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1. Imig¢ i nazwisko

Daniel Dabrowski

2. Posiadane dyplomy, stopnie naukowe lub artystyczne — z podaniem podmiotu

nadajacego stopien, roku ich uzyskania oraz tytulu rozprawy doktorskiej

Dnia 20 kwietnia 2000 r. ukonczylem stacjonarne studia magisterskie na kierunku prawo
na Wydziale Prawa i Administracji Uniwersytetu Szczecinskiego z wynikiem bardzo dobrym,
uzyskujac tytut zawodowy magistra. Egzamin magisterski obronitem z oceng bardzo dobrg
(nr dyplomu 1887 — zatacznik nr 3). Temat pracy magisterskiej: Swoboda stron w ksztattowaniu
tresci umowy spotki z ograniczong odpowiedzialnoscig. Promotorem pracy magisterskiej byt
dr hab. prof. US Zbigniew Kuniewicz.

Dnia 27 stycznia 2009 r. uzyskatem stopien naukowy doktora nauk prawnych w dyscyplinie
prawo, ktory zostat mi nadany uchwala Rady Wydzialu Prawa i Administracji Uniwersytetu
im. Adama Mickiewicza w Poznaniu na podstawie przedstawionej rozprawy doktorskiej
Nabywanie akcji wlasnych przez spotke akcyjng. Promotorem rozprawy byt prof. dr hab. Jacek
Napierata, za$ recenzentami: dr hab. prof. UAM Andrzej Janiak oraz prof. dr hab. Wojciech

Pyziot (zatacznik nr 3).

3. Informacja o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych lub
artystycznych

Od 1 pazdziernika 2001 r. do 30 wrze$nia 2015 r. bylem zatrudniony jako asystent na Wydziale
Zarzadzania i Ekonomiki Ushug Uniwersytetu Szczecinskiego (poczatkowo w Zespole Prawa
Transportowego i Ubezpieczen, nastgpnie w Katedrze Prawa Gospodarczego i Ubezpieczen),
a od 1 pazdziernika 2015 r. do 30 wrze$nia 2019 r. jako adiunkt na tym samym Wydziale i w tej

samej Katedrze.

Od 1 pazdziernika 2019 r. do chwili obecnej jestem zatrudniony jako adiunkt na Uniwersytecie
Szczecinskim w Instytucie Nauk Prawnych (cztonek Zespotu Badawczego Cywilnoprawnych

Probleméw Obrotu Gospodarczego).
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Uzupehiajaco wskazuje, ze w latach 2000 — 2004 odbylem aplikacje radcowska w Okregowej
Izbie Radcéw Prawnych w Szczecinie. W 2004 r. ztozytem egzamin radcowski z wynikiem
bardzo dobrym, a uchwatg Rady Okrggowej Izby Radcéw Prawnych w Szczecinie z 7 czerwca
2004 r. zostatem wpisany na liste radcow prawnych prowadzonych przez Rade Okregowej Izby

Radcow Prawnych w Szczecinie. Od tego czasu wykonuje zawod radcy prawnego.

4. Omoéwienie osiagnieé¢, o ktorych mowa w art. 219 ust. 1 pkt 2 ustawy z dnia 20 lipca

2018 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz. U. z 2021 r. poz. 478 z p6zn. zm.).

4.1. Wskazanie rozprawy habilitacyjnej

Jako osiagnigcie naukowe, o ktérym mowa w art. 219 ust. 1 pkt 2 ustawy Prawo o szkolnictwie
wyzszym | nauce wskazuje monografi¢ mojego autorstwa Umowa multimodalnego przewozu
towaréw w prawie krajowym i miedzynarodowym, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2023,
ISBN 978-83-8291-979-0, ss. 492; recenzenci wydawniczy: prof. dr hab. Jacek Napierala,
Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, dr hab. Marcin Krajewski, Uniwersytet

Warszawski

4.2. Uzasadnienie wyboru tematu pracy. Wskazanie celu rozprawy oraz metod

badawczych

Impulsem do rozwoju przewozoéw multimodalnych byta tzw. rewolucja kontenerowa, ktora
miata miejsce pod koniec lat 50. ubieglego wieku i bedaca jej rezultatem mozliwo$é
tatwiejszego $§wiadczenia ustug przewozowych o charakterze door-to-door, tj. bezposrednio
od nadawcy (z jego fabryki, magazynu itp.) do odbiorcy. Wykorzystanie kontenera usprawnia
I przyspiesza proces przewozowy, a takze — dzieki temu, ze kontener pelni funkcje opakowania
— zmniejsza ryzyko powstania szkody w toku tego procesu. Utatwia takze skorzystanie ze
srodkoéw transportu pochodzacych z roznych galezi podczas tej samej operacji przewozowej.
W ostatnich latach przewozy multimodalne zyskuja na znaczeniu takze na skutek powstawania
nowoczesnej infrastruktury (terminali intermodalnych) oraz w zwiazku z rozwojem
tzw. inteligentnej logistyki: wykorzystywaniem osiggnie¢ informatycznych, cyfryzacjg danych,

optymalizacjg tancuchéw logistycznych itp.

Nowe zjawiska gospodarcze zwykle rodza nowe problemy prawne. Tak stalo si¢ takze
Z przewozami multimodalnymi oraz umowa, na podstawie ktorej sg one wykonywane —umow3g

multimodalnego przewozu towaréw, w ramach ktorej jeden przewoznik zobowigzuje si¢
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do przewozu towaréow srodkami transportu z co najmniej dwoch galezi transportu, przy czym
bierze na sicbie odpowiedzialno$¢ za caly przewoz (co nie wyklucza wykorzystywania
podwykonawcow). Jeszcze przed rewolucja kontenerowa podejmowano dziatania majace
na celu uregulowanie tej umowy na poziomie mi¢dzynarodowym. Intensyfikacja tych dziatan
nastgpila na poczatku lat 60. ubieglego wieku i po wielu nieudanych inicjatywach,
doprowadzita do uchwalenia w 1980 r. migdzynarodowej konwencji o umowie przewozu
multimodalnego (MTC). Konwencja ta nie weszta jednak w zycie ze wzgl¢du na brak
wystarczajacej liczby ratyfikacji. To samo dotyczy, przynajmniej na razie, tzw. regul
rotterdamskich, czyli podpisanej w 2009 r. Konwencji Narodéw Zjednoczonych o umowach
miedzynarodowego przewozu towardéw, w catosci lub czesciowo, droga morska, ktora — cho¢
dotyczy glownie przewozow morskich — reguluje takze przewozy multimodalne z odcinkiem
morskim. Mimo ze konwencja jest nowoczesnym aktem prawnym, nie zyskala do tej pory

akceptacji wystarczajacej liczby panstw i nie weszta w zycie.

Z jednej strony zatem wystepuje ogromny wzrost znaczenia przewozoéw multimodalnych,
z drugiej zas$ istnieje luka regulacyjna, ktéra — przynajmniej w pewnym stopniu — moze
stanowi¢ przeszkode w rozwoju tego rodzaju przewozow. Luka ta czgsciowo wypelniana jest
aktami o charakterze soft law stosowanymi przez strony na podstawie porozumienia, chociaz
status prawny oraz skutecznos$¢ tych aktow moga by¢ watpliwe, zwlaszcza wowczas, gdy ich
regulacje wchodza na pole zastrzezone dla konwencji unimodalnych, tzn. konwencji
normujacych przewozy okreslonymi srodkami transportu. Reakcjg na brak aktu o charakterze
miedzynarodowym sg takze dzialania podejmowane przez ustawodawcow krajowych, ktorzy
wprowadzaja w prawie wewnetrznym szczegoélne rozwigzania dotyczace umowy przewozu
multimodalnego. Dotyczy to np. takich panstw jak Niemcy, Hiszpania czy Holandia. W Polsce
umowie multimodalnego przewozu towarow nie poswiecono jednak takiej szczegodlnej
regulacji. Brak jest takze wigkszego zainteresowania tym typem umowy ze strony doktryny.
Taki stan rzeczy sprawia, ze dotyczacy jej temat badawczy jest wyjatkowo atrakcyjny. Pozwala
bowiem na analiz¢ instytucji prawnej, ktorej rola wzrasta, a ktorg — jak pokazujg liczne proby
podejmowane na arenie mi¢dzynarodowej — trudno uja¢ w ramy prawne. Temat badawczy
obejmuje przy tym najistotniejsze zagadnienia z zakresu prawa umow: wyodrebnienie
okreslonego typu umowy sposrod innych oraz ,,odnalezienie” wiasciwych norm prawnych,
regulujacych prawa i obowigzki stron tej umowy. Ze wzgledu na to, ze umowa multimodalnego
przewozu towardw nie zostata uregulowana w sposob jednolity, konieczne jest poszukiwanie

regulacji prawnych wlasciwych dla tej umowy, ktore trzeba odtworzy¢ z szeregu
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obowigzujacych aktow prawnych o zréznicowanym charakterze, co samo w sobie stanowi

wyzwanie badawcze.

Zarysowane powyzej okolicznosci sktonity mnie do wyboru tematu pracy. Zdeterminowaty
takze jej cele. Celem zasadniczym jest okreslenie charakteru prawnego umowy
multimodalnego przewozu towaréw oraz rekonstrukcja modelu regulacji tej umowy na gruncie
systemu prawa polskiego. W pierwszym kroku podjatem zatem wysitek ustalenia jaki charakter
ma umowa multimodalnego przewozu towaréw W Swej hormatywnej istocie, a w drugim, jakie
normy prawne reguluja prawa i obowiazki stron tej umowy. Dodatkowym celem pracy, $cisle
zwigzanym Z jej celem zasadniczym, bylo zidentyfikowanie szczegdlnych cech unormowan
tych wariantow umowy multimodalnego przewozu towardow, ktore zostaty wyraznie
uregulowane w unimodalnych konwencjach przewozowych (wlaczajac w to wspomniang juz
nowa konwencje¢ dotyczaca przewozoéw morskich, tj. reguly rotterdamskie). Badania w tym
zakresie pozwolity mi na ustalenie, w jakim stopniu unormowania te wpltywajg na model
regulacji prawnej przedmiotowej umowy (lub jak moga wptyna¢ w przysztosci), a takze na ile

moga stanowi¢ wzorzec dla ustawodawcy krajowego.

Praca w zasadniczym swoim zakresie dotyczy problemoéw dogmatycznych. Skupitem si¢ na
opisaniu tresci norm prawnych, ustaleniu zakresu ich obowigzywania i znaczenia. Podstawowa
zastosowang metoda badawcza byta zatem metoda dogmatyczna. Tam, gdzie to konieczne
i mozliwe staratem si¢ uwzglednia¢ takze ,,prawo w dziataniu”, dokonujac przegladu raportow
oraz literatury (takze spoza nauk prawnych). Pozwolilo to na zidentyfikowanie
charakterystycznych faktow spotecznych zwigzanych z bedacg przedmiotem badan instytucja
prawna, jak rowniez umozliwitlo formutowanie wnioskéw krytycznych dotyczacych
obowigzujgcego prawa oraz wnioskow de lege ferenda. Ograniczenie zakresu badan do badan
dogmatycznych spowodowalo, ze pozostate metody typowe dla tego rodzaju badan miaty
charakter pomocniczy. W istotnym zakresie wykorzystatem metode komparatystyczna. Do
badan prawnoporownawczych przyjatem przy tym systemy prawne panstw o podobnym ustroju
i kulturze prawnej. Stanowito to pomoc zardwno przy rozstrzyganiu watpliwosci
co do probleméw dogmatycznych, jak i przy rozwigzywania problemow socjotechnicznych.
Przyjatem przy tym zalozenie (znajdujgce potwierdzenie w badaniach literaturowych),
ze problem dotyczacy metody regulacji przewozow multimodalnych ma charakter uniwersalny,
to znaczy, ze jest tozsamy nha gruncie réznych systemow spolecznych i gospodarczych.
Pozwolito to na zastosowanie wskazowek pochodzacych z komparatystyki funkcjonalnej.

Wzigtem pod uwage zaréwno podobienstwa, jak i roznice W regulacjach réznych panstw,
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analizujac, czy réznice majg swoje uzasadnienie w odmiennos$ci zjawisk gospodarczych oraz

czy stanowig przejaw innego rozwigzania tego samego problemu.

Metodg historycznoprawng wykorzystatem w celu ukazania ewolucji prawa, w szczegolnosci
zwigzku tej ewolucji ze zmianami zachodzacymi w gospodarce (transporcie). Metoda
ta pozwala na ujawnienie prawidlowosci funkcjonalnych oraz dogmatycznych. Przedmiotem
badan historycznoprawnych jest prawo, ktére dawniej obowigzywalo w Polsce, jak
i w panstwach obcych (jako uzupelienie badan komparatystycznych). Te¢ metode
wykorzystalem takze przy badaniu projektow aktow prawnych (zwlaszcza konwencji

miedzynarodowych), ktdre nie weszty w zycie.
4.3. Tres¢ pracy i jej struktura

Praca zostata podzielona na siedem rozdziatéw, przy czym kazdy z nich w réznym zakresie

shuzy realizacji celu gtownego oraz celu dodatkowego.

W rozdziale 1. przedstawitem rozwdj przewozow multimodalnych oraz we¢zlowe problemy
zwigzane z tym rodzajem przewozOow i umowsg, na podstawie ktorej sa one wykonywane.
Stuzylo to zdefiniowaniu podstawowych elementdw modelu regulacji umowy multimodalnego
przewozu towarow zarowno w odniesieniu do tego jak problemy te rozwigzywane sg na gruncie
aktualnego stanu prawnego oraz w aspekcie ,,jak powinno by¢” (tzn. jak w przysztosci powinna
wyglada¢ regulacja dotyczaca tych probleméw). W drugiej czeSci rozdzialu
scharakteryzowatem podstawowe systemy (modele) regulacji umowy multimodalnego
przewozu towarow: system jednolity, system sieciowy oraz zmodyfikowany system sieciowy.
Przedstawitem takze histori¢ prac nad instrumentami prawa mi¢dzynarodowego, ktorych celem
bylo unormowanie umowy multimodalnego przewozu towaréw, uznajac ze Spojrzenie
W przeszto$¢ moze mie€ istotne znaczenie dla prognozowania kierunkéw rozwoju regulacji
omawianej umowy, jak i ksztattowania unormowania krajowego. Oprocz omowienia prac
podejmowanych w celu stworzenia konwencji mie¢dzynarodowej przedstawitem roéwniez
badania prowadzone nad cywilnoprawnymi aspektami umowy multimodalnego przewozu
towaréw w ramach Unii Europejskiej, a takze rozwdj jednolitych regul dotyczacych przewozow

multimodalnych.

