi $rédladowej. W obecnej sytuacji wiec podziat
transportu na ladowy i morski stracit na aktualnos$ci. Nowsze ko-
deksy wyciagaja juz wnioski z nowego stanu rzeczy. Tak na przy-
ktad kodeks cywilny wtoski z 1942 r., mianowicie rozdziat dotyczacy
umowy przewozu, ma ogodlne zastosowanie do wszystkich rodzajow
transportu (art. 1680), mimo iz wprowadzony jednocze$nie w Zycie
codice della navigazione reguluje problematyke specjalna transportu
morskiego, lotniczego oraz zeglugi $srédladowe;.

Radzieccy specjaliéci prawa morskiego ' wyrazaja poglad, jakoby
prawo morskie stanowito odrebna, samodzielna gataz radzieckiego
prawa. Nie zwracaja przy tym uwagi na zwiazek prawa morskiego
z catoksztattem prawa przewozowego. Zwiazku tego nie zauwazaja
takze ,,marynisci" polscy ''. Wydaje si¢ wszakze, iz nie mozna od-
rywaé¢ formy prawnej stosunkow spotecznych od ich tresci ekono-
micznej. Transport morski stanowi jeden z dziatéw transportu, sila
rzeczy wiec prawo morskie stanowi jeden z dziatéw prawa przewo-
zowego. Pewna odrebno$¢ prawa morskiego jest wynikiem historycz-
nego rozwoju. Zegluga $rédladowa, wykazujaca z punktu widzenia
technicznego wiele podobienstwa do zeglugi morskiej, uregulowana
jest wszakze w rdéznych krajach w sposdb nader rozmaity — od
zupetnej analogii do transportu morskiego (Wtochy), poprzez formy
posrednie (Francja, Niemcy), az do znacznego zblizenia z transpor-
tem kolejowym (ZSRR, Polska, a nawet Anglia'’). Niekiedy wska-

" Keylin, Winogradow, Morskoje prawo, Moskwa 1939, s. 10.

" Np. M. Szuldenfrei, Prawo morskie, Wydawnictwo Prawnicze 1953; St.
Matysik, Podrecznik prawa morskiego, Skrypt, PWN, Warszawa 1959.

> J. Ridley, The Law of the carriage of goods by land, sea and air, Lon-
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zuje si¢ takze na miedzynarodowy charakter prawa morskiego.
Trzeba wszakze zauwazy¢, iz obecnie w miare rozwoju réwniez i inne
rodzaje transportu, jak transport lotniczy, kolejowy, pocztowy, czy
samochodowy, a nawet zegluga $rédladowa w coraz szerszej mierze
nabieraja charakteru migedzynarodowego. W tej sytuacji nie widzimy
powodu, by najogdlniejsze postanowienia kodeksu cywilnego odno-
szace si¢ do umowy przewozu miaty nie mie¢ zastosowania réwniez
do transportu morskiego. Kodeks morski (przyszty) nie moze byé
traktowany jako akt normatywny rownorzedny z kodeksem cywil-
nym, lecz tylko jako ius specialis — w zakresiec umowy o przewoz
oczywiscie, podobnie jak dekret o przewozie przesytek i oséb kole-
jami, czy tez prawo lotnicze.

Poglad wyodrebniajacy prawo morskie mégt byé bardziej zrozu-
miaty w specyficznej sytuacji ZSRR, ktéry przed wojna nie
nalezat do miedzynarodowych konwencji transportowych. Prawo
przewozowe wewnetrzne oparte za$ byto na nowych zatozeniach,
dostosowanych do potrzeb socjalistycznego obrotu. Jedynie kodeks
handlowej zeglugi morskiej z 1929 r. uwzgledniat uznane powszech-
nie miedzynarodowe zasady prawne i zwyczaje. W tej sytuacji ra-
dzieckie prawo morskie, wykazujace duze podobienistwo do norm
obowiazujacych w krajach kapitalistycznych, wykazywato tym sa-
mym znaczne réznice w poréwnaniu do wszystkich innych dziatéow
prawa radzieckiego, w tym réwniez prawa przewozowego. W tej
sytuacji zrozumiaty staje sie tez argument o elemencie migdzynaro-
dowym, tkwiacym w prawie morskim, w przeciwienstwie do innych
rodzajéw transportu .

