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Streszczenie. Wykonywanie ustug transportowych o charakterze migdzynarodowym rézni si¢ od
tych, ktore prowadzone sg wewnatrzkrajowo i to jest zrozumiate. Jednak wlasciwe ich rozumienie
i stosowanie takze nie jest zadaniem tatwym. Na przyktadzie funkcjonowania dwoch rodzajow
umow, a mianowicie umowy CMR i umowy o przewdz kabotazowy, tatwo jest doj$¢ do przekona-
nia, ze problemem jest rozstrzyganie sporéw z nich ptynacych przez sady krajowe, ktore jak wyka-
zano, czesto muszg siggac do techniki wyktadni przepisow, by na tej podstawie rozstrzygaé co do
zasadnos$ci pojawiajacych si¢ problemow natury prawnej. Nad tg cze¢$cia ich stosowania majg ba-
czenie sady krajowe, ktore sg jednoczes$nie sadami europejskimi. Dzigki takiej konstrukcji ich fun-
kcjonowania, sady krajowe rozstrzygajace o zdarzeniach o mieszanym charakterze krajowym i mig-
dzynarodowym mogg zwroécic si¢ do TSUE o wyktadni¢ wiazaca, ktora w tym zakresie bedzie obej-
mowaé réwniez stosowanie przepisOw w pozostatych krajach cztonkowskich Unii Europejskie;.
Doniostym przyktadem w tym zakresie jest poruszana kwestia r6znych uje¢ wykonywania prze-
wozow kabotazowych, wykonywanych przy okazji $wiadczenia umowy CMR. Tak wiec, 0 ile nie
beda pojawiaé si¢ problemy natury prawnej, to funkcjonowanie uméw zobowigzaniowych w tym
zakresie nie bedzie nastreczato problemow. Jesli tylko pojawi si¢ taki problem, jak chociazby mo-
zliwo$¢ wykonywania przewozow kabotazowych przez podmiot trzeci, ale posiadajacy juz oddziat
w panstwie cztonkowskim, t0 jest to zagadnienie, ktore nalezy podda¢ wyktadni TSUE, ktorego ro-
la orzecznicza w tym zakresie daje nadzieje na to, ze obrét gospodarczy w ramach Unii Europejskiej
bedzie si¢ z czasem ujednolical, a przez to takze upraszczal, pomimo réznic istniejacych w po-
szczegblnych systemach prawnych jej panstw cztonkowskich.

Stowa kluczowe: prawo cywilne, umowa zobowigzaniowa, kabotaz, wyktadnia prawa, normy pra-
wa, prawo unijne, rozporzadzenia

WPROWADZENIE

Funkcjonowanie poszczegolnych gospodarek panstw cztonkowskich Unii Eu-
ropejskiej w obecnych realiach uzaleznione jest w znacznej mierze od mozli-
wosci $wiadczenia ustug migdzynarodowego przewozu rzeczy w transporcie dro-
gowym. Transport ten jest od strony prawnej wykonywany przy wykorzystaniu
rozwigzan organizacyjnych i prawnych zwigzanych z przekraczaniem granic
panstw narodowych, ktére pomimo znacznego stopnia integracji, w tym integra-
cji prawodawczej, wykonywane sag w oparciu o niejednolite interpretacje prze-
pisow migdzynarodowych regulujacych przewozy migdzynarodowe. Stosowanie
przepisow prawa mi¢dzynarodowego, obejmujacego swym zakresem rozne jego
dziedziny z zakresu prawa administracyjnego czy tez cywilnego, wymaga bardzo
szerokiej wiedzy i sprawia trudnosci interpretacyjne. Wynika to w duzej mierze
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z wielu czynnikow nie tylko zwigzanych z przekraczaniem granicy, ale rowniez
nierzadko pojawiajacymi si¢ problemami jezykowymi, badz tez odmiennymi
zwyczajami przygotowywania dokumentacji transportowej. Najbardziej jaskra-
wym przyktadem problemow jest wskazanie systemu prawnego, ktory bedzie
mozna stosowac do funkcjonujacego juz w praktyce miedzynarodowego przewo-
zu towarow. W tym kontekscie szczegdlnego znaczenia nabiera pewnos$¢ i jedno-
lito$¢ stosowania europejskich regulacji prawnych w kontekscie funkcjonowania
umow przewozowych w relacjach miedzynarodowych. Taki ich uktad powoduje
powstanie norm kolizyjnych, ktorych podtozem i materig dziatania staja si¢ nade
wszystko przepisy norm prawa cywilnego majacych swoje odzwierciedlenie kon-
wencyjne. Ich gtownym zrédtem sg konwencje migdzynarodowe uzupeiniane
m.in. rozporzadzeniami Parlamentu Europejskiego i Rady. Dopiero tak rozbudo-
wane unormowania moga stanowi¢ podstawe do stosowania norm cywilnopraw-
nych. Nie mozna jednak zapomina¢ o regulacjach odnoszacych si¢ do zasady te-
rytorialnosci prawa, ktore kazde z panstw cztonkowskich ma prawo w sposob dla
siebie wlasciwy regulowaé, a przede wszystkim stosowac w taki sposob, aby nie
byto to sprzeczne z europejskim porzadkiem prawnym. Aby jednak stworzy¢ pet-
nig¢ obrazu sytuacji w zakresie stosowania prawa konwencyjnego, to ta rola przy-
pada nie tylko sadom cywilnym, cho¢ w odniesieniu do stosunkéw zobowigza-
niowych, to one bgdg wlasciwe rzeczowo do rozpoznawania sporow z zakresu
prawa prywatnego. Natomiast pojawi¢ si¢ moze cala gama zagadnien, ktore be-
dzie mozna stosowac jedynie w oparciu o regulacje prawa karnego, czy tez ujmu-
jac to w wezszym zakresie, takze do postgpowania w sprawach o wykroczenia, kie-
dy przy wykonywaniu ustugi transportowej na przewoznika — jako obwinionego —
bedzie mozna naktada¢ szereg kar pienieznych w oparciu o rozstrzygniecia orga-
now porzadkowych i celnych poszczegolnych panstw cztonkowskich Unii Euro-
pejskiej.