W rozdziale 2. przeprowadzitem badania prawnoporéwnawcze odnoszace si¢ do regulacji
umowy multimodalnego przewozu towarow w Niemczech, Holandii 1 Hiszpanii. Kazda
z regulacji zostala przedstawiona z uwzglednieniem pogladéow doktryny i orzecznictwa oraz

poddana ocenie.
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Rozdziat 3. stuzy okresleniu charakteru prawnego umowy multimodalnego przewozu towarow.
Na wstepie zwrécitem uwage na to, ze w prawie polskim nie mozna mowic o jednej umowie
przewozu jako umowie nazwanej, ale trzeba wyrozni¢ kilka typow umowy przewozu, bedacych
odrgbnymi umowami nazwanymi uregulowanymi w kodeksie cywilnym i poszczegdélnych
konwencjach przewozowych oraz kodeksie morskim. Nastepnie wyroznitem odmiany umowy
przewozu, opierajac si¢ na kryterium sposobu okreslenia w umowie wykorzystywanego srodka
transportu, co miato stuzy¢ uporzadkowaniu kwestii terminologicznych oraz stanowito wstep
do badania charakteru prawnego umowy multimodalnego przewozu towarow. Okreslenie
charakteru prawnego wskazanej umowy pozwolito na wstepna rekonstrukcj¢ modelu regulacji
tej umowy w prawie polskim. Model taki ustalitem zaréwno w odniesieniu do umowy
multimodalnego przewozu towardw sensu stricto (tzn. gdy przewoznik zobowigzuje si¢ do
skorzystania ze srodkéw przewozu pochodzacych z co najmniej dwéch gatezi transportu), jak
réwniez do umowy unimodalnego przewozu towaréw z opcja wykonania przewozu srodkiem
transportu innego rodzaju niz wyraznie umoéwiony oraz umowy przewozu fleksimodalnego

(tzn. gdy $rodek transportu w ogole nie zostat wskazany w umowie).

Rozdziat 4. stanowi uzupelnienie rozwazan zawartych w rozdziale 3. We wcze$niejszym
rozdziale wskazatem, ze przepisy konwencji unimodalnych mogg znalez¢é zastosowanie
do odcinkéw multimodalnego przewozu towarow wykonywanych poszczegolnymi rodzajami
$rodkow transportu na podstawie odestania zawartego w art. 775 k.c.> W rozdziale 4. skupitem
si¢ natomiast na rozstrzygnieciu, Czy przepisy poszczegolnych konwencji unimodalnych
znajdujg zastosowanie do takich odcinkéw z mocy wiasnej (ex proprio vigore). Zasadnicza
cze$¢ rozwazan poswiccitem konwencji CMR?. Wynikato to z faktu, iz wiekszo$¢ przewozow
multimodalnych sklada si¢ z odcinka drogowego, ktory stanowi uzupehienie odcinka
morskiego, lotniczego lub wykonywanego zegluga $rédladowa. Zagadnienie stosowania
konwencji unimodalnej do jednego z odcinkéw przewozu multimodalnego aktualizuje si¢
zatem najczgéciej na gruncie konwencji CMR. Tej konwencji dotyczy takze wigkszos¢
orzeczen sagdowych wydanych w réznych panstwach bedacych stronami konwencji, ktore
zostaty w pracy przedstawione i poddane analizie. Po przegladzie orzecznictwa oraz literatury
przedstawitem stanowisko wlasne, zwracajgc uwage na konieczno$¢ postuzenia si¢ metodami

wyktadni uméw miedzynarodowych wynikajacych z konwencji o prawie traktatow®. W dalszej

! Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r.— Kodeks cywilny (t.j. Dz.U. z 2023 r. poz. 1610 ze zm.)

2 Konwencja o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw i protokoét podpisania, sporzadzone
w Genewie 19 maja 1956 r. (Dz.U. z 1962 r. Nr 49, poz. 238 ze zm.).

3 Konwencja wiedenska o prawie traktatow, sporzadzona w Wiedniu 23 maja 1969 r. (Dz.U. z 1990 r. Nr 74,
poz. 439).
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kolejnoéci oméwitem problem zwigzany ze stosowaniem przepiséw ujednoliconych CIM*
(przewozy kolejowe), konwencji CMNI® (przewozy zegluga $rodladowa) oraz konwencii
lotniczych (warszawskiej® i montrealskiej’) do odcinkéw przewozu multimodalnego, ktore —
gdyby byly rozpatrywane odrebnie — podlegalyby tym konwencjom. Rozdziat konczy analiza

przepiséw regut hasko-vishijskich® w kontekécie konosamentu przewozu multimodalnego.

Prezentacja modelu regulacji umowy przewozu multimodalnego nie bylaby pelna, gdyby
poming¢ przedstawienie unormowan konwencji unimodalnych dotyczacych okreslonych
wariantow tej umowy. Poswigcony temu zostat rozdziat 5. W odniesieniu do konwencji CMR
dokonatem analizy unormowania przewozow ,,na barana”, wskazujac na istotne kontrowersje
zwigzane z wyktadnig regulujacego ten rodzaj przewozow przepisu art. 2 CMR
oraz przedstawiajac wlasne stanowisko w tej kwestii. Prezentujac przepisy ujednolicone CIM,
zwrécitem uwage na ich ,,multimodalizacj¢”, tzn. na ewolucje¢ tych przepiséw zmierzajaca
do objgcia zakresem ich zastosowania szerszego spektrum przewozoéw uzupetniajacych
przewozy koleja. Uwagi dotyczace konwencji CMNI oraz regut hasko-visbijskich
sg ograniczone ze wzgledu na to, ze pierwsza z tych konwencji odnosi si¢ do przewozow
multimodalnych w bardzo waskim zakresie, a druga nie zawiera w ogdle dotyczacych ich
postanowien. Wigcej miejsca poswigcitem natomiast konwencjom lotniczym i zawartemu
w nich rozwigzaniu problemu szkody niezlokalizowanej, w razie gdy przewodz lotniczy jest

uzupetniony przewozem wykonywanym $rodkami z innych galezi transportu.

Rozdziat 6. dotyczy multimodalnych aspektow regut rotterdamskich. Istnieje szansa, cho¢
obecnie niezbyt wielka, ze reguly rotterdamskie wejdg w zycie, a Polska stanie si¢ ich strona.
W takim wypadku dosztoby do rewolucji w zakresie regulacji umowy multimodalnego

przewozu towarodw obowigzujacego w Polsce. Z tego wzgledu uznatem za zasadne dokonanie

4 Zalacznik B do Konwencji o miedzynarodowym przewozie kolejami (COTIF), sporzadzonej w Bernie 9 maja
1980 r. (Dz.U. z 1985 r. Nr 34, poz. 158), zmienionej Protokotem sporzgdzonym w Wilnie 3 czerwca 1999 r.
(Dz.U. z 2007 r. Nr 100, poz. 674).

5 Konwencja budapesztenska w sprawie umowy przewozu ladunkéw zegluga $rodladowa (CMNI), sporzadzona
w Budapeszcie 22 czerwca 2001 r. (Dz.Urz. UE L 276 z 21.10.2015 r.) (Polska nie jest strong tej konwencji).

6 Konwencja o ujednostajnieniu niektorych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego,
podpisana w Warszawie 12 pazdziernika 1929 r. (Dz.U. z 1933 r. Nr 8, poz. 49), znowelizowana tzw. Protokotem
haskim sporzadzonym w Hadze 28 wrze$nia 1955 r. (Dz.U. z 1963 r. Nr 33, poz. 189) oraz uzupetiona Konwencja
o ujednostajnieniu niektorych prawidel dotyczacych mig¢dzynarodowego przewozu lotniczego wykonywanego
przez inng osobg niz przewoznik umowny, sporzadzona w Guadalajara 18 wrze$nia 1961 r. (Dz.U. z 1965 r. Nr 25,
poz. 167).

7 Konwencja o ujednoliceniu niektorych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego,
sporzadzona w Montrealu 28 maja 1999 r. (Dz.U. z 2007 r. Nr 37, poz. 235).

8 Konwencja miedzynarodowa o ujednostajnieniu niektorych zasad dotyczacych konosamentdéw, podpisana w
Brukseli 25 sierpnia 1924 r. (Dz.U. z 1937 r. Nr 33, poz. 258), zmieniona Protokotem sporzgdzonym w Brukseli
23 lutego 1968 r. (Dz.U. z 1980 r. Nr 14, poz. 48).
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analizy rozwigzan zastosowanych w tej konwencji. Niezaleznie od tego reguly rotterdamskie
sg konwencjg nowoczesng, stworzong przez wybitnych prawnikéw. Trzeba zatem byto zbadac,

czy mozliwe jest wykorzystanie przyjetych w nich koncepcji w prawie krajowym.

W rozdziale 7. sformulowatem prognozy dotyczace przysztosci regulacji migdzynarodowe;j
dotyczacej umowy multimodalnego przewozu towaréw. Dokonatem oceny, na ile mozliwe jest
dostosowanie konwencji unimodalnych, tak aby w wigkszym stopniu wypetniaty luke istniejaca
ze wzgledu na brak konwencji dotyczacej takiej umowy. Oszacowatem takze szanse
przygotowania i wejscia w zycie nowego instrumentu o charakterze migdzynarodowym lub
regionalnym dotyczacego omawianej instytucji. W drugiej czesci rozdziatu (7.3.)
sformutowatem natomiast propozycje uregulowania umowy multimodalnego przewozu
towarow w prawie krajowym, wykorzystujac wezesniejsze badania prawnoporéwnawcze oraz

dotyczace projektow instrumentdéw przygotowanych na arenie mi¢dzynarodowe;.
4.4. Wskazanie wynikow koncowych badan

Przystepujac do pracy badawczej sformutowatem cztery hipotezy badawcze (wyartykutowane
we Wprowadzeniu do monografii), ktore byty weryfikowane w toku badan. Wyniki badan

przedstawitem we Whnioskach koncowych monografii.

Zgodnie z pierwsza hipoteza badawcza umowa multimodalnego przewozu towarow — whrew
twierdzeniom podnoszonym czasem w literaturze — nie jest umowa Sui generis, ale umowg
przewozu w rozumieniu art. 774 k.c. Zbadanie tej hipotezy wymagato okreslenia charakteru
prawnego umowy multimodalnego przewozu towardéw rozumianej w sposob abstrakcyjny (jako
pewien empiryczny typ umowy, na podstawie ktorej wykonywany jest przewoz towaru
srodkami transportu pochodzacymi z co najmniej dwoch rodzajow galezi transportu,
a przewoznik ponosi odpowiedzialno§¢ za wykonanie calego przewozu). Konieczne byto
ustalenie, czy stanowi ona odmiang umowy przewozu (w szerokim znaczeniu tego pojecia),
Czy tez jest umowag Sui generis, sytuujagcg si¢ pomiedzy umowa przewozu a umowa spedycji.
Badania potwierdzity trafno$¢ postawionej hipotezy. Zadecydowaty o tym wyniki analizy tresci
Swiadczenia spelnianego przez przewoznika multimodalnego, ktora jest typowa dla kazdej
umowy przewozu — jest to dziatanie polegajace na przemieszczeniu rzeczy za pomocg Srodkow
transportu. Differentia specifica umowy multimodalnego przewozu towaréw — wykorzystanie
srodkoéw transportu nalezgcych co najmniej do dwoch galtezi transportu — nie zmienia jej
charakteru prawnego. Dla jej kwalifikacji prawnej nie ma takze znaczenia to, ze Proces

przewozu multimodalnego jest zwykle bardziej skomplikowany niz przewozu unimodalnego,
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a przewoznik w jego toku wykonuje zazwyczaj dodatkowe czynnosci w stosunku do samego
przewozu (np. przetadunek, skladowanie, opakowanie towaru). Wszystkie te czynnosci
przewoznika musza by¢ uznane za majgce znaczenie pomocnicze 1 niewplywajace

na kwalifikacj¢ prawng umowy.

Odrzucenie tezy o charakterze sui generis umowy multimodalnego przewozu towaréw
doprowadzito do jednoznacznego wniosku, ze umowa ta — W Swoim wariancie podstawowym
— jest umowg nazwang, ktorej definicj¢ zawiera art. 774 Kk.c. Definicja wynikajaca z tego
przepisu jest bowiem szeroka i nie okre§la Srodka transportu wykorzystywanego przez
przewoznika. Zauwazytem jednak, ze wzgledu na wielo$¢ zrédet prawa regulujacych umowe
przewozu, w zaleznosci od rodzaju uzytego Srodka transportu oraz trasy przewozu wyrdéznic¢

mozna kilka wariantéw tej umowy:

1) umowe poddang rezimowi tytutu XXV Kk.c. (z uwzglgdnieniem regulacji art. 775 Kk.c.)

(wspomniang powyzej);
2) umowe poddang w cato$ci rezimowi uUstawy prawo przewozowe;

3) umowe poddang w catosci rezimowi jednej z konwencji unimodalnych normujacych w
ograniczonym zakresie przewo6z z uzyciem s$rodkoéw transportu roznego rodzaju

(art. 2 CMR, art. 1 § 3 14 CIM, art. 2 ust. 2 CMNI);
4) umowe tzw. przewozu bezposredniego poddang rezimowi kodeksu morskiego®.

Druga hipoteza badawcza glosita, ze przy okreslaniu praw i obowigzkéw stron umowy
multimodalnego przewozu towaréw nalezy stosowac de lege lata tzw. system sieciowy,
CO oznacza, ze odcinki wykonywane Srodkami transportu z roznych galtezi podlegaja rezimowi
wlasciwemu dla danej galgzi. Rowniez ta hipoteza zostala potwierdzona w toku badan.
Stosowanie systemu sieciowego jest niejako wymuszone przez art. 775 k.c., zgodnie z ktorym
przepisy kodeksu dotyczace umowy przewozu ,stosuje si¢ do przewozu w zakresie
poszczegolnych rodzajow transportu tylko o tyle, o ile przew6z ten nie jest uregulowany
odrgbnymi przepisami”. System sieciowy pozwala przy tym na uwzglednienie specyfiki
technicznej 1 ekonomicznej przewozow w poszczegolnych gateziach transportu. Wyklucza tez
stosowanie do catej umowy przewozu regulacji kodeksu cywilnego dotyczacej tej umowy,
ktora jest lakoniczna i w najmniejszym stopniu nie odpowiada potrzebom nowoczesnego obrotu

gospodarczego.

¥ Ustawa z dnia 18 wrze$nia 2001 r. — Kodeks morski (t.j. Dz.U. z 2023 r. poz. 1309, dalej takze k.m.).
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W  pracy podkreslitem, Ze odwotanie si¢ do przepisow normujacych przewozy
W poszczegbdlnych galeziach transportu nie jest mozliwe w sytuacji, w ktorej miejsce
wystapienia zdarzenia prawnie relewantnego nie jest znane. Dotyczy to zwykle wystgpienia
tzw. szkody niezlokalizowanej, tzn. gdy nie mozna ustali¢ na ktérym odcinku przewozu doszto
do powstania szkody. W takiej sytuacji konieczne jest zastosowanie przepisoOw ogolnych
dotyczacych odpowiedzialnosci przewoznika. Jesli przewo6z multimodalny nie obejmuje
odcinka morskiego lub lotniczego, nalezy stosowaé przepisy ustawy prawo przewozowe'°,
w przeciwnym wypadku — przepisy kodeksu cywilnego (z tego wzgledu, ze ustawa prawo
przewozowe nie obejmuje zakresem swojego zastosowania przewozow morskich i lotniczych).
Kodeks cywilny nie zawiera zadnych szczegdlnych rozwigzan odnoszacych —sie
do odpowiedzialnosci przewoznika, wskutek czego niezbedne jest stosowanie zasad ogdlnych

dotyczacych niewykonania lub nienalezytego wykonania zobowigzania przez dtuznika.