Przepisy zawarte w kodeksie handlowym odnosza si¢ jedynie do
przewozu rzeczy, wzorujac sie i w tym przedmiocie na kodyfika-
cjach starej daty. Pominigcie w kodeksie problematyki przewozu
osob nie znajduje zadnego uzasadnienia. Umowa o przewdz o0sob
jest jedna z najczesciej wystepujacych w zyciu umow, zastugiwataby
wiec na uregulowanie kodeksowe. Wprawdzie pomiedzy umowa
o0 przewdz osob a umowa o przewoz rzeczy zachodza pewne roz-
nice, ale zasadnicze elementy obydwu umoéw, do ktérych zaliczamy:

dyn 1957, s. 5, stwierdza iz prawo zeglugi $rodladowej jest $ci$lej zwiazane
z prawem przewozu ladowego anizeli morskiego.

" Jest rzecza charakterystyczna, iz jeden z autoréw teorii wyodrebnia-
jacej prawo morskie, a mianowicie A. D. Keylin (por. przypis 10) w wydanym
w 1954 r. podrgczniku Morskoje prawo nie wyraza juz swego pogladu w tym
przedmiocie.

5
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okreélenie przedmiotu przewozu, trasy oraz przewoznego — sa jednak
wspdlne '*. Dlatego tez nowsze kodeksy, jak np. kodeks cywilny wto-
ski, reguluja w jednym rozdziale zaré4wno umowg o przewdz oséb,
jak i umowe o przewdz rzeczy.

Jezeli chodzi o obecny stan prawny w Polsce, to nalezy stwier-
dzié, iz zagadnienie przewozu o0sob jest szczegdlnie zaniedbane. Ani
kodeks handlowy, ani kodeks zobowiazan zagadnienia tego nie re-
guluja. Przewdz oséb jest uregulowany dosdé szczegétowo, choé réw-
niez nie w sposdb wyczerpujacy, jedynie w prawie kolejowym.
Prawo morskie i lotnicze zawiera jedynie fragmentaryczne przepisy
w tym przedmiocie. W zakresie komunikacji autobusowej miedzy
osiedlami oraz zeglugi Sréodladowej obowiazuja jedynie postanowie-
nia odno$nych taryf osobowych, w zakresie komunikacji miejskiej
natomiast jedynie zarzadzenia wladz terenowych, stanowiace rodzaj
regulaminu w rozumieniu art. 71 k. z.

W tej sytuacji do przewozu osoéb stosowaé nalezy — subsydiarnie,
a niekiedy nawet bezposrednio — przepisy kodeksu zobowiazan.
Jezeli chodzi jednak o wskazanie, ktére z przepisdw czesci szczegod-
Yowej kodeksu miatyby mieé¢ zastosowanie do przewozu o0sdb, opinia
prawnicza nie jest jednomyS$lna. Wickszo$¢ autorow kwalifikuje
umowe o przewdz jako rodzaj umowy o dzieto'’. Niektdérzy jednak
zaliczaja ja do kategorii uméw zlecenia lub wyrazaja poglad, iz
umowa przewozu jako contractus innominatus, a nalezaca do grupy
umow o $wiadczenie ustug, powinna byé — na zasadzie postanowienia
art. 498 § 2 — poddana przepisom o zleceniu'®. Jeszcze inni kwali-
fikuja umowe¢ o przewdz zarobkowy okazyjny do kategorii umow
o dzieto, natomiast umowe o przewdz z grzeczno$ci — do umoéw zle-
cenia'’.

Jak z tego wynika, umowa o przewdz osob, jedna z umow naj-
czesciej w zyciu wystepujacych, nie doczekata si¢ dotychczas nale-
zytego uregulowania. Znana od dawna w teorii i w praktyce prawni-

“ R. Rodiére, op. cit., t Il, s. 8 G. Ripert, Traité éémentaire de droit com-
mercial, Paryz 1948 r., s. 889.

" Np. Korzonek, Rosenbliith, Kodeks zobowiqzari, Komentarz, wyd. 2,
Krakéw 1934, s. 1136; S. Janczewski, Prawo handlowe, wekslowe i czekowe,
Warszawa 1946, s. 349.

' Np. Z. Mika, Kolejowe prawo przewozowe, Wydawnictwa Komunika-
cyjne, 1957, s. 3 i 14; M. Szuldenfrei, op. cit., s. 168.

