
 

P
omimo tego, że zarówno w  no-

menklaturze transportowej jak też 

w  doktrynie występuje określenie 

„przewoźnik umowny”, nie wszystkie akty 

prawne obowiązujące w  transporcie dzielą 

przewoźników na umownych i faktycznych. 

Zobaczmy jak to wygląda w obszarze róż-

nych gałęzi transportu.

Transport morski

Podstawowymi regulatorami prawnymi 

w  tym obszarze transportu jest ustawa 

z dnia 18 września 2001 r. Kodeks morski 

(Dz.U. 2001 Nr 138 poz. 1545 , z późn. zm.) 

oraz Konwencja międzynarodowa o  ujed-

nostajnieniu niektórych zasad dotyczących 

konosamentów z  dnia 25 sierpnia 1924 r. 

(tzw. Reguły Haskie z 1924 r.), zmieniona 

protokółami z 1968 r. i 1979 r. i znana pod 

nazwą Reguły Hasko-Visbijskie.

Reguły Hasko-Visbijskie operują okre-

śleniem przewoźnik, które oznacza „... wła-

ściciela statku, lub wynajmującego, stronę 

w umowie o przewóz z załadowcą.”. Zgod-

nie z zapisami zawartymi w konwencji, to 

przewoźnik ponosi odpowiedzialność za 

przewóz towarów od załadowania na sta-

tek do ich wyładowania ze statku. Art. 6 

konwencji daje przewoźnikowi możliwość 

zawierania w szczególnych sytuacjach dal-

szych umów o  przewóz, pod warunkiem 

że będą one realizowane na podstawie 

już wystawionego konosamentu. Reguły 

hamburskie z  1978 r. rozróżniają prze-

woźnika (który zawarł umowę przewozu 

lub w imieniu którego taka umowa została 

zawarta) i przewoźnika rzeczywistego, któ-

remu  przewoźnik powierzył wykonanie 

przewozu w całości lub części. Inną rangę 

otrzymał także konosament, który oprócz 

standardowej funkcji potwierdza zawar-

cie umowy przewozu. Reguły hamburskie 

wzmocniły jednak reżim odpowiedzialno-

ści przewoźnika i nie zyskały uznania wio-

dących krajów morskich.

W zakresie przewozu ładunków, rów-

nież kodeks morski uznaje za przewoźnika 

ten podmiot, który wystawił konosament 

(art. 139). Zgodnie z kodeksem morskim, 

przewoźnik który wystawił konosament 

jest odpowiedzialny za „... należyte wyko-

nanie obowiązków przewoźnika na całej 

trasie objętej tym konosamentem, aż do 

wydania ładunku uprawnionemu odbior-

cy.”. Przewoźnik (wystawca konosamen-

tu) ma możliwość angażowania dalszych 

przewoźników, jednakże w  takich przy-

padkach ponosi on z nimi odpowiedzial-

ność solidarną. Kodeks morski posługuje 

się termin „przewoźnik umowny”, jedynie 

w  odniesieniu do przewozu pasażerów 

(art. 172. § 2.). Przewoźnikiem umow-

nym jest przewoźnik, który zawarł umowę 

przewozu pasażera lub w którego imieniu 

została ona zawarta, faktycznym nato-

miast przewoźnik (właściciel statku, jego 

armator lub czarterujący), który tę umowę 

wykonuje w całości lub w części.

62 www. biznes.pl

 biznes 6/2014Prawo



Transport lotniczy

Konwencja warszawska z  dnia 12 paź-

dziernika 1929 r. nie regulowała jed-

noznacznie kwestii zakresu odpowie-

dzialności przewoźników lotniczych. 

Wykształciły się więc dwie teorie. Pierw-

sza głosiła, że odpowiedzialność zawsze 

ponosi przewoźnik, który wykonuje 

przewóz, druga, że odpowiedzialność 

jest po stronie tego przewoźnika, który 

w  swoim imieniu zawarł umowę prze-

wozu. Sądy opowiedziały się za teorią 

pierwszą. Dopiero konwencja guadala-

jarska z 18 września 1961 r. zmieniła ure-

gulowania w  tej kwestii, wprowadzając 

pojęcia przewoźnika umownego (con-

tracting carrier) i  przewoźnika faktycz-

nego (actual carrier). 

Uszczegółowione zapisy o  przewoź-

niku umownym znalazły się w konwencji 

montrealskiej z  28 maja 1999 r. (art. 39-

48). Na mocy zmienionych przepisów, 

przewoźnikiem umownym był ten prze-

woźnik, który zawierał umowę przewozu, 

natomiast przewoźnikiem faktycznym ten, 

który tę umowę wykonywał na podstawie 

upoważnienia przewoźnika umownego. 