Stosowanie systemu sieciowego jest zbedne W odniesieniu do tych wariantdow umowy
multimodalnego przewozu towarow, ktore maja swoja odrgbng regulacje. Dotyczy to umowy
poddanej w catosci rezimowi ustawy prawo przewozowe (np. przewoz kolejowo-drogowy
naterenie kraju) oraz umowy poddanej w catosci rezimowi poszczegdlnych konwencji
unimodalnych normujacych w ograniczonym zakresie przew6z z uzyciem $srodkow transportu
roznego rodzaju (art. 2 CMR, art. 1 § 3 i 4 CIM, art. 2 ust. 2 CMNI). W tych wariantach

wskazane przepisy znajdujg zastosowanie rowniez do szkody niezlokalizowane;.

Badania prowadzone w ramach monografii pozwolity takze na konfirmacj¢ trzeciej hipotezy
badawczej, zgodnie z ktorg unimodalne konwencje przewozowe znajduja z mocy wlasnej
(ex proprio vigore) zastosowanie do poszczegodlnych odcinkow przewozu wykonywanego
na podstawie umowy multimodalnego przewozu towarow. Kwestia ta jest jednoznacznie
rozstrzygni¢ta w odniesieniu do konwencji lotniczych. Reguluja one bowiem wyraZnie
tzw. przewozy mieszane, wskazujac, ze przewdz lotniczy wykonywany w ramach przewozu
mieszanego (czyli w istocie przewozu multimodalnego) podlega rezimowi tych konwenc;ji.
W przypadku konwencji CMR, przepisow ujednoliconych CIM oraz konwencji CMNI
dla uzasadnienia tezy o stosowaniu ich ex proprio vigore konieczne jest dokonanie wyktadni
przepisow tych konwencji okreslajacych ich zakres zastosowania z uwzglednieniem dyrektyw
interpretacyjnych wynikajacych z konwencji o prawie traktatow. Przyjeta w pracy teza

0 stosowaniu wskazanych wyzej konwencji do odpowiednich odcinkéow przewozu

10 Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (t.j. Dz.U. z 2020 r. poz. 8, dalej takze pr. przew.).
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multimodalnego znajduje potwierdzenie w zwyklym znaczeniu wyrazéw uzytych przy
okreslaniu zakresu zastosowania konwencji z uwzglednieniem kontekstu tych wyrazow oraz
przedmiotu i1 celu konwencji. Przedmiotem i celem kazdej z unimodalnych konwencji
przewozowych jest uregulowanie umowy przewozu wykonywanej okreslonym s$rodkiem
transportu, ale takze samego przewozu wykonywanego takim $rodkiem transportu, o ile jego
podstawg prawng jest umowa. Nie ma znaczenia, czy umowa przewozu, ktoérg zawarty strony,
przewiduje wylgcznie przewoz srodkiem transportu ,,wlasciwym” dla danej konwencji, czy
takze (obligatoryjnie lub alternatywnie) przew6z Ssrodkiem transportu innego rodzaju.
Konwencja unimodalna normuje prawa i obowigzki stron odnoszace si¢ do przewozu
,wlasciwym” dla niej srodkiem transportu takze wtedy, gdy cze$¢ przewozu wykonywana jest
srodkiem transportu innego rodzaju. Akceptacja innego zapatrywania godzitaby w unifikacyjny
cel poszczegdlnych konwencji, wykluczajac z zakresu ich regulacji znaczng czgs¢ umow
przewozu wykonywanych (czgsciowo) srodkiem transportu, ktéorego dana konwencja dotyczy.
Umozliwialaby takze obchodzenie imperatywnych (lub semiimperatywnych, jak w przypadku
przepisow ujednoliconych CIM) norm prawnych zawartych w przepisach konwencji.
Uzupeniajace $rodki interpretacji, o ktorych mowa w art. 32 konwencji o prawie traktatow,
nie daja podstaw do przyjecia odmiennego rezultatu interpretacji przepisow okreslajacych

zakres zastosowania konwencji unimodalnych.

Odmiennie nalezy rozstrzyga¢ problem stosowania regul hasko-visbijskich do morskiego
odcinka przewozu multimodalnego. Odmiennos$¢ ta wynika z wykorzystania przez tworcow
regul hasko-visbijskich tzw. podejscia dokumentowego przy okreslaniu zakresu jej
zastosowania. Warunkiem stosowania konwencji do przewozu morskiego jest wystawienie
konosamentu morskiego obejmujacego ten przewdz. W monografii przychylitem sig¢
do pogladu prezentowanego m.in. przez sady angielskie i holenderskie, zgodnie z ktorym jesli
taki konosament zostat wystawiony, konwencje stosuje si¢ takze wowczas, gdy odcinek morski
wykonywany jest na podstawie umowy multimodalnego przewozu towaréw. Znacznie mniej
klarowna jest sytuacja, w ktorej wystawiono konosament przewozu multimodalnego
obejmujacy caty przewdz multimodalny. To, czy taki dokument jest konosamentem na gruncie
regul hasko-visbijskich (ewentualnie czy stanowi on ,,podobny dokument, stanowiacy tytut
do przewozu towaré6w morzem”), nie zostalo do tej pory jednoznacznie rozstrzygnigte w
doktrynie i orzecznictwie. W monografii wskazatem, ze cel regut hasko-visbijskich
(,,zapewnienie ochrony interesow ladunku przed nadmiernie ucigzliwymi warunkami

W umowie przewozu’’) sktania do szerokiego rozumienia terminu ,,dokument stanowiacy tytut
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do przewozu towarow morzem” i akceptacji pogladu, gloszacego ze dokument przewozu

multimodalnego moze by¢ uznany za konosament.

W $wietle powyzszego umowe multimodalnego przewozu towaré6w nalezy — na potrzeby
stosowania przepisOw konwencji unimodalnych — uzna¢ za umowe regulowang dang
konwencja unimodalng, o ile sam przew6z wykonywany jest §rodkiem transportu wlasciwym
dla tej konwencji (gdy spelnione sg inne przestanki stosowania konwencji do umowy

dotyczacej takiego odcinka przewozu).

Model regulacji prawnej umowy multimodalnego przewozu towaréw dopelniajg unormowania

konwencji unimodalnych poswigcone szczegdlnym wariantom tej umowy:

W konwencji CMR okreslono prawa i obowigzki stron umowy przewozu ,,na barana”, gdy
pojazd z towarem przewozony jest srodkiem transportu innego rodzaju. Ide¢ uregulowania
takich przewozow ocenitem pozytywnie. Pozytywnie odniostem si¢ takze do konstrukcji, ktora
przewiduje rozciggniecie rezimu CMR na odcinek przewozu wykonywany innymi §rodkami
transportu niz pojazd drogowy z mozliwoscig uwzglednienia — w okreslonych sytuacjach —
rezimu wlasciwego dla tego innego $rodka transportu. Rozwigzanie takie w swym zatozeniu
ma by¢ neutralne dla nadawcy i dla przewoznika. Temu pierwszemu powinno zapewni¢ taka
samg sytuacje, w jakiej znajdowalby sie, gdyby na odcinek inny niz drogowy zawart umowe
bezposrednio z przewoznikiem przewozacym pojazd z towarem. Przewoznik drogowy
natomiast, w razie wystapienia zdarzenia podczas przewozu jego pojazdu z towarem, powinien
mie¢ odpowiednie roszczenie zwrotne do przewoznika przewozacego pojazd, tak by ciezar
odszkodowania wyplacanego nadawcy pokryl taki przewoznik. Wadliwe sformutowanie
art. 2 CMR spowodowato jednak, ze nie petni on nalezycie przypisanych mu funkcji. Pierwsza
jego wada jest wyjatkowo nieprecyzyjne sformutowanie przestanki, od ktorej spelnienia
uzaleznione jest stosowanie innego rezimu odpowiedzialno$ci niz rezim wynikajacy
z konwencji CMR. Druga wada zwigzana jest z nieprecyzyjnym wskazaniem przepisOw,
do ktorych odsyta art. 2 CMR — czy chodzi wyltacznie o przepisy 0 imperatywnym charakterze,
czy takze przepisy dyspozytywne oraz czy odestanie obejmuje przepisy krajowe. Wskazane
wady utrudniajg stosowanie omawianego przepisu oraz tworza stan niepewnosci prawnej

co do zasad odpowiedzialno$ci przewoznika przy przewozach ,,na barana”.

Odrg¢bne warianty umowy multimodalnego przewozu towaréw zostaly takze uregulowane
w przepisach ujednoliconych CIM. Przepisy te reguluja dwa odmienne warianty umowy

multimodalnego przewozu towaréw. Do pierwszego stosuje si¢ w catosci rezim wiasciwy dla
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przewozow kolejowych. W przypadku drugiego, obejmujacego niektére umowy przewozu
kolejowo-morskiego, odpowiedzialnos¢ przewoznika zostaje odpowiednio zmodyfikowana
W celu zblizenia jej zasad do zasad odpowiedzialnos$ci przewoznika morskiego. Obecnie
obowigzujace art. 1 § 3 1 4 CIM wypehniaja czesciowo luke wynikajaca z braku instrumentu
mi¢dzynarodowego dotyczacego przewozow multimodalnych. Ich redakcja jest jednoznaczna.
Jednoczesnie, co podkreslitem, nie prowadza one do konfliktu z konwencjami unimodalnymi.
Przepisy o0 odpowiedzialnosci za przewozy kolejowo-morskie pozwalaja na rozwigzanie
problemu szkody niezlokalizowanej oraz na harmonizacj¢ rezimu odpowiedzialnosci
przewoznika kolejowego z rezimem odpowiedzialnosci przewoznika morskiego bedacego

podwykonawcg tego pierwszego.

Konwencje lotnicze nie normujag umowy multimodalnego przewozu towaréw w sposob
bezposredni. Zawierajg jednak normy prawne, ktére moga regulowac prawa i obowigzki stron
takiej umowy. Zastosowana w tych konwencjach konstrukcja domniemania powstania szkody
na skutek zdarzenia, ktore mialo miejsce w czasie przewozu lotniczego (z dopuszczeniem
dowodu przeciwnego) jest nowatorska i rozwigzuje problem szkody niezlokalizowane;,
a jednoczesnie nie powoduje konfliktu z konwencjami unimodalnymi. Konstrukcja ta mogtaby
by¢ wykorzystana w innych konwencjach unimodalnych (np. w przepisach ujednoliconych
CIM w ich kolejnej redakcji w odniesieniu do przewozow kolejowo-drogowych, gdy odcinek

drogowy ma charakter migdzynarodowy).

W regulach rotterdamskich umowa multimodalnego przewozu towaréw (obejmujacego
odcinek morski) zostala uregulowana z zastosowaniem tzw. zmodyfikowanego systemu
sieciowego. Idea tego systemu jest rozgraniczenie dwoch reziméw odpowiedzialno$cei:
przyjetego w regutach rotterdamskich oraz wynikajacego z konwencji unimodalnych. Rezim
tych ostatnich konwencji ma znajdowa¢ zastosowanie tylko wowczas, gdy szkoda lub
przyczyna opdznienia nastgpily wylacznie na odcinku poprzedzajacym odcinek morski lub
nastepujacym po odcinku morskim. Za szkodg¢ (przyczyng opdznienia) powstate na odcinku
morskim, a takze w kazdym przypadku, w ktorym miejsca szkody (przyczyny opdznienia)
nie da si¢ ustali¢ lub jesli mozna przypisa¢ je do wiecej niz jednego odcinka przewozu,
przewoznik miatby ponosi¢ odpowiedzialno$¢ na podstawie regut rotterdamskich. Ponadto —
i na tym polega ,,modyfikacja” systemu sieciowego — do kwestii innych niz odpowiedzialno$¢
przewoznika znajduja zastosowanie wylacznie reguly rotterdamskie, niezaleznie od tego
czy chodzi o obowigzki stron umowy na odcinku morskim czy na odcinku poprzedzajacym ten

odcinek lub nastgpujacy po nim. Takie rozwigzanie ujednolica w znacznym stopniu rezim
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prawny umowy multimodalnego przewozu towaroéw, ale jednocze$nie niesie za sobg ryzyko
konfliktu z unimodalnymi konwencjami przewozowymi. W monografii podkreslitem,
ze nienalezyte uregulowanie relacji regut rotterdamskich oraz konwencji unimodalnych jest

jednym z czynnikéw utrudniajacych ratyfikacje regut.

Weryfikacja trzech pierwszych hipotez badawczych pozwolita na sformulowanie wnioskéw,

majacych zasadnicze znaczenie dla weryfikacji czwartej hipotezy badawcze;.

Po pierwsze model regulacji umowy multimodalnego przewozu towar6w ma charakter
niejednorodny. Sktad zespotu norm prawnych regulujacych prawa i obowigzki stron tej umowy
jest zréznicowany w zaleznos$ci od tego, jakimi rodzajami $rodkdw transportu wykonywany
jest przewoz multimodalny. Jest to skutek pluralizmu zrédet prawa regulujagcego umowe
przewozu. Pluralizm ten wplywa na ksztalt regulacji umowy multimodalnego przewozu

towaréw na dwa sposoby:

1) ze wzgledu na stosowanie systemu sieciowego, kazdy odcinek przewozu
multimodalnego moze podlega¢ odmiennemu rezimowi wynikajacemu z innego zrodta

prawa,

2) niektore zrodta regulujace umowe przewozu normujg — do pewnego stopnia — okreslone

warianty umowy multimodalnego przewozu towarow.

Nie istnieje zatem jeden rezim majacy zastosowanie do umowy multimodalnego przewozu

towarow.

Po drugie sposob uksztalttowania modelu regulacji umowy multimodalnego przewozu towarow
nie jest efektem §wiadomej decyzji prawodawcy krajowego. Prawodawca krajowy w zasadzie
nie wprowadzil do porzadku prawnego przepisow, ktorych celem bylaby regulacja umowy
multimodalnego przewozu towaréw. Normy prawne regulujace umowe¢ przewozu zawarte
w kodeksie cywilnym obejmuja ja swoim zakresem zastosowania dzigki temu, ze zakres ten

zostal okreslony bardzo szeroko.

Po trzecie zrekonstruowany model regulacji prawnej umowy multimodalnego przewozu
towaré6w musi zosta¢ oceniony negatywnie. Przyczyng oceny negatywnej jest brak w prawie
krajowym norm prawnych stworzonych w celu regulacji umowy multimodalnego przewozu
towarow, ktore zapewniatyby uksztattowanie praw 1 obowigzkéw stron tej umowy (zwlaszcza
w odniesieniu do odpowiedzialnosci przewoznika za szkod¢ niezlokalizowang) w sposob
odpowiadajacy potrzebom dynamicznie rozwijajacego si¢ rynku przewozow multimodalnych.

Istniejacy model takim potrzebom nie odpowiada. Wynika to z kilku przyczyn.
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1. Regulacja dotyczaca umowy przewozu powinna wyraznie przywotywaé oraz definiowac
umowe multimodalnego przewozu towarow. Uregulowanie tej umowy wyeliminowatoby

watpliwosci dotyczace jej statusu prawnego.

2. Obowigzujaca regulacja jest niejasna, a odczytanie woli ustawodawcy wymaga licznych
zabiegow interpretacyjnych. Taki stan rzeczy jest niewlasciwy z punktu widzenia
bezpieczenstwa obrotu prawnego i pewno$ci prawa. Rodzi bowiem ryzyko odmiennych

rozstrzygni¢¢ sagdowych w konkretnych przypadkach.