" A. Ohanowicz, J. Gérski, Zobowigzania, Cze$¢ szczegétowa, PWN, Po-
znan 1959, s. 164.
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czej, nalezy wciaz w systemie polskiego (i nie tylko polskiego) prawa
cywilnego do contractus innominati. Jest to zdumiewajace o tyle,
iz jednocze$nie umowa o przewdz rzeczy uzyskata prawo obywa-
telstwa we wszystkich niemal wspdtczesnych kodyfikacjach. Zda-
niem wybitnego specjalisty w zakresie prawa przewozowego Josse-
rand'a'®, wynika to z tej przyczyny, ze w okresie powstawania ko-
dekséw Napoleona, ktore stanowity wzor dla pdzniejszych kodekséw
panstw kapitalistycznych, rzeczy byty bardziej cenione anizeli ludzie
i cieszyly si¢ wieksza opieka prawa. Wydaje sig, iz ponadto nalezy
wzia¢ pod uwage dwa momenty o charakterze obiektywnym, a mia-
nowcie: 1. przewdz oséb w skali masowej rozwinat si¢ znacznie pdz-
niej anizeli przewodz towardéw, a mianowicie dopiero po zniesieniu
poddanstwa (koniec XVIII i XIX w.); 2. przy przewozie oséb sytuacja
prawna jest mniej skomplikowana i nie wymaga tak czesto inter-
wencji wtadzy panstwowej'”. Podrézny sam dba o siebie w czasie
transportu, nie ma wiec kwestii zwiazanych z piecza przewoznika.
Odpada rowniez problematyka wiazana z osoba odbiorcy, awizowa-
niem, ustawowym prawem zastawu, likwidacja przesytek itd.

Zdaniem naszym, uregulowanie w kodeksie cywilnym réwniez
zagadnienia przewozu oséb przyczynitoby sie do uporzadkowania
stanu prawnego na tym odcinku.

Przepisy zawarte w kodeksie handlowym odnosza si¢ wylacznie
do przewozu zarobkowego wykonywanego w sposdéb zawodowy przez
specjalne przedsigbiorstwa transportowe (przewoznika). Zachodzi
pytanie, czy nie nalezaloby w przysztym kodeksie cywilnym prze-
pisami tymi obja¢ wszelkich uméw o przewdz, a wiec rOwniez prze-
wozu okazyjnego i z grzecznosci. Trzeba tu zauwazyé, iz zaden ze
wspbdtczesnych kodekséw ani tez zadna z ustaw szczegdlnych nie
reguluja przewozu okazyjnego i z grzecznos$ci’’. Wszystkie akty
normatywne ograniczaja si¢ do regulowania przewozu zarobkowego
i zawodowego’'. Umowy o przewdz okazyjny albo z grzecznoéci

" L. Josserand, Les transports en service intérieur et en Sservice inter-
national, wyd. 2, Paryz 1926, s. 820.

" Tbidem, s. 821.

® Chyba ze chodzi o okreslenie odpowiedzialnosci przewozacego za $mieré
i obrazenia cielesne, np. art. 154 § 2 k. z.

* Btedna jest, zdaniem naszym, interpretacja M. Allerhanda (Kodeks
handlowy, Komentarz, Lwow 1935, uwaga 1 do art. 613 k. h.), jakoby prze-
pisy kodeksu handlowego miaty zastosowanie rowniez do przewozu o charak-
terze przygodnym. W tekécie art. 613 k. h. jest wyraznie mowa o przewozniku.
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maja zazwyczaj tre$¢ bardzo indywidualna stad tez wszelkie
uogdlnienia nastreczaja wiele trudnosci’’. Dlatego tez, zdaniem na-
szym, nalezy ograniczy¢ sie do uregulowania przepisami kodekso-
wymi jedynie przewozu zarobkowego, wykonywanego przez kwali-
fikowanego przewoznika, bez wzgledu na to zreszta, czy posiada on

charakter przewoznika publicznego czy tez nie.

UWAGI DO PROJEKTU KODEKSU CYWILNEGO Z 1955 R.

Projekt kodeksu cywilnego z 1955 r., jezeli idzie o umoweg prze-
wozu, nie wnosi wiele nowego w pordwnaniu z obecnym stanem
prawnym. Proponowane uregulowanie nasuwa przy tym szereg za-
strzezen, nad ktérymi nie podobna przejs¢ do porzadku dziennego.

1. Art. 646 projektu, proponowany w miejsce art. 613 k. h., okre-
§la kryterium zastosowania przepiséw kodeksowych przez podanie
definicji przewoznika: ,,Przewoznikiem jest ten, kto w zakresie swej
dziatalno$ci zawodowej lub w zakresie swych zadan planowych po-
dejmuje si¢ za wynagrodzeniem przewiezienia rzeczy ladem, droga
powietrzna lub wodami §rédladowymi”. Sformutowanie to jest lepsze
od art. 613 k. h. choéby z tego wzgledu, ze obejmuje explicite takze
transport lotniczy. Pozostawia jednak nadal poza nawiasem prze-
wbéz morski oraz przewdz osob. Zdaniem naszym, zamiast tej dosé
skomplikowanej definicji przewoznika bardziej wtasciwe bytoby po-
danie definicji umowy przewozu w nast¢pujacym brzmieniu: , Przez
umowe¢ przewozu przedsigbiorstwo transportowe (przewoznik) podej-
muje si¢ przewiezienia osob lub rzeczy za wynagrodzeniem".