Zasadniczo jednak nalezy przyjaé, ze poza wskazanymi przypadkami regula-
cje znajdujace swoje odzwierciedlenie w konwencjach, ktorych przedmiotem sg
wzajemne relacje pomiedzy stronami umowy przewozowej, bedg miaty skutek
bezposredniosci stosowania, podobnie jak rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady. Takie ich umiejscowienie pozwala na zachowanie pewno$ci stron
stosunku zobowigzaniowego ulatwiania obrotu gospodarczego. Nade wszystko
jednak przyczynia si¢ do przyjecia wiasciwego porzadku prawnego, wedle kto-
rego beda rozstrzygane pojawiajace si¢ spory, jak wskazania sposobu stosowania
mogacych si¢ pojawi¢ norm kolizyjnych.

Celem opracowania jest wskazanie problemow zwigzanych z bezposrednim
stosowaniem regulacji konwencyjnych w kontek$cie wykonywania nie tylko
umow drogowego przewozu towarow, ale rowniez podjecie si¢ problematyki wy-
konywania zobowigzan dodatkowych, wynikajacych z koniecznos$ci zapewnienia
rentownosci przewozow drogowych wewnatrz panstw unijnych innych, niz pan-
stwo siedziby wlasciciela $rodka transportowego w ramach tak zwanych przewo-
z6w kabotazowych.
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1. ZAGADNIENIA OGOLNE

Przyjecie do stosowania uméw mig¢dzynarodowych, jaka jest w szczegolnosci
umowa CMR, w prawie polskim jest uregulowane w tresci Konstytucji Rzeczy-
pospolitej Polskiej* w art. 91 ust. 1, w ktorej ustrojodawca wyraznie stanowi, ze
ratyfikowana umowa mi¢dzynarodowa po jej ogloszeniu w Dzienniku Ustaw
Rzeczypospolitej Polskiej, stanowi czegs¢ krajowego porzadku prawnego i jest
bezposrednio stosowana, chyba ze jej stosowanie jest uzaleznione od wydania
ustawy. W przypadku umowy CMR takiej konieczno$ci nie ma, zatem jej posta-
nowienia tworzg normy prawne, w oparciu o ktore jest mozliwe zawieranie mig-
dzynarodowych uméw przewozowych. Konsekwencjg takiego stanu rzeczy jest
okolicznos¢, ze polskie sady powszechne, jak rowniez organy administracji na
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej maja obwigzek stosowania jej przepisow,
jak kazdej innej regulacji krajowej [Walczak 2006, 31]. W tym przypadku jednak
istnieje szereg uzupetnien, ktore w zwigzku z polskim czionkostwem w Unii
Europejskiej musza by¢ takze stosowane w sposdb bezposredni. Zasada ta wyni-
ka bezposrednio z art. 288 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej?, w kto-
rym jasno wskazuje si¢, ze w celu wykonania kompetencji Unii instytucje przyj-
muja rozporzadzenia, dyrektywy, decyzje, zalecenia i opinie. Rozporzadzenie
W tym rozumieniu ma zasieg ogdlny. Wigze w catosci i bezposrednio, stosowane
jest we wszystkich panstwach cztonkowskich. Zatem przywotane rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009 odnosi¢ nalezy do zasad do-
stepu do migdzynarodowych rynkéw przewozowych®. Swym zakresem dotyczy to
wiasnie przepisow o wykonywanych przewozach kabotazowych, ktérymi moga
by¢ jedynie takie przewozy w ramach juz wykonywanej umowy przewozowej, kto-
re beda dokonywane w obrebie jednego panstwa czlonkowskiego Unii Europej-
skiej przez przewoznika, ktoéry ma swoja siedzib¢ w innym panstwie niz to, w ktor-
ym $wiadczy on swojg ustuge i tylko w ramach prowadzonej dziatalnosci gospo-
darczej. Wobec tego interpretacja przepiséw z tym zwigzanych nastrecza jeszcze
innych dodatkowych probleméw, a mianowicie jezykowych i konwencyjnych.