3. Nie do zaakceptowania jest, by przewoznik ponosil odpowiedzialno$¢ za szkode
niezlokalizowang na ogdlnych zasadach kodeksu cywilnego dotyczacych odpowiedzialno$ci
kontraktowej (co dotyczy przewozow multimodalnych z odcinkiem morskim lub lotniczym).
Szczegodlne reguly odpowiedzialno$ci przewoznika uksztaltowane przez lata maja swoje
uzasadnienie aksjologiczne. Przewoznik multimodalny powinien odpowiada¢ wedlug tych
regut takze wtedy, gdy miejsce powstania szkody nie jest znane. Trzeba przy tym podkreslic,
ze takie rozwigzanie uwzglednia konieczno$¢ wywazenia interesOw przewoznika oraz osoby
uprawnionej. Surowszy rezim odpowiedzialno$ci przewoznika jest bowiem tagodzony przez

ograniczenie zakresu tej odpowiedzialnosci.

4. Nie jest wlasciwym rozwigzaniem stosowanie do odpowiedzialnosci przewoznika za szkode
niezlokalizowang przepisow ustawy prawo przewozowe w sytuacji, gdy przewdz obejmuje
mig¢dzynarodowy odcinek kolejowy lub drogowy. Wprawdzie zasady odpowiedzialno$ci
przewoznika uregulowane w tej ustawie oraz w konwencjach unimodalnych nie r6znig si¢ w
sposob zdecydowany (cho¢ nie sg takie same), jednak daleko idace zrdznicowanie
odpowiedzialnos$ci przewoznika za szkod¢ zlokalizowang i1 niezlokalizowang moze wynikac
w konkretnym przypadku z braku kwotowego ograniczenia odpowiedzialnosci w ustawie

prawo przewozowe.

5. Trudno zaakceptowaé¢ mozliwos¢ swobodnej regulacji odpowiedzialnosci przewoznika
za szkode niezlokalizowang, ktorg co do zasady dopuszczajg przepisy kodeksu cywilnego
0 odpowiedzialnosci kontraktowej znajdujace zastosowanie przy przewozach multimodalnych

obejmujacych odcinek morski lub lotniczy.

6. Obowigzujaca regulacja nie rozstrzyga wszystkich zagadnien, ktdére moga pojawic si¢ przy
wykonywaniu umowy multimodalnego przewozu towarow, w szczegdlnosci zwigzanych

ze zgloszeniem szkody i1 przedawnieniem. Kwestie te wymagajg odrgbnego unormowania.
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7. Wskazane jest takze uregulowanie dokumentu przewozu multimodalnego, tak aby nie byto

watpliwosci, jakie funkcje petni dokument wystawiany w zwiazku z takim przewozem.

Negatywna ocena modelu regulacji umowy multimodalnego przewozu towarow w prawie
polskim potwierdza zasadno$¢ czwartej hipotezy badawczej gloszacej koniecznos¢ zmiany
regulacji tej umowy. W pracy wskazalem, ze szansa na zaistnienie zmiany na poziomie
miedzynarodowym jest niewielka. Duze oczekiwania zwigzane byly z regutami
rotterdamskimi, ktore miatyby dotyczy¢ wariantu umowy multimodalnego przewozu towaréw
obejmujacego przewdz droga morska oraz innym $rodkiem transportu. Z uptywem czasu staje
si¢ jednak coraz mniej prawdopodobne, ze reguly rotterdamskie wejda w zycie. Porazka regut
rotterdamskich oznaczata bedzie utrat¢ mozliwosci regulacji umowy multimodalnego
przewozu towaréw na poziomie migdzynarodowym na wiele lat. Nie sa natomiast wykluczone
pewne zmiany konwencji unimodalnych (zwtaszcza przepisow ujednoliconych CIM), ktore
moglyby spowodowac glebsze wkroczenie tych konwencji W obszar zastrzezony dla przepisow
regulujacych inne gatezie transportu. Mozliwe sg takze dziatania prawodawcze UE, ktore
promowatyby przewozy multimodalne postrzegane jako zgodne z zasadami zrownowazonego

rozwoju.

Brak perspektyw kompleksowego uregulowania umowy multimodalnego przewozu towarow
na poziomie konwencji miedzynarodowej powinien sktoni¢ polskiego ustawodawce
do wprowadzenia zmian w prawie krajowym. W monografii zaproponowatem tres¢ przepiséw
regulujgcych umowe multimodalnego przewozu towarow, ktére moglyby zosta¢ wprowadzone

do kodeksu cywilnego (lub innego aktu prawnego).

W odniesieniu do definicji umowy multimodalnego przewozu towaréw wskazatem, ze powinna
by¢ ona szeroka. Nie bytoby zasadne wykluczenie z jej zakresu umow, ktore przewiduja,
ze odcinek wykonywany srodkiem transportu z jednej galezi ma charakter akcesoryjny
w stosunku do innego odcinka. Bez znaczenia powinno by¢ takze to, czy doszto do przetadunku
towaru. Powinna wigc ona obejmowaé takze przewoz ,na barana”, jak réwniez umowy
przewozu z opcja skorzystania ze §rodka transportu z innej gatezi niz umowiony oraz umowy

fleksimodalnego przewozu towarow.

W odniesieniu do systemu odpowiedzialnosci w monografii zdecydowanie opowiedziatem si¢
za zwyktym systemem sieciowym. Tylko ten system zapewnia brak konfliktow z konwencjami
unimodalnymi. W razie znanego miejsca powstania szkody (przyczyny opdznienia)

zastosowanie znajdowalyby zatem postanowienia odpowiedniego aktu prawnego regulujacego
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przew6z danag galezig transportu (zwykle wlasciwa konwencja unimodalna). Za szkode
niezlokalizowang oraz opdznienie powstale na skutek zdarzenia, ktérego miejsce wystgpienia
nie jest znane, przewoznik powinien ponosi¢ odpowiedzialno$¢ zgodnie z zasadami ogo6lnymi

przewidzianymi w nowej regulacji umowy przewozu.

Odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkod¢ niezlokalizowana oraz opodznienie, ktdrego
przyczyna nie jest znana powinna by¢ regulowana przepisami ogdélnymi dotyczacymi
odpowiedzialnoéci ~ przewoznika,  ewentualnie  odpowiednio  zmodyfikowanymi.
Rozstrzygnigcie tej kwestii uzaleznione jest od tego, w jaki sposob w przyszlej regulacji umowy
przewozu zostatyby okreslone ogdlne zasady odpowiedzialno$ci przewoznika. Szczeg6lnie
istotna jest kwestia limitoéw odpowiedzialnos$ci. Jesli pozostawiono by unormowanie zawarte
W ustawie prawo przewozowe, przewidujace odpowiedzialnos¢, ktora nie jest w zaden sposob
limitowana, wowczas zasadna bytaby modyfikacja takiego rozwigzania poprzez okreslenie
limitow odpowiedzialno$ci przewoznika multimodalnego za szkode niezlokalizowang. Trudno
bowiem przyja¢, ze w przypadku szkody zlokalizowanej przewoznik mogtby powotywacé si¢
na limity odpowiedzialno$ci, natomiast tracitby zupetnie taka mozliwo$¢, gdy miejsca
powstania szkody nie da si¢ ustali¢. Jesli natomiast regulacja zawarta w kodeksie cywilnym
(innym akcie prawnym) przewidywataby limity odpowiedzialno$ci przewoznika, wowczas
modyfikacja tej regulacji na potrzeby okreslenia zasad odpowiedzialno$ci przewoznika

multimodalnego mogtaby by¢ zbedna.

Nowe przepisy powinny takze normowac¢ zagadnienia zwigzane ze zgloszeniem szkody oraz
Z przedawnieniem roszczen.

4.5.0méwienie pozostalych osiagnie¢ naukowych

Lacznie z opublikowang monografig habilitacyjng do osiggnie¢ naukowych po uzyskaniu
stopnia doktora nauk prawnych zaliczy¢ mozna 54 prace (zatacznik nr 4):

= 2 monografie naukowe jednoautorskie — przedstawiong wyzej monografi¢ habilitacyjng

oraz monografi¢ bedaca zmieniong i zaktualizowang wersja pracy doktorskiej;

= 5 monografii naukowych jako wspotautor w tym 2 komentarze jako wspoétautor,

przy czym drugie wydanie jednego z komentarzy byto zmienione i uzupetnione;
» 21 rozdziatow w monografiach zbiorowych (w 5 przypadkach jako wspotautor);

» 24 artykuly w czasopismach (w 3 przypadkach jako wspotautor);
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= 1 glose;

= hasta encyklopedyczne w Wielkiej encyklopedii prawa, t. 18, Prawo cywilne materialne
(tacznie 24 hasta).

Dorobek sprzed uzyskania stopnia doktora obejmuje 15 pozycji, w tym 9 artykuléw
(w 3 przypadkach jako wspotautor), 5 rozdziatbw w monografiach zbiorowych (w 1 przypadku

jako wspotautor) oraz wspotautorstwo podrecznika.

Moje zainteresowania naukowe obejmujg prawo cywilne, a w jego ramach prawo handlowe,

ze szczeg6lnym uwzglednieniem nastepujacych obszarow:
. Umowa przewozu osob i rzeczy w prawie krajowym i mi¢gdzynarodowym.

Il. Ochrona stabszej strony stosunku prawnego, w szczegoélnosci konsumenta

| pasazera.
I11. Wybrane zagadnienia z zakresu prawa spolek.

Wyniki prac badawczych prowadzonych w wyzej wskazanych obszarach, publikowatem
w monografiach, artykutach naukowych oraz rozdzialach w monografiach. Prezentowatem
je takze na konferencjach naukowych, zaré6wno o charakterze migdzynarodowym, jak
I ogélnopolskim oraz lokalnym. Wykaz publikacji naukowych oraz konferencji, na ktorych
wyglositem referat zawarty jest w zatgczniku nr 4, a wykaz konferencji, w ktorych ztozytem
referat do materiatow konferencyjnych oraz tych, w ktorych uczestniczytem biernie (czgsto
jednak biorgc udzial w dyskusji) zawarty jest w zalgczniku nr 5. Skany za$wiadczen
i certyfikatow z udziatlu w konferencjach naukowych po uzyskaniu stopnia doktora lub skany
programow tych konferencji potwierdzajacych wygloszenie referatu stanowig zatgczniki nr 15.
Poniewaz czg$¢ publikacji zostala przygotowana we wspotautorstwie, o§wiadczenia o udziale
wspotautorow 1 ich indywidualnym wkladzie merytorycznym (w odniesieniu do prac
opublikowanych po uzyskaniu stopnia doktora) stanowig zaltgcznik nr 6. Wyniki badan
wykorzystywane sg takze w dziatalno$ci dydaktycznej oraz wspolpracy z otoczeniem

spoteczno-gospodarczym.

Ad I.

Moim podstawowym obszarem badawczym, zwtaszcza po uzyskaniu stopnia naukowego

doktora, byto i jest prawo przewozowe, rozumiane jako dziat prawa cywilnego (handlowego)
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regulujagcy umowe przewozu osob i rzeczy. W ramach tego obszaru mozna wyrdzni¢ pigé

nurtow prowadzonych badan:

a)
b)
c)

d)
€)

zawarcie umowy przewozu i dokumenty przewozowe;
odpowiedzialno$¢ stron za wykonanie umowy przewozu;

ogolna refleksja na temat charakteru prawnego umowy przewozu, jej rodzajow

oraz krajowej regulacji umowy przewozu;
geneza i stosowanie miedzynarodowych konwencji przewozowych;

umowa multimodalnego przewozu towarow.

W niektorych publikacjach, zwlaszcza w monografiach, poruszane sg jednocze$nie zagadnienia

z wigcej niz jednego nurtu badan.

Ad a)

Zagadnien zwigzanych z pierwszym nurtem badan dotycza m.in. nastgpujace publikacje

naukowe:

1)

2)

3)

4)

Prawo przewozowe. Komentarz, wydanie 2 zmienione i rozszerzone, Wolters Kluwer,
Warszawa 2020, ISBN 978-83-8187-500-4, ss. 456, (wspdtautorzy D. Ambrozuk,
K. Wesotowski) — komentarz do art. 35-48 ustawy prawo przewozowe;

Umowa przewozu osob, Wydawnictwo edu-Libri, Krakow-Legionowo 2018, ISBN
978-83-65648-73-0, ss. 168, (wspotautorzy D. Ambrozuk, K. Wesotowski) — rozdziat
2.6.;

Konwencja o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towarow (CMR).
Komentarz, Wolters Kluwer, Warszawa 2015, ISBN 978-83-264-8205-2, ss. 490,
(wspotautorzy D. Ambrozuk, K. Wesotowski) —komentarz do art. 4-9 konwencji CMR,;

Electronic transport documents in international law (w:) The Law of New Technologies
in the International Dimension, J. Osiejewicz (ed.), Universititsverlag Regensburg,
Regensburg 2017, ISBN 978-3-86845-149-8, s. 54-64;

5) Dematerializacja dokumentow przewozowych w miedzynarodowych przewozach

6)

7)

towarow — podstawy prawne, bariery, tendencje (w:) Podstawowe problemy
| konstrukcje wspotczesnego prawa handlowego, A. Herbet (red.), Wydawnictwo C.H.
Beck, Warszawa 2023, ISBN 978-83-8291-840-3, s. 363-373,;

Ewolucja konstytutywnej funkcji listu przewozowego, Problemy Transportu i Logistyki
2017, nr 4,'s. 19-29, DOI: 10.18276/ptl.2017.40-02;

Ustalanie wysokosci wynagrodzenia przewoznika przy drogowych przewozach
tadunkow masowych w swietle ustawy prawo przewozowe, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego Problemy Transportu i Logistyki 2014, nr 25, s. 55-68.
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Problematyki zawarcia umowy przewozu dotycza m.in. uwagi zawarte W komentarzach
do prawa przewozowego [pozycja 1] oraz konwencji CMR [pozycja 3], a w odniesieniu
do przewozu 0s6b w monografii dotyczacej umowy przewozu 0sob [pozycja 2]. Ze wzgledu
na charakter tych prac (zwlaszcza komentarzy) trudno zrelacjonowaé wszystkie stawiane
w nich tezy. Niektére z nich maja jednak charakter nowatorski i nie byly wczesniej

formutowane w literaturze. Dotyczy to przyktadowo:

e rozwazan na temat upowaznienia do wykonania czynnos$ci zwigzanych z zawarciem
umowy przewozu — zwrécitem uwage, ze art. 47 ust. 2 pr. przew. stanowi relikt okresu,
w ktorym umowa przewozu miata charakter realny oraz przedstawilem sposob
interpretacji tego przepisu z uwzglednieniem wskazoéwek wynikajacych z metody
historycznej, podkreslajac, ze jako przepis szczegdlny musi by¢ interpretowany

W sposob zawezajacy;

e uwag dotyczacych cech jakie musi posiada¢ dokument, by uznaé go za list przewozowy
a takze skutkow uchybien przy wystawianiu listu (komentarz do art. 38 pr. przew. oraz
do art. 4 CMR);

e problemu rozbiezno$ci migdzy trescig umowy (tzn. trescig oswiadczen woli ztozonych
uprzednio przez strony) a trescig listu przewozowego — wskazalem, ze ze wzgledu
na fakt, iz list przewozowy jest wystawiany zwykle po zawarciu umowy, mozliwe jest
uznanie, ze doszto do zmiany wczeséniejszej umowy przewozu, jednak trzeba bra¢ pod
uwage czy osoba oddajaca przesytke do przewozu, jak i1 osoba, ktora przyjmuje
przesytke (np. kierowca) byly umocowane do dokonania okre§lonej zmiany

(komentarze do art. 47 pr. przew. oraz art. 9 CMR);

e uwag dotyczacych zabezpieczenia przesylki na czas przewozu (komentarz do

art. 43 pr. przew).