2. Postanowienie art. 648 § 1 projektu okre$la dane, jakie wy-
sytajacy powinien podaé przewoznikowi przy zawarciu umowy. Po-
stanowienie to nie wprowadza nowej koncepcji w miejsce art. 615
§ 11§ 3, ktére ma zastapié¢. Tyle tylko, iz proponowane sformuto-
wanie, ujete negatywnie, jest nieudolne i niezgodne z duchem jgzyka
polskiego *°.

3. Postanowienie art. 648 § 2 projektu utrzymuje fakulta-
tywny charakter listu przewozowego. Fakultatywno$¢ dokumen-
tow przewozowych wystepuje w aktach normatywnych z okresu ka-

2 R. Rodiére, op. cit., s. 10.

% Na formutowanie wielu przepiséw w sposéb negatywny w projekcie ko-
deksu cywilnego z 1954 r. zwracat uwage prof. Gwiazdomorski, Materiaty
dyskusyjne do projektu  kodeksu cywilnego PRL, Wydawnictwo Prawnicze,
1955, s. 44.
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pitalizmu liberalnego. Wspdtczesne bowiem ustawodawstwo krajow
kapitalistycznych wprowadza juz w coraz szerszym zakresie obliga-
toryjno$s¢ dokumentacji przesytek. Tak na przyktad we Francji obo-
wiazek dokumentacji istnieje w transporcie kolejowym (od 1863 r.),
w zegludze $rédladowej (od 1945 r.) i w transporcie samochodowym
(od 1950 r.)**. W krajach typu socjalistycznego obligatoryjnoéé do-
kumentédw przewozowych stanowi regute. Tak na przyktad w ZSRR
dokumenty przewozowe wymagane sa we wszystkich rodzajach
transportu, z wyjatkiem transportu morskiego®’. Wiaze sig¢ to
z uspotecznionym charakterem przedsiebiorstw transportowych?’’.
W Polsce prawny obowiazek dokumentacji przesytek istnieje
w transporcie kolejowym, kolejowo-wodnym, pocztowym, samocho-
dowym oraz w zegludze S$rddladowej. W transporcie lotniczym wy-
stawienie listu przewozowego stanowi obowiazek umowny na pod-
stawie Instrukcji PLL ,Lot", stanowiacych rodzaj regulaminu.
W tej sytuacji wypada si¢ zastanowié, czy celowe jest utrzymanie
fakultatywnos$ci dokumentu przewozowego, czy tez nie bytoby bar-
dziej wskazane odwrdcenie samej zasady kodeksowej.

Projekt nie bierze przy tym pod uwage okoliczno$ci, iz trady-
cyjna technika wystawiania listu przewozowego od dawna ulegta
zmianie. Tradycyjnie list przewozowy jako list otwarty pisany przez
wysytajacego do odbiorcy za poSrednictwem przewoznika byt rzeczy-
wiscie wystawiany jednostronnie. Reminiscencja tej tradycji jest
jeszcze sformutowanie art. 615 § 2 k. h., a takze 648 § 2 projektu.
Tymczasem obecnie list przewozowy wystawiany jest zazwyczaj
wspoélnie przez wysylajacego i przewoznika i przez obydwie
strony podpisywany lub ostemplowany. Ta okoliczno$¢ powinna po-
ciaga¢ za soba przyznanie prawa do zadania dokumentu przewozo-
wego obydwu kontrahentom, a nie tylko przewoZnikowi.

W praktyce od dawna juz przyjeta si¢ zasada wystawiania doku-
mentéw przewozowych w Kkilku jednobrzmiacych egzemplarzach
(tzw. kompletach). Jezeli juz kodeks handlowy Napoleona
(art. 102 in fine) zobowiazuje przewoznika — albo spedytora — do
sporzadzenia kopii listu przewozowego, to pozostawienie zasady do-
kumentu przewozowego w jednym egzemplarzu w nowoczesnym ko-

* R. Rodiére, op. cit., s. 168 i 178.

% M. A. Tarasow, op. cit., s. 81.

% W, GoOrski, Charakter prawny umowy o przew6z towaréw, ,Pafstwo
i Prawo" 1957, nr 10, s. 616.
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deksie stanowitoby prawdziwy anachronizm. Zdaniem naszym, po-
winna by¢ okre$§lona przynajmniej minimalna ilo$¢ egzemplarzy,
mianowicie po jednym egzemplarzu dla obydwu kontrahentdéw.