Mamy zatem przewoźnika umownego, 

jednakże określenie to odnosi się raczej 

do podmiotu zajmującego się zawodowo 

przewozem.

Zgodnie z art. 2. ust. 16) ustawy prawo 

lotnicze, przewoźnikiem lotniczym jest 

podmiot uprawniony do wykonywania 

przewozów lotniczych na podstawie kon-

cesji. Jednakże w  kwestii odpowiedzial-

ności za szkody w  przewozie towarów, 

ustawa w  art. 208. odwołuje do umów 

międzynarodowych raty+kowanych przez 

Rzeczpospolitą Polską, stosownie do za-

kresu ich stosowania. 

Transport kolejowy

Zarówno konwencja międzynarodowa 

o przewozie towarów kolejami (CIM), jak 

również umowa o międzynarodowej kole-

jowej komunikacji towarowej (SMGS) sta-

nowią, że kolej, która przyjęła do przewozu 

towar na podstawie listu przewozowego 

(CIM lub SMGS), odpowiedzialna jest za 

wykonanie przewozu na całej drodze, aż 

do wydania towaru na stacji przeznaczenia. 

Kolej, która przyjęła do przewozu towar 

na podstawie listu przewozowego CIM/

SMGS, odpowiedzialna jest za wykonanie 

umowy przewozu od momentu przyjęcia 

towaru, aż do przystawienia datownika sta-

cji w miejscu ponownego nadania. 

Oba międzynarodowe akty prawne do-

puszczają udział dalszych (kolejnych) prze-

woźników kolejowych, którzy przez przy-

jęcie towaru z  listem przewozowym (CIM 

lub SMGS) przystępują do umowy przewo-

zu i przejmują wynikające z niej obowiązki. 

Taki podział jest szczególnie widoczny przy 

wykonywaniu przewozu towaru na podsta-

wie listu przewozowego CIM/SMGS, kiedy 

to zawsze w  przewozie występuje kolejny 

przewoźnik kolejowy. Zatem, czy zgodnie 

z  przepisami określonymi w  konwencji 

CIM i  umowie SMGS, przewoźnik kole-

jowy, który przyjął do przewozu towar na 

podstawie określonego listu przewozowego 

może być uznany za przewoźnika umowne-

go? Podobnie jak w przypadku transportu 

morskiego raczej będzie pełnił rolę prze-

woźnika drogowego sukcesywnego. 

Transport drogowy

Również w obszarze transportu drogowe-

go, obowiązujące w tym zakresie przepisy 

prawa nie dzielą przewoźnika na umow-

nego i  faktycznego. Ustawa prawo prze-

wozowe reguluje przewóz wykonywany 

odpłatnie na podstawie umowy przez 

uprawnionych do tego przewoźników (art. 

1. ust. 1.), co jednak może wskazywać na 

taki rozdział. Zapis art. 1. ust. 1. odnosi 

się bowiem do wykonywania przewozów 

a  więc poniekąd dotyczy przewoźników 

faktycznych. Ustawa nie de+niuje prze-

woźnika i nie ogranicza podmiotom nie-

uprawnionym do wykonywania przewo-

zów oraz podmiotom uprawnionym a nie 

wykonującym przewozów prawa do za-

wierania umów przewozu. Takie podmio-

ty mogą więc zawrzeć umowę przewozu, 

przez co wstępują w  stosunek prawny tej 

umowy jako przewoźnik. A skoro z braku 

ustawowych uprawnień sami nie wyko-

nują przewozu i  nie można ich uznać za 

przewoźników faktycznych, w  zawartych 

umowach przewozu wystąpią w  cha-

rakterze tzw. przewoźników umownych 

(wykonawców zawartej umowy). Tę tezę 

potwierdza art. 5. ustawy, który dopusz-

cza powierzanie przez przewoźnika wyko-

nania przewozu innym przewoźnikom na 

całej przestrzeni przewozu lub jej części, 

zatem jakikolwiek ustawowy rozdział nie 

ma żadnego uzasadnienia.

Ocena powyższego na podstawie kon-

wencji CMR jest o tyle prosta, że już z art. 