W pracy Electronic transport documents in international law [pozycja 4] przedstawitem
podstawy prawne stosowania elektronicznych dokumentéw przewozowych zawarte
w konwencjach miedzynarodowych dotyczacych poszczegolnych gatezi transportu. Zwrdcitem
uwage na bariery, ktore utrudniajg rozw6j komunikacji elektronicznej w transporcie, wskazujac
na niedoskonatos¢ prawa dotyczacego przewozow (brak jakiejkolwiek regulacji w transporcie
morskim, wysokie wymagania uznawania dokumentow elektronicznych za réwnowazne
papierowym w transporcie drogowym), jak tez na okolicznos$ci niezwigzane z trescig przepisow

konwencji przewozowych (kwestia liczby uczestnikéw procesu transportowego, istnienie silnej
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organizacji skupiajacej przewoznikoéw, akceptacja dokumentdéw elektronicznych w prawie
publicznym). Do tematyki tej wrocitem kilka lat pozniej w rozdziale w monografii zbiorowej
Dematerializacja dokumentow przewozowych w miedzynarodowych przewozach towarow —
podstawy prawne, bariery, tendencje [pozycja 5], uwzglgdniajac zmiany jakie nastapity w
ciggu kilku lat, a zwlaszcza przedstawiajac nowe tendencje zwigzane z rozwojem technologii
blockchain oraz wejsciem w zycie w Unii Europejskiej rozporzadzenia w sprawie

elektronicznych informacji dotyczacych transportu towarowego.

W artykule Ewolucja konstytutywnej funkcji listu przewozowego [pozycja 6] podjatem
polemike z zaprezentowana w literaturze teza, zgodnie z ktora, konstytutywny charakter listu
przewozowego przyjety na gruncie pierwszych konwencji regulujgcych przewozy koleja
wptynat na zakres normowania konwencji przewozowych. Wykazatem, ze nieuregulowanie
w konwencjach przewozowych relacji migdzy nadawca a przewoznikiem w okresie przed
wystawieniem listu przewozowego jest §wiadoma decyzja tworcow tych konwencji, ktora
wynika z braku potrzeby wprowadzenia takiej regulacji. Niezaleznie od tego zwrocitem uwage,
ze cho¢ we wszystkich konwencjach wazno$¢ umowy przewozu nie jest obecnie powigzana
z wystawieniem listu przewozowego, w dalszym ciaggu mozna mowi¢ o ograniczonej funkcji
konstytutywnej listu przewozowego. Jego wystawienie jest bowiem warunkiem wywotania

okreslonych skutkéw prawnych.

Artykut Ustalanie wysokosci wynagrodzenia przewoznika przy drogowych przewozach
tadunkow masowych w Swietle ustawy prawo przewozowe [pozycja 7] pos§wigcony zostat
interpretacji art. 55a ust. 1 pkt 5 pr. przew., ktory ogranicza swobode stron przy ustalaniu
wysokosci przewoznego przy przewozach drewna, tadunkéw sypkich i1 innych tadunkow
masowych. Przepis ten oceniony zostat bardzo krytycznie. Zwrdcilem uwage na bigdne —
z punktu widzenia systemu prawa — wprowadzenie tego rodzaju przepisu do ustawy prawo
przewozowe, na jego wadliwe sformutowanie oraz problemy z jego interpretacjg. Wykazatem
takze, ze cel, ktory legt u podstaw tego przepisu — uchronienie przewoznika przed

,przymuszaniem” go do przetadowania pojazdu — nie moze by¢ przez przepis ten zrealizowany.

Ad b)

Zagadnienia dotyczace drugiego nurtu badawczego poruszane byty przede wszystkim

W nast¢pujacych publikacjach:

1) Odpowiedzialnos¢ przewoznika drogowego za pracownikow oraz osoby, do ktorych
ustug przewoznik si¢ odwotuje w Swietle konwencji CMR, Zeszyty Naukowe
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Uniwersytetu Szczecinskiego Problemy Transportu i Logistyki 2015, nr 30, s. 211-225,
DOI: 10.18276/ptl.2015.30-16;

2) Limitation of the liability of the employee and other persons for whom the carrier
is responsible in the light of international transport conventions (w:) MEDEA 2018
Gene/MEME/TECHNE: joint interdisciplinary conferences, J. Rybicki, I. Gawlowicz,
N. Guskos (eds.), Task Publishing, Gdansk 2019, ISBN 978-83-951775-3-8, s. 23-30
(wspotautor K. Garnowski);

3) Odpowiedzialnos¢ pozaumowna przewoznika za szkody w przesylce w prawie
krajowym: stan obecny i propozycje zmian (w:) Odpowiedzialnos¢ za niewykonanie lub
nienalezyte wykonanie zobowigzania gospodarczego: zagadnienia prywatno-
i publicznoprawne, K. Marak (red.), Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego,
Wroctaw 2020, ISBN 978-83-7695-870-5, s. 116-125;

4) Wybrane zagadnienia odpowiedzialnosci operatora pocztowego za niewykonanie lub
nienalezyte wykonanie krajowej ustugi pocztowej polegajqcej na przewozie przesytek
na tle odpowiedzialnosci przewoznika, Studia luridica Toruniensia 2020, t. 26,
s. 107-124, DOI: 10.12775/S1T.2020.005;

5) The right to claim (right of action) under the CMR Convention: the example of Polish
Case Law, Revista de Derecho del Transporte 2023, t. 31, s. 75-91;

6) Skutki prawne niewykonania lub nienalezytego wykonania obowigzkow przez nadawce
przesytki (W:) W poszukiwaniu dobrego prawa: ksigga jubileuszowa profesora
Mirostawa Steca. T. 2, Perspektywa prywatnoprawna, K. Matysa-Sulinska, M. Spyra,
A. Szumanski (red.), Wolters Kluwer, Uniwersytet Jagiellonski, Warszawa-Krakow
2022, ISBN 978-83-8286-205-8, s. 497-508;

7) Podstawy odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego za uszkodzenie ciata, rozstroj
zdrowia bgdz Smieré¢ pasazera, internetowy Kwartalnik Antymonopolowy
I Regulacyjny 2018, nr 7, s. 49-59, DOI: 10.7172/2299-5749.1KAR.7.7 4.

Publikacje z tego nurtu dotycza gtdéwnie odpowiedzialnosci stron umowy przewozu przy
przewozie rzeczy (wyjatkiem jest pozycja 7). Publikacje te wiaze mys$l o koniecznosci
dokonywania wyktadni przepisoéw regulujacych odpowiedzialno$¢ stron umowy przewozu
W taki sposob, by uwzgledni¢ interesy wszystkich uczestnikow procesu transportowego —
nadawcy i odbiorcy, ale takze przewoznika. W artykule Odpowiedzialnosé przewoznika
drogowego za pracownikow oraz osoby, do ktorych ustug przewoznik sie odwotuje w swietle
konwencji CMR [pozycja 1] zwrocitem uwage na role art. 3 CMR oraz jego wptyw na ogolne
zasady odpowiedzialnosci przewoznika. Wskazalem przy tym na trzy funkcje jakie peini
art. 3 CMR, ktory: (1) potwierdza dopuszczalno$¢ korzystania przez przewoznika z 0sob
trzecich przy wykonywaniu przewozu, (2) eliminuje mozliwo$¢ powotywania si¢ przez
przewoznika na brak winy w wyborze oraz (3) pozwala na automatyczne przypisanie

przewoznikowi takiego samego stopnia winy, jaki mozna przypisa¢ 0sobie, z ktorej ustug
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korzysta przewoznik. Szeroko odniostem si¢ takze do kwestii ,,dziatania w wykonaniu swych
funkcji”. Poruszylem rowniez zagadnienie zwigzania przewoznika o$wiadczeniami woli oraz
o$wiadczeniami wiedzy sktadanymi przez pracownikéw i inne 0soby, do ktérych ustug

przewoznik si¢ odwotuje, ktéra do tej pory nie byla szerzej omawiana w literaturze.

Na problem odpowiedzialno$ci przewoznika za osoby, ktorymi si¢ postuguje spojrzatem z innej
perspektywy (wraz z wspotautorem K. Garnowskim) w opracowaniu Limitation of the liability
of the employee and other persons for whom the carrier is responsible in the light
of international transport conventions [pozycja 2]. W tym przypadku przedmiotem rozwazan
byta pozaumowna odpowiedzialnos¢ takich oséb w stosunku do osoby uprawnionej (odbiorcy,
nadawcy) za szkody powstale w czasiec przewozu. W opracowaniu wskazaliSmy, ze
W poszczegbdlnych konwencjach przewozowych zawarte sa regulacje pozwalajace osobom,
ktorymi przewoznik si¢ postuguje na powolywanie si¢ na te same limity i ograniczenia, na ktore
moze powolywac si¢ sam przewoznik, mimo ze roszczenia w stosunku do takich osob moga
by¢ podnoszone wylaczenie w ramach odpowiedzialno$ci deliktowej a nie kontraktowej. Na
rozwigzania przyjete w konwencjach migdzynarodowych spojrzeliémy nastgpnie w Swietle
polskich przepiso6w o odpowiedzialno$ci pracownika w stosunku do 0sob trzecich. W konkluzji
stwierdzilismy, ze cho¢ przepisy kodeksu pracy wykluczajg co do zasady odpowiedzialno$é
pracownika w stosunku do osoby trzeciej (a zatem np. pracownika-kierowcy, w stosunku
do nadawcy lub odbiorcy), to istnieja jednak wyjatki od tej zasady. W takich przypadkach
rozwigzania przyjete w konwencjach przewozowych pozwalajace na powotanie si¢ na limity

I ograniczenia odpowiedzialnosci moga miec istotne znaczenie.

W pracy Odpowiedzialnos¢ pozaumowna przewoznika za szkody w przesytce w prawie
krajowym: stan obecny i propozycje zmian [pozycja 3] poruszytlem — zgodnie z jej tytulem—
zagadnienie odpowiedzialnosci przewoznika w stosunku do osoby uprawnionej (nadawcy lub
odbiorcy), a takze w stosunku do osob trzecich za szkody w przesylce w ramach
odpowiedzialnosci deliktowej (oraz innej odpowiedzialno$ci o charakterze pozaumownym).
W migdzynarodowych konwencjach przewozowych zawarte sg rozwigzania, ktore prowadza
do ujednolicenia odpowiedzialnosci kontraktowej oraz deliktowej. Innymi stowy przewoznik
odpowiada w taki sam sposob niezaleznie od tego czy ponosi odpowiedzialno$¢ na podstawie
umowy, czy w innym rezimie (zwlaszcza deliktowym). Polska ustawa prawo przewozowe
i kodeks cywilny nie zawieraja jednak podobnego unormowania. W opracowaniu zbadatem

dopuszczalno$¢ wystgpowania z roszczeniami przeciwko przewoznikowi na podstawie deliktu
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dochodzac do wniosku, ze jest to dopuszczalne. Jednocze$nie uzasadnitem wadliwosé takiego

stanu rzeczy oraz sformutowatem postulaty de lege ferenda.

Przedmiotem mojego zainteresowania byta takze odpowiedzialno$¢ operatora pocztowego,
ktore to zagadnienie bardzo rzadko poruszane jest w literaturze. W artykule Wybrane
zagadnienia odpowiedzialnosci operatora pocztowego za niewykonanie lub nienalezyte
wykonanie krajowej ustugi pocztowej polegajgcej na przewozie przesyltek na tle
odpowiedzialnosci przewoznika [pozycja 4] dokonalem poroéwnania odpowiedzialnoSci
operatora pocztowego oraz przewoznika 1 sformulowatem postulat ujednolicenia

odpowiedzialno$ci w zakresie ustug przewozowych i kurierskich.

W artykule The right to claim (right of action) under the CMR Convention: the example
of Polish Case Law [pozycja 5] opublikowanym w hiszpanskim czasopismie po$wigconym
prawu transportowemu, przedstawitem orzecznictwo sadow polskich odnoszace si¢
do niezwykle istotnego problemu legitymacji przy dochodzeniu roszczen na gruncie konwencji
CMR. Artykut ten dotyczy wprawdzie polskiej praktyki orzeczniczej, lecz z zatozenia ma
pokaza¢ istotny problem dotyczacy niejednolitego stosowania konwencji w omawianym

zakresie, ktory moze prowadzi¢ do zjawiska forum shopping.

Opracowanie Skutki prawne niewykonania lub nienalezytego wykonania obowigzkoéw przez
nadawce przesytki [pozycja 6] dotyczy skutkéw prawnych uchybien po stronie nadawcy przy
wykonywaniu umowy przewozu. Wskazatem, ze cigzace na nadawcy obowiazki wynikajace
zumowy przewozu maja charakter powinnosci wierzycielskich, nie stanowig zatem
swiadczenia, ale przejaw obowigzku wspotdziatania cigzacego na nadawcy jako wierzycielu.
W konsekwencji niewykonanie lub nienalezyte wykonanie tych obowiazkow moze
doprowadzi¢ do zwloki wierzyciela. Rezultatem takiej zwloki jest oczywiscie mozliwo$¢
domagania si¢ przez przewoznika naprawienia poniesionej szkody. Mniej oczywista jest
natomiast kwestia istnienia po jego stronie uprawnienia do odstgpienia od umowy. W pracy
zaprezentowalem poglad, iz uprawnienie takie przystuguje przewoznikowi na podstawie
art. 640 k.c. stosowanego przez analogie¢. Zglositem jednak postulat de lege ferenda dotyczacy
wyraznego uregulowania uprawnienia do odstgpienia od umowy w takim przypadku.
Zwrocitem takze uwage, ze W kodeksie cywilnym brakuje przepisow, ktore okreslatyby zasady
odpowiedzialno$ci wierzyciela za niewykonanie lub nienalezyte wykonanie jego obowigzkdéw
(o innej postaci niz zwloka) skutkujace szkoda po stronie dhuznika. Przepisy ustawy prawo
przewozowe, a takze konwencji CMR 1 przepiséw ujednoliconych CIM przewidujg szczegolne

zasady odpowiedzialno$ci nadawcy w takim przypadku. Analogicznych postanowien nie ma
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w konwencjach lotniczych, co rodzi problemy z ustaleniem podstaw odpowiedzialnosci

w takim przypadku.

Problematyki odpowiedzialno$ci przewoznika przy przewozie osob dotyczy artykut Podstawy
odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego za uszkodzenie ciala, rozstroj zdrowia bqdz smier¢
pasazera [pozycja 7]. W artykule tym zajalem si¢ skomplikowanymi relacjami mig¢dzy aktami
prawnymi, ktore regulujg omawiang kwesti¢ — rozporzadzeniem (WE) 1371/2007, przepisami
ujednoliconymi CIV oraz przepisami prawa krajowego. Ustalitem, ze w odniesieniu
do odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego w przypadku przewozow krajowych oraz
migdzynarodowych miedzy panstwami Unii Europejskiej zastosowanie znajduja przepisy
rozporzadzenia (WE) 1371/2007, z tym zastrzezeniem jednak, ze dotyczy to sytuacji, w ktorych
przewoznik posiada licencje¢ wymagang przepisami prawa unijnego. W odniesieniu
do przewozow do i z panstw trzecich bedacych strong przepisow ujednoliconych CIV
odpowiedzialno$¢ przewoznika za zycie i zdrowie pasazera regulowana jest tymi przepisami.
Kodeks cywilny moze mie¢ zastosowanie — na zasadzie wytaczno$ci — do przewozow, ktore
nie podlegajg rezimowi rozporzadzenia (WE) 1371/2007 ani przepisoéw ujednoliconych CIV,
a w odniesieniu do przewozow, ktore podlegaja tym rezimom regulacja kodeksu stosowana jest

uzupetniajaco.