2. STOSOWANIE PRZEPISOW CMR WOBEC PODMIOTOW
SWIADCZACYCH USLUGI KABOTAZU

Tres¢ Konwencji CMR jest sporzadzona jezykiem neutralnym [Ambrozuk,
Dabrowski, i Wesotowski 2019, 144]. Ma to stuzy¢ wlasciwemu stosowaniu jej
uregulowan przez poszczeg6lne sady badz organy administracyjne panstw stron

1 Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r., Dz. U. z 2009 r., Nr 114, poz.
946 [dalej cyt.: Konstytucja RP].

2 Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, Dz. Urz. UE C 326/47, 26.10.2012 [dalej cyt.:
TFUE].

3 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009 z dnia 21 pazdziernika
2009 r. dotyczgce wspolnych zasad dostepu do rynku migdzynarodowych przewozow drogowych,
Dz. Urz. UE L 300/72, 14.11.2009.
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Konwencji CMR przy uzyciu technik wyktadni wtasciwej dla porzadku panstwa,
w ktérym toczy¢ sie moze spdr prawny.

W tej sytuacji mozna i nalezy przyjaé, ze w zakresie stosowania przepisow
umowy CMR?, jak i przewozow kabotazowych bedg miaty zastosowanie nie tyl-
ko same normy konwencyjne, ale rowniez normy prawa unijnego. Na tym tle do-
niostego znaczenia nabierajg normy kolizyjne, ktorych rolg jest stworzenie mozli-
wosci dokonania wykltadni przepiséw w przypadku pojawienia si¢ niejasnosci in-
terpretacyjnych w ich stosowaniu lub ich niewtasciwego rozumienia, badz dla
okreslenia ich wzajemnych relacji w stosunku do wykonywanej umowy przewo-
zowej CMR, czy tez mozliwosci wykonywania ustug kabotazowych. Te ostatnie
moga budzi¢ powazne watpliwosci, albowiem ich wykonywanie stoi poza zakre-
sem objetym trescig umowy w kontekscie regulacji krajowych, przewidzianych
dla funkcjonowania tego rodzaju zobowigzan umownych. W tym zakresie nie na-
lezy zapominac¢ o tre$ci norm kolizyjnych zawartych w tresci art. 16 ust. 5 Kon-
wencji CMR [Walczak 2006, 33] w zakresie ustalenia prawa whasciwego do sprze-
dazy przewozonego tadunku w celu zaspokojenia roszczen przewoznika wzgledem
nadawcy z tytutu nieuiszczonych optat celnych, jak rowniez przewoznego.

Niezaleznie od poruszanego zagadnienia, dla petnosci obrazu wskazaé nalezy,
ze wyktadnia dokonywana w zakresie Konwencji CMR, jak rowniez przewozow
kabotazowych moze by¢ dokonywana jedynie przez powotlane do tego podmioty.
Naleza do nich przede wszystkim sady powszechne, ktore co do zasady orzekaja
w tych sprawach. W wigkszosci tych sgdow prowadzone jest obligatoryjne poste-
powanie pojednawcze. W Polsce rolg tego postgpowania postanowiono wlaczy¢
do odrebnych postgpowan polubownych, arbitrazowych, badz tez mediacji sado-
wej lub pozasadowe;j. Z praktycznego punktu widzenia powodowaé to moze do-
datkowe trudnos$ci w osiagnigciu przez strony kompromisu i podnosi koszty po-
stepowania. Takie jego rozdrobnienie mozliwo$ci zwigzanych z wieloscig poste-
powan o charakterze ugodowym nie wydaje si¢ wlasciwe, bo zwigksza tym sa-
mym rozbiezno$ci interpretacyjne, jak rowniez poszerza znacznie krag podmio-
tow uprawnionych do stosowania i wyktadni przepisow konwencyjnych.