1. ust. 1. wynika, że stosuje się ją do każdej 

umowy o zarobkowy przewóz drogowy to-

warów pojazdami, jeżeli miejsce przyjęcia 

przesyłki i miejsce jej dostawy znajdują się 

w dwóch różnych krajach. Przewoźnikiem 

będzie więc każdy podmiot zawierający 

umowę o zarobkowy przewóz drogowy to-

warów, niezależnie od posiadania upraw-

nień i  charakteru wykonywanej działal-

ności. Podobnie jak prawo przewozowe, 
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konwencja CMR w art. 3. narzuca na prze-

woźnika odpowiedzialność za zatrudnio-

nych podwykonawców, zatem bez znacze-

nia jest, czy występuje on w  charakterze 

przewoźnika faktycznego, czy umownego.

 

 

Transport morski

Kodeks morski wprowadził wprawdzie in-

stytucje agenta i  maklera morskiego, lecz 

nadał im uprawnienia jedynie do pośred-

niczenia przy zawieraniu umowy przewozu 

ładunków, w  tym do zawierania w  imie-

niu zlecającego umów przewozu (art. 202. 

i 208.). Na przewóz wystawiany jest morski 

list przewozowy, tzw. konosament, który 

zazwyczaj jest wypełniany w  całości lub 

części przez załadowcę, agenta lub spedy-

tora. Jednakże, zgodnie z art. 129. § 1., ko-

nosament wystawia i  wydaje przewoźnik 

na żądanie załadowcy, po przyjęciu ładun-

ku na statek. Sam konosament nie stanowi 

umowy przewozu ładunku, jest natomiast 

dowodem przyjęcia na statek towarów 

w  ilości i  stanie uwidocznionym w  treści 

konosamentu. Jego funkcja w  transporcie 

morskim oraz fakt, iż jest wydawany przez 

przewoźnika, jest poniekąd potwierdze-

niem umowy przewozu zawartej wcześniej 

z agentem lub maklerem bądź innym pod-

miotem (np. z frachtującym). Praktyki sto-

sowane w transporcie morskim nie przewi-

dują zawierania przez agentów i maklerów 

umów przewozu morskiego ze zlecającymi 

– zwykle działają oni w ich imieniu. Reguły 

Hasko-Visbijskie dopuszczają wprawdzie 

wydawanie konosamentów przez agenta, 

ale wyłącznie jeżeli ten działa w  imieniu 

przewoźnika morskiego. Zakres uprawnień 

agenta i  maklera morskiego, wynikający 

z  kodeksu morskiego, przypomina zakres 

uprawnień spedytora drogowego wynika-

jący z  kodeksu cywilnego (wysyłanie lub 

odbiór przesyłki, albo dokonywanie innych 

usług związanych z jej przewozem) i usta-

wy o transporcie drogowym (pośrednictwo 

przy przewozie rzeczy). 

Dlatego też większość spedytorów 

ogranicza zakres świadczonych usług je-

dynie do organizowania przewozów mor-

skich. Jednakże w naszych realiach i przy 

obserwowanym poziomie wiedzy może się 

zdarzyć, że spedytor morski, aby zwiększyć 

swoją rangę będzie chciał wystawiać kono-

samenty pomimo, iż będzie działał w imie-

niu swojego klienta. W jakim charakterze 

będzie w takiej sytuacji występował spedy-

tor, to będzie zależało od tego jaką umowę 

zawarł ze swoim kontrahentem – sam fakt 

wystawienia konosamentu nie przesądzi 

o zawarciu przez niego umowy przewozu 

morskiego. Istnieją jednak teorie, że ko-

nosament morski jest dowodem zawarcia 

umowy przewozu i  może dojść do sytu-

acji, w  której w  razie wystąpienia szkody 

w czasie przewozu, kontrahent spedytora 

uzna go za stronę umowy przewozu i bę-

dzie domagać się od niego odszkodowa-

nia. W  razie udowodnienia spedytorowi, 

że wystąpił on w  umowie w  charakterze 

przewoźnika (tutaj umownego), spedytor 

może ponosić odpowiedzialność za taką 

szkodę. Taki scenariusz może być bardzo 

prawdopodobny szczególnie w  przypad-

ku, gdy umowa przewozu została zawar-

ta na warunkach określonych w regułach 

hamburskich, gdzie umowa przewozu jest 

zawierana na podstawie konosamentu.