4. Kilka uwag nalezatoby poswigci¢ zagadnieniu dyspono-
wania przesytka w czasie transportu. W zakresie tym ist-
nieje kilka systemoéw’’. Wedtug jednego z nich prawo do dyspono-
wania przesytka w czasie transportu przystuguje wytacznie wysyta-
jacemu. Wedtug innych — przystugiwaé ono moze rowniez odbiorcy
Wedtug prawa angielskiego za$ dysponowanie przesytka przystuguje
zasadniczo wtascicielowi.

W polskim systemie prawnym mozno$¢ rozporzadzania prze-
sytka przystuguje zasadniczo wysytajacemu (art. 618 k. h.). W ostat-
nich wszakze latach obserwujemy w naszym ustawodawstwie ten-
dencje do przyznawania — za wzorem ZSRR — prawa dyspono-
wania przesytka takze odbiorcy. Tendencja ta wyrazona jest w no-
wym prawie kolejowym oraz w przepisach regulujacych transport
kombinowany kolejowo-wodny. Na terenie mig¢dzynarodowym ten-
dencje te spotykamy w umowie SMGS, odnoszacej si¢ do przewozdéw
kolejowych pomigdzy panstwami typu socjalistycznego. Rozwiazanie
takie (aczkolwiek ograniczone pewnymi warunkami) — na wniosek
europejskich krajow demokracji ludowej — przyjeta réwniez Kon-
wencja Bernenska (kolejowa) w ostatniej redakcji z 1952 r. Nie na-
lezy chyba upraszczaé¢ zagadnienia twierdzeniem, jakoby przyznanie
prawa dysponowania przesytka rowniez odbiorcy zwiazane byto ze
zmianami spoteczno-gospodarczymi zachodzacymi w krajach typu
socjalistycznego. Rozwiazanie takie znane byto bowiem od dawna
rowniez w wielu krajach kapitalistycznych. Tym niemniej tendencja
taka wskazuje na okre$§lone potrzeby socjalistycznego obrotu, ktére
powinny by¢ uwzglednione przy okazji kodyfikacji. Jako rozwia-
zanie najwtas$ciwsze proponujemy przyznanie prawa do dyspono-
wania przesytka temu z uczestnikOw umowy o przewdz (tzn. na-
dawcy wzglednie odbiorcy), ktdory potrafi si¢ wylegitymowaé posia-
daniem wtérnika dokumentu przewozowego .

Obowiazku legitymowania si¢ posiadaniem wtdérnika przy dyspo-
nowaniu przesytka w czasie transportu nie nalezy myli¢ z uznaniem

" W. Goérski, Dysponowanie przesytkq w  czasie transportu, ,Przeglad
Ustawodawstwa Gospodarczego" 1957, nr 7.

*® W ten sposéb uregulowane jest to zagadnienie w kodeksie cywilnym
wloskim (art. 1685), w szwajcarskim kodeksie zobowiazan (art. 443). Taka jest
tez praktyka we Francji.
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tego dokumentu za papier wartosSciowy, w szczegdlnosci za papier
towarowy. W polskim systemie prawnym jedynie dwa dokumenty
przewozowe maja charakter papieru towarowego, a mianowicie: ko-
nosament morski oraz tzw. dowdéd tadunkowy (zwany réwniez kono-
samentem rzecznym) w zegludze $rédladowej, przewidziany w obo-
wiazujacej wciaz na terenach pdinocno-zachodnich kraju ustawie
niemieckiej z dnia 15 czerwca 1895 r. o zegludze i sptawie na dro-
gach wodnych $rédladowych oraz powotanych tamze postanowie-
niach kodeksu handlowego niemieckiego. Taryfa towarowa zeglugi
$Srédladowej, wprodzajac obowiazek wystawiania listu przewozo-
wego, nie uchyla przeciez wymienionych przepiséw ustawowych.
Poza tym dowdd tadunkowy moze byé wystawiony niezaleznie od
listu przewozowego. Inne rodzaje dokumentdéw przewozowych beg-
dace w uzyciu w Polsce nie maja charakteru papieru towarowego,
sa z reguty imienne i niezbywalne. Zbywalno$¢ dokumentéw przewo-
zowych nie znajduje zreszta zadnego uzasadnienia w warunkach go-
spodarki socjalistycznej, dlatego tez réwniez utrzymanie na przy-
szto§¢ dowodu *radunkowego wydaje si¢ niewskazane, przynajmniej
w obrocie krajowym, podobnie jak utrzymanie konosamentu w ze-
gludze kabotazowej.