Przyja¢ nalezy, ze panstwa strony konwencji nie maja uprawnien do tworzenia
interpretacji wiazacych co do sposobu i zakresu stosowania przepisow Kon-
wencji CMR, chyba ze poprzez swoje instytucje sadowe, albowiem z zatozenia
jako takie nie sg uczestnikami procesu stosowania prawa. Co innego, jesli chodzi
o Miedzynarodowy Trybunal Sprawiedliwosci rozumiany jako organ sadowy
Organizacji Narodow Zjednoczonych z siedzibg w Hadze®. Organ ten moze doko-
nywac¢ wyktadni obowigzujacych przepisow Konwencji CMR tylko i wytacznie
w zakresie przewidzianym zapisami jego statutu. Na taka wyktadni¢ zezwala art.
37 Statutu, w ktérym bezposrednio wskazuje si¢, ze obowigzujaca umowa mig-
dzynarodowa lub konwencja przyznaje uprawnienie do interpretacji jej zapisoOw

4 Konwencja 0 umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw (CMR) i protokét pod-
pisania, sporzadzone w Genewie dnia 19 maja 1956 r., Dz. U. z 1962 r., Nr 49, poz. 238 z p6zn. zm.
5 Dalej cyt.: MTS.
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wyltacznie Trybunatowi. Uprawnienie takie zostalo w sposdb wyrazny uksztat-
towane w art. 47 Konwencji CMR. Jednak w tym przypadku mozna odwotywaé
si¢ do dziatalno$ci orzeczniczej tego Trybunatu jedynie w sporach miedzy pan-
stvami stronami Konwencji, a wigc w tym zakresie stosowanie jej zapisow
I interpretacji z tym zwigzanych bedzie miato ograniczony wplyw na podmioty
uczestniczace w obrocie gospodarczym.

Najwazniejszym trybem stosowania i wyktadni przepisow Konwencji CMR,
jak réwniez przepiséw zwigzanych z wykonywaniem na jej bazie przewozoéw ka-
botazowych jest niewatpliwie dzialalno$¢ orzecznicza Trybunatu Sprawiedliwos-
ci Unii Europejskiej®. Uprawnienie to wynika jasno z przepisu art. 267 litai b
TFUE [Amborozuk, Dabrowski, i Wesotowski 2019, 147-49], gdzie wyraznie
stanowi si¢, ze TSUE jest wlasciwy do orzekania w trybie prejudycjalnym o wy-
ktadni Traktatéw oraz o waznosci i wyktadni aktéw przyjetych przez instytucje,
organy lub jednostki organizacyjne Unii. Jednakze z punktu prowadzonych roz-
wazan niezwykle donioste znaczenie ma brzmienie art. 267 zd. 1 TFUE. Stanowi
on, ze w przypadku, gdy pytanie jest podniesione przed sadem jednego z Panstw
Czlonkowskich, sad ten moze — jesli uzna, ze decyzja w tej kwestii jest niezbgdna
do wydania wyroku — zwrocié si¢ do Trybunatu z wnioskiem o rozpatrzenie tego
pytania. Tego rodzaju unormowaniem, ktére moze budzi¢ szereg watpliwosci
w zakresie swojego stosowania, jest wiasnie umowa CMR i jej wzajemne relacje
1 watpliwosci budzace si¢ przy stosowaniu przepiséw o umowie kabotazu.

Aktualnie w tym zakresie prowadzone jest postgpowanie przed TSUE na
whniosek polskiego przewoznika w sprawie zawistej przed Sadem Rejonowym
w Kolonii, w przedmiocie watpliwo$ci co do mozliwosci wykonywania ustug ka-
botazowych przez tegoz przewoznika na terenie panstw czlonkowskich Unii
Europejskiej w sytuacji, w ktorej wykonat on juz ustuge wynikajaca z umowy
CMR na terenie Republiki Federalnej Niemiec i po jej zakonczeniu zawart kolej-
ng umowe na przewoz kabotazowy towaru. Tutaj pojawito si¢ zagadnienie praw-
ne dotyczace dopuszczalno$ci zawarcia takiej umowy w ramach europejskiego
porzadku prawnego’. Przy czym rozstrzygnigcie w tym zakresie nie zostato jesz-
cze podjete i znajduje si¢ na etapie prezentacji stanowisk stron, przed orzecze-
niem gldéwnym, co czyni prowadzone rozwazania jeszcze bardziej ciekawe z pra-
ktycznego punktu widzenia.