Ad c)

Trzeci nurt badan obejmuje krytyczna refleksje nad stanem regulacji umowy przewozu osob
i rzeczy w prawie polskim oraz oceng charakteru prawnego niektorych odmian tej umowy.
Do tego nurtu mozna zaliczy¢ nastepujace prace:
1) Potrzeba zmian w krajowym prawie przewozowym, Prace Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu 2014, z. 362, s. 70-81;

2) Koncepcja sposobu unormowania umowy przewozu rzeczy W prawie wewnetrznym (W:)

Prawo kontraktow, Z. Kuniewicz, D. Sokotowska (red.), Wolters Kluwer, Warszawa
2017, ISBN 978-83-8107-614-2, s. 539-550 (wspoétautor K. Wesotowski);

3) Umowa przewozu osob, WWydawnictwo edu-Libri, Krakow-Legionowo 2018, ISBN
978-83-65648-73-0, ss. 168, (wspotautorzy D. Ambrozuk, K. Wesotowski) —rozdziat 6;

4) Umowa przewozu 0so6b i rzeczy w prawie polskim: stan obecny i kierunki zmian, \Wolters
Kluwer, Warszawa 2020, ISBN 978-83-8187-483-0, ss. 230, (wspotautorzy
D. Ambrozuk, K. Garnowski, K. Wesotowski) — rozdziat I oraz II;

5) Charakter prawny umowy o transport towarow rurociggiem, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego Problemy Transportu i Logistyki 2015, nr 31, s. 171-179,
DOI: 10.18276/ptl.2015.31-11;
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6) Postal service, transport service, courier service: a few remarks in the context of the
Postal Law Act 2012, European Journal of Service Management 2018, no. 4, s. 71-78,
DOI: 10.18276/ejsm.2018.28/1-09.

W artykule Potrzeba zmian w krajowym prawie przewozowym [pozycja 1] zidentyfikowatem
podstawowe wady ustawy prawo przewozowe z 1984 r., wskazujac ze konieczne jest jej
uchylenie. Ustawa zostala uchwalona w poprzednim systemie spoleczno-gospodarczym, a jej
wielokrotne nowelizacje tylko polowicznie pozwolity na jej dostosowanie do obecnego
systemu. W pracy rozwazam W jakim akcie prawnym powinna zosta¢ uregulowana umowa
przewozu, opowiadajac si¢ za gruntowng zmiang regulacji istniejagcej obecnie w kodeksie
cywilnym (ewentualnie za odpowiednig regulacja w nowym kodeksie cywilnym). Wskazatem
takze na koniecznos$¢ objecia nowa regulacja wszystkich galezi transportu (poza transportem
morskim) oraz za unifikacja regulacji przewozow krajowych i migdzynarodowych w obrebie
poszczegolnych galezi. Tematyka ta zostala rozwinigta w opracowaniu (wspoOlnie
z K. Wesotowskim) Koncepcja sposobu unormowania umowy pPrzewozu rzeczy w prawie
wewnetrznym [pozycja 2]. W tej pracy dokonaliSmy dodatkowo wstepnych badan
prawnoporownawczych (Uwzgledniajac rozwigzania przyjete w Niemczech, Francji, Szwecji,
Danii i Holandii), a postulaty de lege ferenda zostaty sformutowane w sposob bardziej

jednoznaczny.

Uwagi i postulaty dotyczace unormowania w prawie polskim umowy przewozu 0s6b zawartem
w monografii Umowa przewozu osob [pozycja 3]. Natomiast w monografii Umowa przewozu
0s0b i rzeczy w prawie polskim: stan obecny i kierunki zmian [pozycja 4], w jej rozdziale 2.,

dokonatem podsumowania ustalen poczynionych w poprzednich opracowaniach.

W nurcie ogoélnej refleksji nad umowa przewozu mieszczg si¢ takze artykuly dotyczace
charakteru prawnego umowy 0 transport towarOw rurociggiem [pozycja 5] oraz umow
zawieranych przez operatoréw pocztowych [pozycja 6]. W odniesieniu do pierwszej z umow
wykazatem, ze mimo specyfiki transportu rurociggowego umowe o transport rurociggiem
nalezy uzna¢ za umowg¢ przewozu, chyba ze istniejg przepisy szczegolne dotyczace takiej
umowy. Wskazalem takze, ktore przepisy kodeksu cywilnego dotyczace umowy przewozu
I ustawy prawo przewozowe oraz w jakim zakresie znajduja zastosowanie do transportu
rurociggowego. W artykule Postal service, transport service, courier service: a few remarks
inthe context of the Postal Law Act 2012 zwrocilem natomiast uwage na trudno$ci
W rozgraniczeniu ustug pocztowych oraz ustug przewozowych. Istniejacy stan prawny pozwala

przewoznikowi (operatorowi) W wielu przypadkach na wybor rezimu, ktéoremu podlega
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przewoz, co jest rozwigzaniem niekorzystnym z punktu widzenia osoby uprawnionej (nadawcy,
odbiorcy).

Ad d)

Problemy ktore napotykatem podczas badan dotyczacych szczegdtowych regulacji konwencji
przewozowych, sktonity mnie do spojrzenia na te konwencje w szerszej perspektywie, a takze
do zajecia si¢ — cho¢ w ograniczonym zakresie — innymi konwencjami unifikujgcymi prawo

prywatne. Do tego nurtu mozna zaliczy¢ nastepujace prace:

1) Miedzynarodowe konwencje przewozowe, Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecinskiego,
Szczecin 2019, ISBN 978-83-7972-299-0, ss. 171, (wspétautorzy D. Ambrozuk,
K. Wesotowski) — rozdziaty 1.1., 1.5. i 1.6. oraz rozdziat 2 i rozdziat 3.3.;

2) Kilka uwag na temat rozwoju umowy przewozu rzeczy oraz konwencji przewozowych,
Problemy Transportu i Logistyki 2018, nr 2, s. 9-17, DOI: 10.18276/ptl.2018.42-01;

3) Luki prawne w wybranych konwencjach dotyczgcych umow przewozu i ich uzupetnianie
(w:) Societates et obligationes — tradycja, wspolczesnosé, przysztosé: ksiega
Jjubileuszowa Profesora Jacka Napieratly, A. Olejniczak, T. Sojka (red.), Wydawnictwo
Naukowe Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza, Poznan 2018, ISBN 978-83-232-
3366-4, s. 89-99;

4) Non-uniform application of international uniform law: reasons, consequences,
remedies (w:) Sustainable economic development and advancing education excellence
in the era of global pandemic: proceedings of the 36th International Business
Information Management Association Conference (IBIMA), 4-5 November 2020,
Granada, Spain, K. S. Soliman (ed.), International Business Information Management
Association, King of Prussia 2020, ISBN 978-0-9998551-5-7, ss. 9975-9980;

5) Zakres swobody ksztaltowania tresci umowy w konwencjach dotyczqcych przewozu
towarow (W:) Prawne zagadnienia miedzynarodowego obrotu cywilnego i handlowego,
E. Figura-Goralczyk, R. Flejszar, B. Gnela, P. Mostowik (red.), Wydawnictwo
C.H. Beck, Warszawa 2023, ISBN 978-83-8291-517-4, s. 359-374.

W monografii Miedzynarodowe konwencje przewozowe [pozycja 1] przedstawilem rozwoj
tzw. systemu bernenskiego, tj. konwencji regulujacych przewozy kolejowe osob 1 rzeczy,
atakze prace nad konwencjami regulujacymi przewozy w zegludze $rodladowej
i w przewozach multimodalnych. Dokonatem takze analizy zakresu zastosowania
poszczegolnych konwencji, wyrdzniajac poszczegdlne Kryteria ich zastosowania. Jestem takze
wspotautorem (z K. Wesotowskim) czesci dotyczacej miejsca migdzynarodowych konwencji
przewozowych w systemie prawa, w ktorej okreslono relacje migdzy mig¢dzynarodowymi
konwencjami przewozowymi a prawem krajowym, relacje z innymi konwencjami oraz relacje

miedzy konwencjami przewozowymi a prawem Unii Europejskiej.
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Historia konwencji przewozowych oraz wzajemne oddziatywania konwencji sa takze
przedmiotem rozwazan w artykule Kilka uwag na temat rozwoju umowy przewozu rzeczy oraz
konwencji przewozowych [pozycja 2]. Wykazalem w nim, ze konwencje dotyczace
poszczegolnych galezi transportu oddziatuja na siebie, a postanowienia zawarte w jednej

konwencji stanowig nierzadko wzorce dla rozwigzan przyjmowanych w innych konwencjach.

Problemu stosowania konwencji przewozowych dotyczy praca Luki prawne w wybranych
konwencjach dotyczgcych umoéw przewozu i ich uzupetnianie [pozycja 3]. Okreslitem w niej
sposoby uzupelniania luk wewne¢trznych w konwencjach przewozowych, wskazujac
ze ze wzgledu na zasad¢ autonomicznej wyktadni konwencji, pierwszenstwo nalezy przyznaé
tzw. analogii wewnatrz konwencji. Krytycznie odniostem si¢ do stosowania analogii z innych
konwencji, ze wzgledu na to, ze konwencje nie stanowig spdjnego systemu. Dopuscitem
natomiast odwotanie si¢ do zasad ogolnych, na ktorych oparta jest konwencja. Sformutowatem
przy tym Kkatalog takich zasad wspdlnych dla konwencji przewozowych. Podkreslitem,
ze odwolanie si¢ do prawa krajowego powinno w kazdym przypadku stanowi¢ ostatecznos¢

i mie¢ miejsce tylko wtedy, gdy inne dopuszczalne sposoby zawioda.

W opracowaniu Non-uniform application of international uniform law: reasons, consequences,
remedies [pozycja 4] wyszedlem poza obszar konwencji przewozowych, podejmujac probe
ustalenia powodow niejednolitego stosowania konwencji unifikujacych prawo prywatne oraz
metod zapobiezenia temu zjawisku. Wyodrebnitem kilka przyczyn tzw. renacjonalizacji
zunifikowanego prawa: (1) opieranie si¢ przez sady na tlumaczenia konwencji zamiast
na tekstach autentycznych, (2) stosowanie krajowych regul wyktadni przy interpretacji
przepisdow konwencji, (3) brak mechanizmoéw stuzacych ujednolicaniu wyktadni (organow
sagdowniczych na poziomie mig¢dzynarodowym), (4) wplyw czynnikdbw o charakterze
politycznym, (5) sieganie w pierwszym rzedzie po przepisy prawa krajowego w celu usuwania
luk w konwencjach. Konsekwencja niejednolitego stosowania prawa zunifikowanego jest brak
bezpieczenstwa prawnego zwigkszajacy koszty transakcyjne, jak réwniez zjawisko forum
shopping. Wsréd metod przeciwdziatania renacjonalizacji zunifikowanego prawa wymienitem
dziatania informacyjne i edukacyjne (np. wymiana informacji na temat orzeczen sadowych
wydawanych w poszczegdlnych krajach), powotanie organu sagdowego, do ktorego mogtyby
by¢ kierowane pytania prejudycjalne, a takze tworzenie komisji wydajacych opinie dotyczace
probleméw zwigzanych z wyktadnig okre§lonej konwencji (takich jak dziatajaca od dawna
komisja wydajaca opinie dotyczace konwencji CISG (CISG Advisory Council), czy tez nowo

powotana komisja zajmujaca si¢ konwencja CMR (CMR — Advisory Council)).
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Ogodlniejszy charakter ma takze opracowanie Zakres swobody ksztaltowania tresci umowy
W konwencjach dotyczgcych przewozu towarow [pozycja 5]. Stosujac metode historyczng
wyjasnitem w nim przyczyny ograniczania swobody umoéw w relacjach migdzy nadawca
a przewoznikiem. Zwrécitem uwage na nierdwno$¢ stron umowy przewozu i na czgste
W przesztosci zjawisko narzucania przez przewoznikdéw niekorzystnych warunkéw umownych.
Sformutowatem tez tezg, zgodnie z ktorg taka praktyka wplyneta na okreslenie zakresu
swobody stron w poszczegdlnych konwencjach przewozowych. Pozytywnie ocenitem
regulacje konwencji dotyczace tego zagadnienia, z Wyjatkiem unormowania zawartego
w regutach hasko-visbijskich, ktore nie zapewnia nalezytej ochrony stronom uméw przewozu

towaru morzem, jesli nie wystawiono konosamentu.

Ade)

Pigty nurt badan w ramach prawa przewozowego dotyczy umowy multimodalnego przewozu
towarow. Zwienczeniem tych badan jest przedstawiona powyzej monografia habilitacyjna
Umowa multimodalnego przewozu towarow w prawie krajowym i miedzynarodowym.
Pozostate publikacje dotyczace tego tematu sg nastepujace:

1) Stosowanie konwencji CMR do odcinka drogowego przewozu multimodalnego, Zeszyty

Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego Problemy Transportu i Logistyki 2012, nr 17,
s. 195-2009;

2) Reguly rotterdamskie a wunimodalne konwencje przewozowe, Studia luridica
Toruniensia 2013, nr 12, s. 45-68, DOI 10.12775/SIT.2013.003;

3) Przewéz multimodalny w Swietle konwencji przewozowych, Przeglad Prawa

Handlowego 2015, nr 11, s. 30-36;

4) The multimodal carrier's liability for non-localized loss, Problemy Transportu
i Logistyki 2016, nr 4, s. 203-213, DOI: 10.18276/ptl.2016.36-21;

5) The future of the regulation of the contract for the multimodal carriage of goods in the
context of the Rotterdam Rules (w:) Codification of maritime law: challenges,
possibilities and experience, J. Nawrot, Z. Peplowska-Dabrowska (eds.), Informa Law
from Routledge, Oxon, New York 2020, ISBN 978-0-367-34361-3 s. 147-155
(wspotautor K. Garnowski).

W wymienionych opracowaniach zajmowatem si¢ pewnymi wycinkami obszaru badawczego
obejmujacego umowe¢ multimodalnego przewozu towardéw. Skupienie si¢ poczatkowo
na pojedynczych zagadnieniach pozwolitlo na dostrzezenie potencjatu tematu badawczego

i doprowadzito do rozszerzenia zakresu badan. Tezy zawarte w wymienionych artykutach
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zostaly tworczo rozwinigte w monografii habilitacyjnej, a w pewnych przypadkach

zmodyfikowane.

Ad I1.