Drugim zagadnieniem, jakie nasuwa si¢ przy omawianiu tej kwe-
stii, to sprawa zakresu uprawnien klienteli do zmiany umowy prze-
wozu. W systemach prawa kapitalistycznego zakres ten jest bardzo
szeroki, prawie nieograniczony. Tymczasem w krajach typu socjali-
stycznego obserwujemy daleko idaca reglamentacje tych uprawnien.
Tak na przyktad prawo kolejowe — za wzorem regulaminu kolei ze-
laznych ZSRR — ograniczyto prawo klienta do zmiany umowy prze-
wozu w drodze dodatkowego zlecenia do dwu tylko przypadkéw,
a mianowicie: 1. zmiany stacji przeznaczenia oraz 2. zmiany osoby
odbiorcy — i to jeszcze pod réznymi dodatkowymi warunkami. Wy-
daje si¢ jednak, iz tendencja do zbytniego ograniczania uprawnien
klienteli wynikata z jednej strony z niewlasciwego rozumienia pro-
dukcyjnoéci transportu i roli, jaka powinien speitniaé w obrocie go-
spodarczym, a z drugiej strony — z przesadnej roli przywiazywanej
do drobiazgowego planowania przewozéw. Wydaje si¢ bowiem, lo-
gicznie rzecz biorac, iz zadaniem transportu jest zaspokajanie potrzeb
przewozowych klienteli, a nie wykonywanie swoich wtasnych pla-
néw i wskaznikdow eksploatacyjnych. Zdaniem naszym wigc, zbyt
daleko idace ograniczanie praw klienteli w tym przedmiocie jest
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sprzeczne z zasadami gospodarczos$ci, a wi¢c z szeroko pojetym in-
teresem spotecznym.

5. Na uwage zastuguje proponowane w art. 657 § 2 projektu ogra-
niczenie zastosowania ustawowego prawa zastawu na rze-
czach przewozonych. W mysél projektu prawo zastawu nie miatoby
przystugiwaé przewoznikowi w tych przypadkach, w ktdérych wy-
sytajacym jest organizacja panstwowa. Ograniczenia tego typu
znane juz sa nowszym aktom normatywnym, a mianowicie prawu
kolejowemu (art. 87, ust. 3 dekretu z 1952 r.) oraz dekretowi o tacz-
nosci z dnia 11 marca 1955 r. (Dz. U. nr 12, poz. 71) — w odniesieniu
do przesytek pocztowych. Obydwa wymienione akty normatywne
wytaczaja stosowanie ustawowego prawa zastawu w przypadku,
kiedy odbiorca (a nie wysylajacym) jest instytucja panstwowa
albo jednostka gospodarki uspotecznionej. Wydaje si¢, iz projekt
stusznie ogranicza uprzywilejowanie w tym zakresie jedynie do or-
ganizacji panstwowych. Na nieporozumienie natomiast wyglada sto-
sowanie prawa zastawu w zalezno$ci od tego, kto jest nadawca prze-
sytki. Odnosi si¢ wrazenie, iz autorzy projektu nie widzieli uzasad-
nienia ekonomicznego prawa zastawu, lecz sprowadzili niejako cate
zagadnienie na ptaszczyzne¢ polityczna. Rzecz nie w tym, by nadanie
przesytki przez organizacje panstwowa ,,uswiccato” niejako sama
przesytke i uwalniato tym samym spod dziatania ustawowego prawa
zastawu. Sens ekonomiczny prawa zastawu w transporcie polega na
tym, iz ma zabezpieczy¢é przewoznikowi mozliwo$¢ pokrycia swych
nalezno$ci przewozowych na wypadek, gdyby odbiorca nie chciat ich
uiéci¢ dobrowolnie®”. Uprzywilejowanie organizacji panistwowych
jako odbiorcy ma swoje uzasadnienie ekonomiczne. Przewoznik
bowiem, wydajac przesytke organizacji panstwowej, ma catkowita
pewnos$¢, iz organizacja ta ciazace jeszcze na przesytce nalezno$ci
przewozowe pokryje. Tymczasem uprzywilejowanie organizacji pan-
stwowych jako nadawcy uzasadnienia takiego nie znajduje.

6. Postanowienie art. 658 projektu proponuje utrzymanie nie-
fortunnego, zdaniem naszym, sformutowania art. 628 k. h., w mysl
ktérego — mimo niepodniesienia zastrzezen odno$nie do stanu prze-
sytki przy jej odbiorze — nie wygasaja roszczenia do przewoznika
z tytutu uszkodzen niewidocznych, jezeli odbiorca bezzwtocznie.