Transport lotniczy i kolejowy

W  obszarze towarowego transportu lotni-

czego i kolejowego pośrednictwem zajmują 

się agenci i  spedytorzy. Ich zadaniem jest 

organizowanie przewozu lotniczego i  po-

średniczenie w zawieraniu umów na rzecz 

zlecających, bądź zawieranie umów w  ich 

imieniu. W  Polsce istnieje wiele +rm spe-

dycyjnych operujących w  tych obszarach 

i większość ogranicza swoją rolę do organi-

zowania przewozów. Jest to dość zrozumia-

łe, albowiem podobnie jak przy przewozach 

morskich, trudno od takiego spedytora wy-

magać, aby on sam dokonał tego typu prze-

wozu nie mając stosownych uprawnień, 

środków transportu i  odpowiedniej infra-

Podobnie jak prawo przewozowe, w transporcie drogowym 
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struktury. Dlatego też polski spedytor raczej 

nie wstępuje w stosunek umowy przewozu 

lotniczego lub kolejowego. A skoro tak, nie 

może przyjąć odpowiedzialności jak kla-

syczny przewoźnik lotniczy czy kolejowy 

i stać się przewoźnikiem umownym.

Transport drogowy

Transport drogowy jest główną gałęzią 

transportu w  Europie i  kieruje się zu-

pełnie innymi zasadami aniżeli pozo-

stałe. Zadaniem spedytora jest głównie 

organizowanie przewozu drogowego 

towaru. Do samego przewozu towaru 

spedytor angażuje podmioty zawodowo 

trudniące się przewozem, czyli przewoź-

ników. Wiele zachodnich +rm, a  głów-

nie spedytorów, nie chce jednak powie-

rzać organizowania przewozów dalszym 

spedytorom i  chętniej zleca przewozy 

bezpośrednio przewoźnikom. Spedytor 

równie chętnie przybiera więc postać 

przewoźnika. Zlecenia przewozu napły-

wają więc lawinowo, a  marża zwiększa 

stan jego konta. Skutkiem przyjęcia zle-

cenia przewozu, a  tym samym zawarcia 

umowy przewozu, jest jednak przyjęcie 

przez spedytora odpowiedzialności ana-

logicznej jak przewoźnika. W  rozumie-

niu prawa przewozowego taki spedytor 

przestaje być więc spedytorem i staje się 

przewoźnikiem – umownym, ale prze-

woźnikiem. 

Dalsze skutki wynikają już ze sto-

sownego prawa przewozowego i  z  za-

wartych umów ubezpieczenia. Taki „spe-

dytor” musi zatem liczyć się z tym, że:

 > ponosi odpowiedzialność za wszel-

kie szkody od przyjęcia przesyłki od 

nadawcy do jej wydania odbiorcy (art. 

17.1. konwencji CMR i art. 65.1. usta-

wy Prawo Przewozowe),

 > ponosi pełną odpowiedzialność za swo-

ich podwykonawców (art. 3 konwencji 

CMR i art. 5 ustawy Prawo Przewozowe),

 > nie może powoływać się na żadne ogra-

niczenia i wyłączenia odpowiedzialno-

ści wynikające z  kodeksu cywilnego 

(np. na art. 799),

 > może powoływać się na ograniczenia 

i  wyłączenia odpowiedzialności wyni-

kające z prawa przewozowego, jednakże 

takie możliwości są dość ograniczone,

 > posiadana przez niego polisa OCS ase-

kuruje wyłącznie od ryzyk spedycyjnych 

i  nie uwzględnia odpowiedzialności 

spedytora występującego w charakterze 

przewoźnika umownego,

 > w  przypadku szkody, w  pierwszej ko-

lejności otrzyma roszczenie o odszko-

dowanie, z którym będzie musiał zmie-

rzyć się sam, gdyż zakład ubezpieczeń 

nie pokryje szkody z jego polisy OCS.

Wielu spedytorów drogowych miało 

już do czynienia z faktem ponoszenia od-

powiedzialności innej aniżeli oczekiwana 

i  wielu z  nich przyjęło sugerowane przez 

ekspertów rozwiązania. Jednak większość 

w  dalszym ciągu pozostaje w  niewiedzy 

i nie jest świadoma ryzyka z  jakim wiąże 

się prowadzenie działalności spedycyjnej 

w  obecnym modelu. Wynikać to może 

z  kilku powodów, z  których najbardziej 

widocznymi wydają się stereotypowe 

i mylne przekonanie, że skoro do tej pory 

nic się nie wydarzyło, to się nie wydarzy 

lub po co zawierać dobre ubezpieczenie, 

skoro zakład ubezpieczeń i tak nie wypła-

ci odszkodowania. Niewątpliwie na takie 

postrzeganie przez spedytorów tego pro-

blemu wpływa zwykły brak elementarnej 

wiedzy o  ryzyku i  zakresie ponoszonej 

odpowiedzialności, a  ta niejednokrotnie 

potra+ wygenerować niemałe koszty. <

 

 

Zgodnie z zapisami zawartymi w konwencji,  
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