Drugi

obszar moich badan obejmuje ochron¢ stabszej strony stosunku prawnego,

W szczegolnosci konsumenta oraz pasazera. W odniesieniu do ochrony konsumenta (oraz

ochrony quasi-konsumenckiej) wskaza¢ mozna na nast¢pujgce opracowania:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Konstytucyjna zasada ochrony konsumenta (art. 76 Konstytucji RP) w orzecznictwie
Sqgdu Najwyzszego, Przeglad Prawa Konstytucyjnego 2023, z. 3, s.63-74,

DOI: 10.15804/ppk.2023.03.05;

Ochrona konsumenta w stuzbie ochrony srodowiska: uwagi o projekcie dyrektywy
dotyczqcej wzmocnienia pozycji konsumentow w procesie transformacji ekologicznej
(w:) Prawa konsumenta wczoraj, dzis i jutro, P. Kukuryk, K. Podgorski, E. Stugocka-
Krupa (red.), Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2023, ISBN 978-83-8291-816-8,
S. 73-85;

Ochrona konsumenta w umowie najmu samochodu osobowego (w:) Prawo
konsumenckie w Polsce oraz innych panstwach UE. Zagadnienia wybrane, B. Gnela,
E. Stugocka-Krupa, M. Szaraniec, A.V. Ferraro (red.), Wydawnictwo C.H. Beck,
warszawa 2019, ISBN 978-83-8158-356-5, s. 149-160;

Umowa z obowigzkiem zaptaty w swietle ustawy o prawach konsumenta — zagadnienia
wybrane (W:) Wspolczesne wyzwania prawa  konsumenckiego, B. Gnela,
K. Michatowska (red.), Wydawnictwo C.H. Beck, Krakow 2015, ISBN 978-83-255-
7855-8, s. 64-72;

Consumer distance contracts concluded by electronic means in the directive
2011/83/EU (w:) Medea 2016 Summa Technologie: Joint Interdiscplinary Conferences,
A. Guskos, J. Rybicki, K.W. Wojciechowski (eds.), Feniks, Odesa 2017, ISBN 978-
966-928-220-0, s. 53-60 (wspotautor K. Garnowski);

Dochodzenie roszczen w stosunku do operatora pocztowego ze szczegdlnym
uwzglednieniem postepowania reklamacyjnego (w:) Reklamacje, mediacje i inne
postepowania w sprawach konsumenckich, Z. Dhugosz, K. Podgorski, E. Stugocka-
Krupa, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2021, ISBN 978-83-8235-546-8,
s. 181-192;

Konsumencka ochrona przedsigbiorcy: przyczynek do dyskusji o nowelizacji Kodeksu
cywilnego i ustawy o prawach konsumenta dokonanej ustawq z 31.7.2019 r.
(w:) O pojmowaniu prawa i prawoznawstwa: Profesorowi Stanistawowi Czepicie
in memoriam, E. Cata-Wacinkiewicz, Z. Kuniewicz, B. Kanarek (red.), Wydawnictwo
C.H. Beck, Warszawa 2021, ISBN 978-83-8235-859-9, s. 189-197.
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W artykule Konstytucyjna zasada ochrony konsumenta (art. 76 Konstytucji RP)
W orzecznictwie Sqdu Najwyzszego [pozycja 1] dokonatem przegladu kilkudziesigciu orzeczen
Sadu Najwyzszego, badajac jaka role w orzecznictwie tego sadu petni zasada ochrony
konsumenta wyrazona w art. 76 Konstytucji. We wnioskach artykulu wskazatem, ze (1) Sad
Najwyzszy odwoluje si¢ w swoich orzeczeniach do art. 76 Konstytucji w celu wskazania
wartosci, ktorymi kierowatl si¢ przy orzekaniu (przepis ten pelni wowczas funkcje
perswazyjna), (2) omawiana zasada odgrywa istotng role jako wskazowka interpretacyjna przy
dokonywaniu wyktadni przepisow aktow prawnych nizszej rangi, (3) rzadko zdarza sie,
by art. 76 Konstytucji stanowil podstawe rozproszonej kontroli konstytucyjnej dokonywanej
przez Sad Najwyzszy, (4) instytucja skargi nadzwyczajnej doprowadzita do zwigkszenia
znaczenia zasady ochrony konsumenta w orzecznictwie, (5) konstytucyjna zasada ochrony
konsumenta ma szczegdlne znaczenie w zapewnieniu sprawiedliwos$ci proceduralnej

pozwalajac na prokonsumencka wyktadni¢ przepisow proceduralnych.

Relacji prawa ochrony konsumenta do prawa ochrony srodowiska w Unii Europejskiej
poswigcone zostato opracowanie Ochrona konsumenta w stuzbie ochrony srodowiska: uwagi
0 projekcie dyrektywy dotyczgcej wzmocnienia pozycji konsumentow w procesie transformacji
ekologicznej [pozycja 2]. Zwrocitem w nim uwage na zwigzek migdzy tymi dwoma obszarami
aktywnos$ci Unii Europejskiej oraz na potencjalne konflikty migdzy nimi. Wspieranie ochrony
konsumenta moze bowiem stymulowa¢ konsumpcje ze szkoda dla srodowiska naturalnego.
Podkreslitem zatem konieczno$¢ ksztaltowania prawa ochrony konsumenta w taki sposob,

by wspierato ono konsumpcje zrownowazong.

Wskazane powyzej pozycje 3 — 6 dotycza ochrony konsumenta w konkretnych relacjach
prawnych: umowie najmu samochodu, umowach z obowigzkiem zaptaty zawieranych
na odlegto$¢ oraz umowach zawieranych z operatorem pocztowym. W pracy Ochrona
konsumenta w umowie najmu samochodu osobowego [pozycja 3] wyrdznitem trzy empiryczne
odmiany umowy najmu samochodu zawierane przez konsumenta, wskazatem
charakterystyczne klauzule w takich umowach, okreslitem powody, dla ktorych konsument
wymaga szczegllnej ochrony przy ich zawieraniu oraz zbadatem przepisy przyznajace
konsumentowi takg ochrone. Opracowanie Umowa z obowigzkiem zaplaty w swietle ustawy
o prawach konsumenta — zagadnienia wybrane [pozycja 4] dotyczy natomiast postanowienia
art. 8 ust. 2 dyrektywy 2011/83/UE naktadajacego na przedsigbiorcéw szczegdlne obowigzki
informacyjne podczas zawierania umow na odleglo$¢ przy uzyciu srodkow komunikacji

elektronicznej. Krytycznie ocenitem w nim sposob wdrozenia tego postanowienia do prawa
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polskiego, wskazujac ze w art. 17 ust. 4 ustawy o prawach konsumenta btednie wprowadzono
sankcje za nharuszenie obowigzkow informacyjnych, ktéra polega na tym, ze ,,umowa
nie zostaje zawarta”, podczas gdy prawidtowym rozwigzaniem byloby zastosowanie sankcji
bezskutecznosci. Tego samego rodzaju umoéw dotyczy opracowanie Consumer distance
contracts concluded by electronic means in the directive 2011/83/EU [pozycja 5], jednak w tym
przypadku skupilismy si¢ ze wspotautorem (K. Garnowskim) na wyrdznieniu typow umow
zawieranych na odlegto$¢ przy uzyciu $rodkow elektronicznych oraz na wskazaniu ich cech
charakterystycznych. W artykule Dochodzenie roszczen w stosunku do operatora pocztowego
ze szczegolnym uwzglednieniem postgpowania reklamacyjnego [pozycja 6] przedstawilem
natomiast zagadnienia zwigzane z dochodzeniem roszczen wobec operatora pocztowego

skupiajgc si¢ na sytuacji prawnej konsumentow.

W opracowaniu Konsumencka ochrona przedsiebiorcy: przyczynek do dyskusji o nowelizacji
Kodeksu cywilnego i ustawy o prawach konsumenta dokonanej ustawg z 31.7.2019 r.
[pozycja 7] krytycznie ocenitem zmiany wprowadzone w kodeksie cywilnym oraz ustawie
0 prawach konsumenta dokonane ustawg z dnia 31 lipca 2019 r. Zwrdcitem uwagg, ze nawet
jesliby zgodzi¢ si¢ z idea wyrdznienia pewnej grupy przedsigbiorcow, ktorej przyznaje si¢
uprawnienia konsumenta, to powinno ono by¢ dokonane w oparciu o spojne Kryteria
wyrdzniajace podmioty ze wzgledu na ich stabszg pozycje w relacjach z podmiotami z innej
grupy. Przyznanie ochrony wszystkim przedsigbiorcom bedacym osobami fizycznymi (o ile
spetniajg inne przestanki) jest rozwigzaniem niewtasciwym, gdyz odwotuje si¢ do kryterium
irrelewantnego, jakim jest status osoby fizycznej. Wskazatem takze na inne wady regulacji:
(1) brak okreslenia w relacji z jakimi podmiotami przedsigbiorca-profan podlega ochronie,
(2) wadliwe  odroznienie  przedsigbiorcow  prowadzacych dziatalno$¢  gospodarcza
i przedsigbiorcow prowadzacych dziatalnos¢ zawodowa, (3) bledne odwotanie si¢
do przedmiotu dziatalnosci przedsigbiorcy ujawnionego w CEiDG, (4) wadliwe wskazanie,

ze niezawodowy charakter czynno$ci prawnej wynika¢ ma z tre§ci umowy.

Ochrony pasazera dotycza natomiast trzy nizej wymienione prace:

1) Uwagi na temat relacji prawa ochrony pasazera w Unii Europejskiej do prawa
konsumenckiego (w:) Verba volant, scripta manent: ksiega jubileuszowa dedykowana
Profesor Bogustawie Gneli, A. Kazmierczyk, K. Michalowska, M. Szaraniec (red.),
Wolters Kluwer, Warszawa 2023, ISBN 978-83-8286-662-9, s. 156-164;

2) Uwagi o potrzebie wzmocnienia praw pasazeréow w przewozach multimodalnych w
prawie Unii Europejskiej, Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny. 2023, t. 85,
nr2,s.157-171, DOI: 10.14746/rpeis.2023.85.2.12 (wspotautorka K. Michatowska);

32



Zatgcznik nr 2 do wniosku o przeprowadzenie postegpowania w sprawie nadania stopnia doktora habilitowanego
dr Daniel Dgbrowski

3) Uprawnienie podroznego do odstgpienia od umowy przewozu oraz do jednostronnej
zmiany umowy, internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2017, nr 3,
s. 61-70, DOI: 10.7172/2299-5749.1KAR.3.6.5.

Pierwsza z tych prac dotyczy wzajemnego stosunku migdzy prawem ochrony pasazera
a prawem konsumenckim. Przyjatem, Zze prawo ochrony pasazera stanowi cze$¢ prawa
konsumenckiego, zachowujac jednak pewna odrgbnos¢, ze wzgledu na nastepujace cechy tego
obszaru prawa: (1) odmienny sposob okreslenia podmiotu korzystajacego z ochrony (pasazer
nie musi by¢ konsumentem), (2) waskie okreslenie sposobu regulacji, (3) duza spojnos¢ aktow
prawnych regulujacych prawa pasazera, (4) odmienna podstawa prawna aktow prawnych
zawierajacych normy stuzace ochronie praw pasazera. Uzasadniajac teze, zgodnie z ktorg
prawo ochrony pozostaje czgscig prawa konsumenckiego wskazatem, ze tozsamy pozostaje
gléwny cel przepisoOw, a w istotnym stopniu takze typ regulowanych stosunkéw prawnych

i metody regulacji.

We wnioskach artykutu Uwagi o potrzebie wzmocnienia praw pasazerow w przewozach
multimodalnych w prawie Unii Europejskiej [pozycja 2] z jego wspotautorkg K. Michatowska
wskazali$my na koniecznos$¢ zwigkszenia poziomu ochrony pasazerow korzystajacych z kilku
rodzajow S$rodkow transportu drogowego podczas jednej podrozy. Rozwazajac mozliwe
rozwigzania (dyskutowane m.in. w ramach Komisji Europejskiej) opowiedzielismy si¢
za wydaniem nowego rozporzadzenia unijnego, ktére powinno regulowac: (1) obowigzki
informacyjne przewoznika na poszczegélnych etapach przewozu multimodalnego, a takze
0 mozliwosci skorzystania z alternatywnym form transportu, (2) odpowiedzialno$¢ podmiotow
uczestniczgcych w wykonaniu przewozu multimodalnego, (3) obowigzek wskazania w prawie
krajowym organu zajmujacego si¢ ochrong praw pasazera w przewozach multimodalnych.
Sformutowalis$my takze postulat, by w dluzszej perspektywie czasowej prawodawca unijny
dazyl do ujednolicenia praw pasazeréw we wszystkich gateziach transportu, co mogloby

istotnie wptyna¢ na rozwdj multimodalnych przewozow pasazerskich.

W artykule Uprawnienie podréznego do odstgpienia od umowy przewozu oraz do jednostronnej
zmiany umowy [pozycja 3] przedstawitem zakres i istote tytulowych uprawnien, dowodzac
ze petnig one funkcje ochronng. Wykazatem, ze przystuguja one podréznym takze w sytuacji,
gdy do umowy przewozu zastosowanie znajdujg rozporzadzenia unijne dotyczace praw
pasazerOow oraz przepisy ujednolicone CIV. Zwrdcitem rowniez uwage na semiimperatywny
charakter norm wynikajacych z przepisow przyznajacych uprawnienia oraz sformulowatem

postulaty de lege ferenda odnoszace si¢ do tych przepisow.

33



Zatgcznik nr 2 do wniosku o przeprowadzenie postegpowania w sprawie nadania stopnia doktora habilitowanego
dr Daniel Dgbrowski

Ad 111

Do trzeciego obszaru badan zaliczy¢ mozna nastepujace prace:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Nabywanie akcji wltasnych przez spotke akcyjng, Wolters Kluwer, Warszawa 2010,
ISBN 978-83-264-0410-8, ss. 273, (zmieniona i1 zaktualizowana wersja rozprawy
doktorskiej);

Nabywanie akcji witasnych przez spotke akcyjng w celu ochrony drobnych akcjonariuszy
w kodeksie spotek handlowych (W:) Prawo handlowe po przystgpieniu Polski do Unii
Europejskiej, J. Katner, U. Prominska (red.), Wolters Kluwer, Warszawa 2010,
ISBN 978-83-264-0687-4, s. 66-75;

Nabywanie akcji wlasnych przez prostq spotke akcyjng, Przeglad Ustawodawstwa
Gospodarczego 2021, nr 7, s. 53-59, DOI: 10.33226/0137-5490.2021.7.7;

Forma umowy przeniesienia ogotu praw i obowigzkow w handlowej spotce osobowej
(W:) Restrukturyzacja przedsigbiorcy i jego przedsiebiorstwa, M. Kuznik, A.J. Witosz
(red.), Wydawnictwo C.H. Beck, ISBN 978-83-8128-902-3, Warszawa 2018,
S. 183-194;

Swiadczenie pracy bgd? ustug jako przedmiot wiiladu do spétki osobowej, Europa
Regionum 2016, t. 29, s. 259-270, DOI: 10.18276/er.2016.29-17;

Pozbawienie wspdlnika spotki jawnej prawa reprezentacji spotki oraz prowadzenia
jej spraw na drodze sqdowej — zagadnienia wybrane, Radca Prawny. Zeszyty Naukowe
2023, nr 3, s. 83-95, DOI: 10.4467/23921943RP.23.026.19064;

Umowy miedzy spotkq a matzonkiem cztonka zarzqdu spotki kapitalowej (w:) Status
prawny matzonkéw w spotkach cywilnych i handlowych, Z. Kuniewicz, K. Malinowska-
Wozniak (red.), Wolters Kluwer, Warszawa 2016, ISBN 978-83-8092-523-6,
S. 314-326 (wspotautor K. Garnowski);

Glosa do uchwaly Sqdu Najwyzszego z dnia 22 pazdziernika 2009 r., 11l CZP 63/09,
Lex/el. 2010, https://sip.lex.pl/#/publication/385991903/dabrowski-daniel-glosa-do-
uchwaly-sn-z-dnia-22-pazdziernika-2009-r-iii-czp-63-09?cm=RELATIONS.