W kontekscie prowadzonych rozwazan, sprawa jest o tyle istotna, ze dotyczy
przede wszystkim kompetencji TSUE do orzekania o umowie migdzynarodowe;j
CMR, ktora nie stanowi czgsci porzadku prawnego Unii Europejskiej, ale ma
charakter nieco szerszy. Wobec tego, nalezy rozstrzygna¢ w pierwszym rzedzie
watpliwos¢ polegajaca na tym, czy w Swietle regulacji europejskich dopuszczalna
jest mozliwosci orzekania europejskich organéw sadowych w przedmiocie dopu-
szczalnosci wykonywania $wiadczenia dodatkowego zobowigzania umownego

6 Dalej cyt.: TSUE.
7 Prokuratura Rejonowa w Kolonii, Federalny Urzad Transportu Drogowego przeciwko przewoz-
nik polski, sprawa zawista przed Sadem Rejonowym w Kolonii, sygn. akt C—937/19.
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na bazie przepisow unijnych w postaci dodatkowo zawartej umowy kabotazowe;.
Przy czym zajmujac si¢ przepisami o kabotazu, zapewne przy okazji bedzie mu-
siat zaja¢ sie takze watkiem odnoszacym si¢ w czgsci do umowy CMR.

Taka jednak praktyka nie powinna budzi¢ watpliwosci, jesli przyjmuje si¢ za-
ozenie, Ze rozstrzygnigcie problemu prawnego, pojawiajacego si¢ we wszystkich
krajach cztonkowskich Unii Europejskiej, przyczyni si¢ do ujednolicenia orzecz-
nictwa w sgdach powszechnych wchodzacych w sktad unijnej sieci sadownicze;j.

Zdaniem K. Wesotowskiego ,,Trybunat dokonuje jednak wyktadni przepisow
migdzynarodowych konwencji przewozowych cho¢ nie naleza one do norm pra-
wa unijnego. Trybunat nie czyni tego jednak wprost, lecz «przy okazji» inter-
pretacji przepisOw prawa unijnego, pozostajacych w zwigzku z postanowieniami
konwencji, formutujac warunki jej stosowania. Taka praktyka budzi watpliwosci.
Prowadzi bowiem do naruszenia zasady autonomii prawa mig¢dzynarodowego”
[Wesotowski 2011, 279-96].

Jednakze z tym pogladem nie sposob sie zgodzi¢, co wynika chociazby
Z przepisdéw rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 593/2008
z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie prawa wlasciwego dla zobowigzan umow-
nych (Rzym 1)8. Wyraznie statuuje si¢ w nich norme kompetencyjng zawartg w art.
24. Wskazuje si¢ ponadto na podstawie art. 28 rozporzadzenia, ze jego przepisy
stosuje si¢ do umow zawartych w dniu 17 grudnia 2009 r. lub p6zniej. Niemniej
wazne ustalenie przyjeto w zakresie momentu uwazanego za termin zawarcia
umowy i w tym zakresie nalezy odwota¢ si¢ do przepisow prawa, jakie nalezato-
by zastosowac jako wtasciwe do jej tresci, a nie zaktada¢ konieczno$¢ stosowania
w tym zakresie koncepcji autonomicznej wyktadni [Pazdan 2017, 195]. W tym
ostatnim zakresie trudno nie poprzec¢ tak zaprezentowanego stanowiska.

3. UMOWA PRZEWOZOWA W REGULACJACH
MIEDZYNARODOWYCH

Immanentna reguta, jaka przy$wieca stosowaniu przepiséw Konwencji CMR,
jest swoboda woli stron tej umowy. Ponadto pojawia si¢ element jej bez-
wzglednie obowiazujacego charakteru, ktoéry znajduje swoje odzwierciedlenie
w tresci art. 41 Konwencji, gdzie wyraznie si¢ statuuje, ze kazda klauzula jest
niewazna i pozbawiona mocy, ktéra posrednio lub bezpo$rednio naruszataby jej
postanowienia. Co jest nie mniej wazne przepis ten wskazuje, ze jesli ktorakol-
wiek z klauzul umowy CMR jest niewazna, to ten fakt nie pocigga za sobg niewa-
znosci pozostatych czgéci takiej umowy, a to oznacza, ze umowa obowigzuje na-
dal z tym zastrzezeniem, ze przy jej wykonywaniu pomija si¢ element uznany za
niewazny. W tym jednak przypadku nalezatoby dokona¢ wyktadni obowiazujg-
cych czesci umowy, w kontekscie do jej catoksztattu. | tutaj z pomoca przychodzi
art. 41 ust. 1. zd. 2 Konwencji, ktory nakazuje w miejsce niewaznych postawien