¥ Ustawowe prawo zastawu w tej postaci znane jest w Buropie zachodniej
od XIII w. (K. Cossack, Lehrbuch des Handelsrechts, wyd. 9, Stuttgart 1922
s. 316).
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a najpozniej w ciagu tygodnia powiadomi o nich przewoznika. Bar-
dziej wtasciwe wydaje sie nam sformutowanie prawa kolejowego
(art. 127, ust. 1, pkt. 3 dekretu), mowiace ogdlnie o szkodach
nie dajacych si¢ z zewnatrz zauwazy¢, a nie tylko o uszkodzeniach.

Przy tej okazji trzeba by si¢ zastanowié, czy sytuacja w naszym
transporcie nie dojrzata juz do tego, by obowiazku stwierdzenia
szkdéd wskutek cze$ciowego zaginigcia albo uszkodzenia przesytki
w formie protokolarnej nie wprowadzi¢ jako zasady ko-
deksowej. Protokdt szkodowy wymagany jest obecnie w transporcie
kolejowym, kolejowo-wodnym, samochodowym oraz w zegludze
$§rodladowej. W ZSRR sporzadzenie protokotu szkodowego wyma-
gane jest od dawna we wszystkich rodzajach transportu .

7. Projekt utrzymuje jako podstawe odpowiedzialnosci kontrak-
tualnej przewoznika domniemanie winy. Z obowiazujacych
przepiséw jedynie taryfa towarowa zeglugi $rédladowej z 1955 r.
opiera odpowiedzialno$§é przewoznika na zasadzie winy udowodnio-
nej (§ 19, pkt 1 taryfy).

Z postanowien kodeksu handlowego nie wynika jasno, czy po-
siadaja one w tym zakresie charakter iuris cogentis. Kwestia do-
puszczalno$ci umownego ograniczenia odpowiedzialno$ci przewoz-
nika jest zreszta w wielu krajach dyskusyjna. Uregulowanie prawne
tej kwestii jest takze bardzo rozmaite. Tak na przyktad w Anglii
ograniczenia takie sa w petni dopuszczalne®’'. We Francji natomiast
ust. 3 art. 103 kodeksu handlowego, wprowadzony w 1905 r., mozli-
wos¢ taka w ogdle wyklucza. W ZSRR problem ten nie jest dysku-
syjny, jako ze przepisy przewozowe (z wyjatkiem kodeksu handlo-
wej zeglugi morskiej) maja charakter imperatywny’’. Wdaje sig, iz
celowe bytoby wyrazne wykluczenie w przepisach kodeksowych
mozliwodci umownego ograniczenia odpowiedzialno$ci przewoznika.

Projekt utrzymuje jako granic¢ odpowiedzialnos$ci przewoznika
zwykta warto$é rzeczy, chyba ze szkoda wynikta z umyS$lnego dzia-
tania lub razacego niedbalstwa. Wypada tu zaznaczyé, iz uzaleznie-
nie zakresu odpowiedzialno$ci przewoznika od momentow subiek-
tywnych zostato uchylone w prawie kolejowym. Trudno powiedziec,
w jakiej mierze uchylenie to wiaze si¢ ze zmianami w uktadzie sto-
sunkéw produkcyjnych. Wydaje si¢ wszakze, iz ustawodawcy cho-

* Radzieckie prawo cywilne, s. 158.
* L. D. Kitschin, Road transport Law, wyd. 10, Londyn 1955, 7 i n.
** Radzieckie prawo cywilne, s. 149.



76 Wtadystaw Gorski

dzito o to, by momenty subiektywne, zachodzace po stronie prze-
woznika, nie miaty wptywu na stosunek z klientela. W obecnej sy-
tuacji bowiem przewoznikami sa prawie wytacznie osoby prawne,
przede wszystkim przedsicbiorstwa panstwowe. Tak wiec umySlne
dziatanie lub razace niedbalstwo samego przewoznika jest mato
prawdopodobne. Odnosi si¢ wiec ono normalnie do pracowni-
kow przewoznika i moze uzasadnia¢ ewentualnie roszczenie regresowe
przewoznika do bezposredniego sprawcy szkody (art. 147 k. z.).

8. Postanowienie art. 659 projektu; podobnie jak art. 629 k. h.,
w przedmiocie przedawnienia roszczen z UMOWY przewozu
odsyta do odpowiednich przepiséw dotyczacych ekspedycji (a raczej
spedycji — zgodnie z uzywana powszechnie terminologia’’). Ode-
stanie to jest wynikiem niewtasciwego, zdaniem naszym, ustawienia
kolejno$ci umowy przewozu i spedycji w projekcie. Umowa spe-
dycji stanowi wprawdzie samoistny rodzaj umowy z punktu widze-
nia prawnego, z punktu ekonomicznego jednak ma ona jedynie cha-
rakter pomocniczy w stosunku do przewozu rzeczy, stad tez jej
wlasciwe miejsce w systemie kodeksowym powinno by¢ za, a nie
przed umowa przewozu. Obecna kolejno$¢ uregulowania obydwu
tych uméw w kodeksie handlowym jest nieprawidtowa i wynika
z wadliwej, zdaniem naszym, i sztucznej koncepcji spedycji jako
rodzaju umowy komisu **.