8 Dz. Urz. UE L 177/6, 04.07.2008.
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umowy stosowa¢ odpowiednie zapisy Konwencji CMR. Przy czym trzeba wspo-
mnie¢, ze postanowienia art. 41 ust. 2 zawieraja pewne ulatwienia w jej stoso-
waniu, albowiem mieszczg klauzule umowne stojace w sprzecznosci z zakresem
jej stosowania. Przyjecie takich konstrukcji w duzej mierze ma ulatwi¢ stoso-
wanie jej zapisOw i unikanie poprzez to zapisoOw z nig sprzecznych [Gorski i We-
sotowski 2009, 392-93]. Wymienione w tym przepisie klauzule majg charakter
jedynie przyktadowy, co oznacza, ze rozumie¢ je nalezy w sposob jedynie porza-
dkujacy. Zatem moze si¢ tutaj takze pojawi¢ zakaz wykonywania niejako przy
okazji innych rodzajow przewozow, jak chociazby przewozoéw kabotazowych
w trakcie realizacji umowy CMR lub po jej zakonczeniu.

Nie jest jednak tez tak, ze zasada bezwzglednego charakteru co do zakresu
obowigzywania Konwencji CMR nie posiada wyjatkow, przy czym wyjatki te
zostaty opisane w art. 37 i 38 Konwencji. W $wietle ich zapiséw strony moga
swobodnie ustala¢ postanowienia wychodzace poza zapisy normatywne przewi-
dziane w ich tresci. Owe wyjatki moga si¢ odnosi¢ do roszczen regresywnych
przystugujacych samemu przewoznikowi, zmuszonemu okolicznosciami do za-
ptacenia odszkodowania w relacjach z innymi przewoznikami, ktérzy uczestni-
czyli w wykonaniu umowy przewozowej. Ustanowienie takiego wyjatku nie mo-
ze powodowaé powstania sytuacji, w ktorej w oparciu o0 reguly interpretacyjne
odnoszace si¢ do analogii, bedzie mozna stosowac¢ przy okazji pojawiajacych sie
zagadnien utrudniajacych wykonywanie przepisow Konwencji CMR przez stro-
ny umowy przewozowej [Walczak 2006, 43-44]. Odnosi si¢ to do sytuacji typo-
wej dla wykonywania ustug transportowych o charakterze miedzynarodowym.

Nie mniej waznym zagadnieniem odnoszacym si¢ do reguly bezwzglednego
charakteru Konwencji CMR jest zasada opisana w art. 1 ust. 5. Na jej mocy
panstwa strony Konwencji CMR nie maja kompetencji do tego, aby dokonywac
zmian w jej tre$ci na podstawie wzajemnie zawieranych porozumien o chara-
kterze bilateralnym, czy tez multilateralnym.

4. UMOWA KABOTAZU JAKO UMOWA DODATKOWA

Ze wzgledu na zwigkszajaca si¢ rangg, jaka w obrocie gospodarczym nabiera
takze z ekonomicznego punktu widzenia, umowa przewozu kabotazowego, zwta-
szcza dla przewoznikow polskich swiadczacych ustugi transportowe na terytoriach
innych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, w tym w szczegolno$ci na teryto-
rium Republiki Federalnej Niemiec, gdzie zaktadane sg oddziaty polskich przewo-
znikéw, niezwykle wazne jest w kontekscie podjetych rozwazan przez TSUE,
wskazanie wlasciwej interpretacji przepisow niemieckiej wersji Konwencji CMR
I miejsca, jakie zajmuje w nich umowa kabotazu. Powstaje zagadnienie prawne obej-
mujgce swym zakresem dziatania mozliwoSci wykonywania umowy przewozowej
CMR, w ramach ktdrej mozna bedzie wykonywa¢ umowe kabotazu na terenie RFN.

Z punktu widzenia polskich organdéw stosujgcych prawo w zakresie warun-
koéw, jakie maja do spetnienia przewoznicy zagraniczni w Polsce podstawowg re-
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gulacja, jaka jest stosowana, jest rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Ra-
dy (WE) Nr 1072/2009 dotyczace wspdlnych zasad dostgpu do rynku miedzyna-
rodowych przewozow drogowych. Wedlug przepiséw tej regulacji, aby mozna
byto wykonywaé przewozy kabotazowe, przewoznik musi spelnia¢ okreslone
warunki. Tak wigc w pierwszym rzedzie kazdy przewoznik musi uzyskaé stoso-
wanie do tresci art. 3 i 4 rozporzadzenia licencjg wspolnotowa, upowazniajaca do
prowadzenia dziatalno$ci transportowej na terenie Unii Europejskiej. Jesli na-
tomiast jest obywatelem panstwa trzeciego, musi dodatkowo posiadaé takze
$wiadectwo kierowcy. Swiadectwo takie, zgodnie z art. 5 rozporzadzenia, wyda-
wane jest przez panstwo cztonkowskie kazdemu przewoznikowi, ktory jest juz
posiadaczem licencji wspdlnotowej albo tez legalnie zatrudnia w tym panstwie
kierowce, ktdry nie jest obywatelem panstwa czlonkowskiego. W oparciu o tre$¢
art. 5 ust. 6 rozporzadzenia, §wiadectwo kierowcy nalezy do przewoznika, ktory
przekazuje je do dyspozycji kierowcy wskazanemu w $wiadectwie, podczas gdy
kierowca prowadzi pojazd, korzystajac z licencji wspolnotowej wydanej temu
przewoznikowi. Te dokumenty nalezg do przewoznika z tym, ze §wiadectwo kie-
rowcy jest tymczasowo przekazywane kierowcy.

Przyjmujac te zatozenia mozna rozwazy¢ sytuacje, w ktorej do tak przygoto-
wanych podstaw prawnych wykonywania przewozu w ramach umowy CMR, be-
dzie mozna dodatkowo wykonywaé¢ umowe kabotazows. Przy czym zgodnie
Z trescig art. 8 rozporzadzenia, przewdz kabotazowy jest mozliwy w sytuacji, kie-
dy przewoznik wykona umowe mi¢dzynarodowego przewozu, jakg niewatpliwie
jest CMR towaréw i dostarczy przesytke do odbiorcy. W konsekwencji dopiero
wowczas moze podjac si¢ wykonania, przy czym co do zasady nie moze wyko-
na¢ wiecej, niz trzy takie zlecenia, bez konieczno$ci opuszczania terytorium Pol-
ski. Wszystkie te ustugi nie moga by¢ wykonywane w okresie dluzszym niz sig-
dem dni liczac od dnia, w ktéorym dokonany zostat ostatni roztadunek przesytki
przywiezionej kraju w ramach wykonywanej umowy CMR. Przew6z ten moze
by¢ wykonywany po wytadowaniu catkowitym lub czgSciowym przywiezionego
fadunku i wylgcznie na pojezdzie, ktorym ten towar wywieziono do Polski.

Natomiast w sytuacji, kiedy przewoznik wjechat do kraju bez tadunku, moze
on wykonac¢ juz tylko jeden przewodz kabotazowy w terminie trzech dni, poczy-
najac od dnia wjazdu na terytorium kraju przyjmujacego. Zatem w tym zakresie
regulacje sg do$¢ precyzyjnie okreslone.