9. Ograniczenie terminu przedawnienia roszczen 2z umowy
o przewdz uzasadnione jest masowoscia przewozoéw oraz dazeniem
do rychtego wyjasnienia sytuacji prawnej stron, dlatego tez ograni-
czenie terminu przedawnienia odnosi¢ si¢ powinno do roszczen
obydwu stron, a nie tylko do roszczen klienta w stosunku do
przewoznika. Uprzywilejowanie przewoznika w kodeksie handlo-
wym oraz w innych kodyfikacjach z okresu kapitalizmu posiadato
swoje ekonomiczne i klasowe uzasadnienie, razi natomiast w pro-
jekcie kodeksu cywilnego panstwa typu socjalistycznego (art. 659 pro-
jektu). Stusznie jednak projekt, w przeciwienstwie do art. 610 § 1 k. h.,
nie przewiduje mozliwo$ci umownego przediuzenia tego terminu.

10. Jednym z zagadnien, ktdore wydaja si¢ juz dojrzate do jedno-
litego uregulowania w przysztym kodeksie, jest zagadnienie obliga-
toryjnej reklamacji. Reklamacja stanowi wlasciwa metode do-

* W. Gorski, Pojecie spedycji, ,Ruch Prawniczy i Ekonomiczny" 1958,
nr IV.
** Ibidem.
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chodzenia roszczen w ustroju socjalistycznym. Prowadzi ona do od-
ciazenia sadéw i arbitrazu od wielkiej iloSci spraw, najcze$ciej nie-
spornych, ktére moga by¢ zatatwione bezposrednio pomiedzy uczest-
nikami umowy, w dodatku szybciej i bez niepotrzebnych kosztow
procesowych. W Kkrajach typu socjalistycznego dlatego tez istnieje
tendencja do wprowadzenia obligatoryjnej reklamacji przy roszcze-
niach w stosunku do przewoznika. Obligatoryjno$¢ reklamacji ozna-
cza, iz prawo do dochodzenia roszczen w trybie sadowym lub arbi-
trazowym przystuguje klientowi dopiero po wyczerpaniu drogi po-
stepowania reklamacyjnego. W ZSRR obligatoryjno$¢ reklamacji ist-
nieje w wszystkich rodzajach transportu™®. Jezeli chodzi o Polske,
to obowiazkowa reklamacja wprowadzona zostala juz w transporcie
kolejowym, kolejowo-wodnym, pocztowym, samochodowym oraz
w zegludze $rédladowe).

11. Projekt nie zawiera niektdérych postanowien, znanych ko-
deksowi handlowemu, mimo iz zagadnienia same nie przestaty by¢
nadal aktualne. Tak na przyktad projekt nie zawiera przepisu od-
powiadajacego art. 616 k. h., ktéry zobowiazuje wysytajacego do
wreczenia przewoznikowi dokumentéw potrzebnych z uwagi na
przepisy administracyjne, celne itd.

12. Nalezatoby zastanowié¢ si¢ nad celowoscia kodeksowego ure-
gulowania m. in. zagadnien takich, jak np. obowiazek przewozu,
moc obowiazujaca taryf przewozowych, likwidacja przesytek,
ubytki naturalne, domniemanie przyjecia przesytki do przewozu
w dobrym stanie zewnegtrznym *°.

WNIOSKI KONCOWE

Nalezy stwierdzié¢, iz projekt, jezeli chodzi o umowe przewozu,
trzyma si¢ zbytnio tradycyjnych i czestokro¢ niecaktualnych juz kon-
cepcji. Proby przystosowania przepisow do nowej techniki, nowej
ekonomiki oraz perspektyw rozwojowych sa zbyt nieSmiate, a nie-
kiedy ida w niewtasciwym kierunku, nie stanowiac nawet podsumo-
wania rozwoju juz osiagnigtego. Zdaniem naszym, projekt wymaga
jeszcze gruntownego przemys$lenia w tym zakresie i przepracowania,
o ile stanowi¢ ma trwaty dorobek polskiej i socjalistycznej mysli
prawniczej.

* Radzieckie prawo cywilne, s. 159.
* Zagadnienie to uregulowane jest np. w szwajcarskim kodeksie zobo-
wiazan (art. 442) oraz kodeksie cywilnym wtoskim (art. 1693).