Niezwykle wazna jest przy tym zasada zawarta w tresci art. 8 ust. 3 zd. 1 roz-
porzadzenia, ktora zaktada, ze krajowe drogowe przewozy rzeczy wykonywane
w przyjmujacym panstwie cztonkowskim przez przewoznika niemajacego Sie-
dziby w tym panstwie uznaje si¢ za zgodne z niniejszym rozporzadzeniem, jesli
przewoznik moze przedstawi¢ wyrazny dowdd potwierdzajacy przewoz w przy-
chodzacym ruchu migdzynarodowym oraz kazdy kolejny wykonany przewoz ka-
botazowy. Taki ich ksztalt i wymiar powoduje, ze wiadomosci pozyskiwane od
przewoznikdéw utwierdzaja w przekonaniu, ze organy panstwa, w ktorym pro-
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wadzone sa przewozy kabotazowe, moga w sposob skuteczny wykonywac czy-
nnosci kontrolne umozliwiajgce naktadanie do$¢ dotkliwych kar finansowych.
Organami tymi sa w Polsce przede wszystkim Inspekcja Transportu Drogowe-
0o, dziatajaca w oparciu o ustawe z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogo-
wym®. Podobnie jak w przypadku regulacji polskich, funkcjonowanie umowy o prze-
woz kabotazowy wyglada w Republice Federalnej Niemiec. Przy czym w mysl
przepisu art. 34 i nast. Konwencji CMR w wykonywaniu ustug transportu w opar-
ciu o te przepisy stosuje si¢ zasade tzw. przewozow kooperacyjnych w przewozie
drogowym, powietrznym i wodnym towarow. Jednakze za realizacje tego rodzaju
umowy nie jest juz odpowiedzialny osobiscie sam przewoznik [Schmid 2007, 879].
W odniesieniu do przewozéw kabotazowych przepisy niemieckiego prawa
przewozowego nie opieraja si¢ jedynie na przepisach rozporzadzenia Nr
1072/2009, ale nade wszystko na niemieckiej ustawie Prawo przewozowe!?. Us-
tawa ta w przepisie § 23 ust. 3 zawiera definicje legalna przewozu kabotazowego,
definiujac ja jako wewnatrzkrajowy przewdz towarow wykonywany przez przed-
sigbiorce transportowego, ktory posiada swoja siedzib¢ w innym kraju, stosownie
do zapisow rozporzadzenia Rady (EWG) Nr 3118/1993 ustanawiajacego warunki
wykonywania w panstwie cztonkowskim ustug krajowego transportu drogowego
rzeczy przez przewoznikow niemajacych siedziby w tym panstwie, stosownie do
brzmienia art. 6 ust. 1 lit. a. Podobne zasady nalezy odnosi¢ do regut migdzynaro-
dowego prawa prywatnego, ktore w przepisach prawa niemieckiego nakazuja sto-
sowac reguty do wykonywania przewozow kabotazowych w innych krajach, nie-
bedacych panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej. Co jest rowniez wazne
to okoliczno$¢, w ktorej ustawodawca niemiecki w takich przypadkach wskazuje,
ze jesli wewnatrzkrajowe przepisy transportowe nakazuja posiadanie umowy
ubezpieczenia przez przewoznika wykonujacego tego rodzaju ustugi w wewne-
trznym transporcie drogowym, to umowy ubezpieczenia nalezy zawiera¢ takze
przy wykonywaniu przewozu kabotazowego do wysokos$ci warto$ci przewozonej
przesyitki, co odpowiada zasadzie obowiazku ubezpieczeniowego przewidzianej
w tresci § 7a ust. 2 dPp. W takim przypadku takze przedsigbiorca przewozowy ma-
jacy swoja siedzibe w jednym z panstw trzecich ma takze obowiazek, jak przewoz-
nik niemiecki, posiada¢ wazng polis¢ ubezpieczeniowa tadunku, ktora musi by¢ o-
kazana na kazde zadanie uprawnionego organu [Knorre 2008, 22]. W tym przypad-
ku organem tym bedzie Bundesamt fiir Giiterverkehr (pol. Federalny Urzad Trans-
portu Drogowego Towardw), mogacy naklada¢ dos¢ dotkliwe kary finansowe.
Regulacje w zakresie wykonywania migdzynarodowego transportu drogowe-
go towardw i niejako dodatkowo wykonywane przewozy kabotazowe, zwlaszcza
W tym ostatnim przypadku z punktu widzenia przepisow, jakie znajdujg tutaj za-
stosowanie znacznie si¢ roznig, a co za tym idzie inaczej sg interpretowane. Pol-
scy przewoznicy kontrolowani przez Federalny Urzad Transportu Drogowego

®Dz. U. 22020 ., poz. 875 z p6Zn. zm.
10 Giiterverkehrgesetz z dnia 28 czerwca 1998 r., BGBI. |, s. 1485 [dalej cyt.: dPp].
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Towar6éw stosujac jedynie przepisy ogélnoeuropejskie czesto sa poddawani kon-
troli i przy braku wymaganych prawem niemieckim dokumentéw naktadane sa
na nich kary za przewinienie, o ktorym czgsto nawet nie zdajg sobie sprawy.
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CABOTAGE AS A SUPPLEMENTARY OBLIGATION TO THE CMR CONTRACT
OF CARRIAGE OF GOODS

Summary. The practice of international transport services is different from that of domestic trans-
port and this is understandable. However, understanding and applying them properly is not an easy
task either. The operation of two types of contract, namely CMR and cabotage contracts, is an exa-
mple of how it is easy to come to the conclusion that the problem is the resolution of disputes arising
from them by national courts, which have been shown to often have to resort to the technique of
interpretation of the rules in order to resolve the legitimacy of the legal problems that arise on this
basis. National courts, which are also European courts, have a great deal of attention over this part
of their application. Thanks to this construction of their functioning, national courts deciding on
events of mixed national and international character can ask the CJEU for a binding interpretation
which, in this respect, will also cover the application of the rules in other European Union Member
States. After all, a significant example in this respect is the issue of the different treatment of ca-
botage operations carried out in connection with the CMR contract. Therefore, unless there are legal
problems, the functioning of obligatory agreements in this area will not pose problems. If a problem
arises, such as the possibility of carrying out cabotage operations by a third party, but already having
a branch in a Member State, it is an issue that must be interpreted by the CJEU, whose role as
a court of law in this area gives rise to hopes that economic turnover within the European Union
will become uniform over time, and thus also simplify, despite the differences that exist between
the different legal systems of its Member States.
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