Prawo spotek byto podstawowym obszarem moich zainteresowan przed uzyskaniem stopnia

doktora. Praca doktorska, zmieniona i zaktualizowana zostala wydana jako monografia

Nabywanie akcji wlasnych przez spotke akcyjng [pozycja 1]. Tematyki nabywania akcji

wiasnych dotyczyta takze publikacja Nabywanie akcji wltasnych przez spotke akcyjng w celu

ochrony drobnych akcjonariuszy w kodeksie spotek handlowych [pozycja 2]. Do zagadnienia

tego wrocitem kilka lat pozniej, gdy do polskiego porzadku prawnego wprowadzono prosta

spotke akcyjng. W artykule Nabywanie akcji wiasnych przez prostq spotke akcyjng [pozycja 3]

co do zasady pozytywnie ocenitem regulacj¢ kodeksu spolek handlowych dotyczaca

tytutowego zagadnienia, wskazujac jednak na pewne jej wady i niedociggnigcia.
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Pozostale publikacje z zakresu prawa spotek dotyczyly wybranych zagadnien odnoszacych si¢
do spotek osobowych oraz — w przypadku dwoch prac — reprezentacji spotek kapitatowych.
W opracowaniu Forma umowy przeniesienia ogotu praw i obowigzkéw w handlowej spotce
osobowej [pozycja 4] zgtositem oraz uzasadnitem postulat wprowadzenia wymogu zachowania
formy pisemnej z data pewna w odniesieniu do umowy przeniesienia ogotu praw i obowigzkoéw
w spotce osobowej, wykazujac ze brak wymogu formy szczegolnej godzi w bezpieczenstwo
obrotu. Zwroécitem takze uwage, ze wyrazane nickiedy w literaturze poglady o istnieniu

obowigzku zachowania formy szczeg6lnej de lege lata nie maja uzasadnienia.

W artykule Swiadczenie pracy bgdé ustug jako przedmiot wkladu do spétki osobowej
[pozycja 5] scharakteryzowalem istote takiego szczegdlnego rodzaju wktadu wnoszonego
przez wspolnika, okreslitem zasady wykonania obowigzku jego wniesienia do spotki oraz
skutki niewykonania lub nienalezytego wykonania tego obowigzku. Sformutowatem takze teze
zgodnie z ktora, w sytuacji gdy wspolnik zobowigzal si¢ do wniesienia do spotki osobowej
wktadu niepienieznego w postaci pracy badz ustug, tre§¢ zobowigzania taczacego wspolnika
ze spotka musi by¢ ustalana poprzez odwotanie si¢ do samej umowy spoki (jej postanowien
okreslajacych przedmiot wktadu), ale takze przepisoOw czgsci ogdlnej zobowigzan kodeksu
cywilnego. Ponadto w wielu przypadkach konieczne jest stosowanie w drodze analogii
przepisow czgsci szczegdlowej zobowigzan dotyczacych uméw nazwanych, w ktorych
Swiadczenie charakterystyczne jest podobne do §wiadczenia, do ktérego spetnienia zobowigzat

si¢ wspolnik.

Artykut Pozbawienie wspolnika spotki jawnej prawa reprezentacji spotki oraz prowadzenia
jej spraw na drodze sqdowej — zagadnienia wybrane [pozycja 6] poswiecony jest
uregulowaniom art. 30 § 2 i art. 47 in principio k.s.h., ktore przewidujag mozliwo$¢ pozbawienia
wspolnika na drodze sadowej uprawnienia do prowadzenia spraw spotki jawnej oraz jej
reprezentacji. Zajmuje w nim stanowisko w odniesieniu do kluczowych problemow
dotyczacych interpretacji i stosowania wskazanych przepisow — charakteru prawnego
wynikajacych z nich uprawnien, krggu podmiotow uprawnionych, kregu podmiotow
legitymowanych biernie, tresci uprawnien oraz skutkow wyroku sadowego. Formutuje takze
postulaty de lege ferenda, majgce na celu eliminacje watpliwosci powstatych na tle tych

przepisow.

W pracy Umowy miedzy spotkq a matzonkiem cztonka zarzqdu spotki kapitatowej [pozycja 7]
wraz z jej wspoOtautorem (K. Garnowskim) zwrdciliSmy uwage, ze normy zawarte w art. 209

1 210 § 1 k.s.h. nie zabezpieczajag w odpowiedni sposob interesow spotki i wierzycieli przed
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zagrozeniami, jakie moga powsta¢ przy zawieraniu uméw pomig¢dzy spotka a matzonkiem
cztonka zarzgdu. Wskazalismy, ze szczegdlny charakter art. 210 § 1 k.s.h. nie pozwala de lege
lata na jego rozszerzajgca wyktadnie, ktora nakazywataby stosowanie przewidzianych w nim
szczegOlnych zasad reprezentacji, w razie gdy umowa zawierana jest miedzy spotka
a matzonkiem cztonka zarzadu. Uznali$my zatem, ze konieczna jest interwencja ustawodawcy,

ktory dokonatby zmiany zakresu zastosowania art. 210 § 1 k.s.h.

W Glosie do uchwaty Sqdu Najwyzszego z dnia 22 pazdziernika 2009 r., III CZP 63/09 [pozycja
8] zaaprobowalem tez¢ uchwaty, zgodnie z ktoérg ,,Zarzad spotki z o0.0. nie moze dziataé
za spotke w sporze o uchylenie uchwaly zgromadzenia wspolnikow wytoczonym przez
wspolnika, bedacego jednoczesnie czlonkiem zarzadu pozwanej spotki”. Krytycznie jednak
odniostem si¢ do uzasadnienia, polemizujac z niektorymi wyrazonymi w nim twierdzeniami

oraz uzupehniajac przedstawiong argumentacjg.

W okresie po uzyskaniu stopnia doktora publikowatem takze artykuly oraz rozdziaty
w monografiach zbiorowych, ktore wykraczaty poza wskazane powyzej obszary badawcze.
W mojej opinii wart wspomnienia jest opublikowany stosunkowo niedawno artykut pt. Prawo
umow jako instrument wspierajqcy ochrong srodowiska: zarys problemu (Przeglad
Ustawodawstwa Gospodarczego 2023, nr 6, s. 26-33, DOI: 10.33226/0137-5490.2023.6.4).
W artykule tym podjatem si¢ zbadania hipotezy, zgodnie z ktorg do prawa umoéw przenikajg
rozwigzania stuzace ochronie $rodowiska, przy czym dotyczy to zardwno prawa umow
tworzonego przez legislatora, stosowania prawa umow, jak i praktyki ksztaltowania tresci
umow przez strony. Analiza przepiséw dotyczacych réznego rodzaju uméw (zwilaszcza umow
z udzialem konsumentéw), jak roéwniez analiza orzecznictwa i przeglad praktyk dotyczacych
tresci zawieranych umow potwierdzily trafno$¢ postawionej hipotezy. Poruszone w tym
artykule zagadnienia uwazam za niezwykle istotne i zamierzam kontynuowa¢ badania w tym

zakresie.

Ponadto odnotowac nalezy mdj udziat w pracach nad Wielkg encyklopedig prawa, t. 18, Prawo
cywilne materialne, Z. Kuniewicz, K. Piasecki, B. Ziemianin (red.), Fundacja ,,Ubi societas, ibi
ius”, Warszawa 2019, ISBN 978-83-64556-17-3. Do encyklopedii przygotowalem 24 hasta
z zakresu prawa cywilnego materialnego: cedent, cel spoteczno-gospodarczy zobowigzania,
cesjonariusz, dozwolona samopomoc, kumulatywne przystgpienie do diugu, obrot
bezgotowkowy, odpowiedzialnos¢ za produkt niebezpieczny, ogolne warunki umow, podstawa

sSwiadczenia, pomoc wiasna, produkt niebezpieczny, przejemca, subrogacja, sukcesja
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singularna, sukcesja uniwersalna, sukcesja, umowa ramowa, wielos¢ dtuznikow (wierzycieli),

wlasciwos¢é stosunku zobowigzaniowego, wprowadzenie do obrotu produktu niebezpiecznego,

WZO0rzec umowy, wzor umowy, zobowiqzania niepodzielne, zobowigzania podzielne.

5. Informacja o wykazywaniu si¢ istotna aktywnoscia naukowa albo artystyczna

realizowana w wiecej niz jednej uczelni, instytucji naukowej lub instytucji kultury,

W szczegolnoS$ci zagranicznej

W ramach istotnej aktywnos$ci naukowej realizowanej poza Uniwersytetem Szczecinskim

wskaza¢ nalezy w szczegdlnosci na odbyte przeze mnie staze naukowe:

1)

Staz naukowy na Uniwersytecie Ekonomicznym w Krakowie w Instytucie Prawa,
Katedrze Prawa Cywilnego, Gospodarczego i Prywatnego Migdzynarodowego —
staz odbywatem w formule hybrydowej w okresie od 1 kwietnia 2022 r.
do 30 czerwca 2022 r. pod kierownictwem dr hab. prof. UEK K. Michatowskie;j.
Tematem stazu byly Kierunki rozwoju prawa ochrony pasazerow w Unii
Europejskiej, a jego celem okre$lenie miejsca prawa ochrony pasazerow w Systemie
prawa, w szczegolnosci jego relacji z prawem konsumenckim, zdefiniowanie cech
specyficznych prawa ochrony pasazeréw oraz okreslenie kierunkéw rozwoju prawa
ochrony konsumentow, a takze poszerzenie wiedzy oraz umiejetnosci dotyczacych
prowadzenia badan naukowych. Podczas stazu wzigtem udziat w spotkaniu Katedry,
na ktérym zaprezentowalem cele i zatozenia oraz program prac podczas stazu.
Nastepnie odbylem kwerend¢ w bibliotece Uniwersytetu Ekonomicznego
w Krakowie, zapoznalem si¢ z ksiggozbiorem biblioteki oraz bazami on-line
i zgromadzitem materiat badawczy. Wziatem tez udzial w seminarium magisterskim
prowadzonym przez kierowniczke stazu aktywnie uczestniczac w dyskusji
naukowej. Uczestniczytlem rowniez w IX Miedzynarodowej Konsumenckiej
Konferencji Naukowej ,,Prawa konsumenta wczoraj, dzi§ i jutro. 60 lat praw
konsumenta”, zorganizowanej przez Instytut Prawa Uniwersytetu Ekonomicznego
w Krakowie, odbywajacej si¢ w Krakowie w dniach 9-10 czerwca 2022 r.,
wyglaszajac referat na tej konferencji. W czasie stazu pozostawalem w staltym
kontakcie z kierowniczka stazu, z ktora przygotowalismy wspolny artykut pt. Uwagi
o potrzebie wzmocnienia praw pasazerow w przewozach multimodalnych w prawie
Unii  Europejskiej opublikowany w Ruchu Prawniczym, Ekonomicznym

I Socjologicznym (omoéwiony szerzej w punkcie 4.5. ad IT). Wiedze i doswiadczenie
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2)

uzyskane w trakcie stazu wykorzystalem w innych pracach badawczych, w tym
takze podczas przygotowywania w 2023 r. wniosku badawczego do Narodowego

Centrum Nauki w ramach programu Opus 26.

Staz naukowy na Northern University w Eyrwaniu (Armenia) — staz odbywalem
w dniach 1-5 kwietnia 2022 r. podczas pobytu na Northern University rownolegle
z wyjazdem dydaktycznym w ramach programu Erasmus plus. W czasie stazu
przeprowadzitem kwerend¢ w bibliotece uniwersyteckiej oraz uczestniczytem
w dyskusjach naukowych z pracownikami naukowymi uniwersytetu. Podstawowym
celem stazu bylo nawigzanie kontaktu z dr A. Grigoryanem oraz przygotowanie
koncepcji badawczej w tym postawienie pytan i hipotez badawczych, okreslenie
metod badawczych oraz uzgodnienie podziatu pracy nad wspdélnym artykutem
dotyczacym zado$Cuczynienia za krzywde¢ polegajaca nazerwaniu lub
uniemozliwieniu nawigzania wig¢zi rodzinnych w prawie polskim oraz armenskim.
Artykul ten powstal w ciggu kilku miesiecy po zakonczeniu stazu i1 zostat
opublikowany w jednym z gléwnych czasopism prawniczych w Armenii — Judical
Power pod tytulem Pecuniary Compensation for the Impossibility of Establishing
or Continuing a Family Bond in the Case of a Serious Bodily Injury or the Death
of a Closest Person: Comments on the Basis of the Polish and Armenian Law.
Podczas wspotpracy nad artykutem dokonali$my wraz ze wspoétautorem poréwnania
regulacji  tytutlowego zagadnienia w odmiennych systemach prawnych.
Podstawowym wnioskiem badan byta teza, ze w Polsce — podobnie jak w krajach
Europy Zachodniej — istnieje tendencja do czgstszego wykorzystywania instytucji
zados$¢uczynienia w celu ochrony wigzi rodzinnych, co mozna traktowa¢ jako
przejaw wzmacniania ochrony fizycznej 1 psychicznej integralnosci jednostki
ludzkiej. W prawie armenskim tendencja taka poki co nie wystepuje. Artykut dat
mozliwos¢ przedstawienia w Armenii nowoczesnej regulacji polskiego kodeksu

cywilnego dotyczacej omawianej kwestii.

Zaswiadczenia o odbyciu stazy stanowig zalacznik nr 7.

Za szczegblnie wazng uwazam wspolprace w miedzynarodowym zespole badawczym

funkcjonujgcym pod nazwg CMR Advisory Council (Rada Doradcza CMR)

(www.cmr-ac.org). Celem Rady jest promowanie jednolitej interpretacji Konwencji o0 umowie

mi¢dzynarodowego przewozu drogowego towarow (CMR) przez sady i1 zainteresowane strony

z branzy transportowej, a w szczegdlnosci wydawanie i publikowanie opinii i deklaracji
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dotyczacych interpretacji, stosowania oraz roli Konwencji CMR, a takze wspieranie dalszych
prac nad harmonizacja prawa w dziedzinie mi¢dzynarodowego prawa transportowego.
Dziatania zmierzajgce do utworzenia Rady podjete zostaty przez prof. C. Legros z University
of Rouen Normandy (Francja) pod koniec 2021 r., natomiast formalnie Rada zostata utworzona
w pazdzierniku 2023 r. w Rouen. Zgodnie ze statutem w sktad Rady wchodzi do 10 cztonkow.
Cztonkowie Rady sg badaczami, glownie profesorami, specjalistami w zakresie prawa
transportowego, podchodzacymi z Francji, Wielkiej Brytanii, Hiszpanii, Niemiec, Belgii,
Holandii, Chorwacji, Wtoch, Szwecji i Polski (po jednym przedstawicielu z kazdego panstwa).
Do tej pory bratem udziat w jedenastu spotkaniach Rady (w tym w dwoch stacjonarnych
W Rouen). Jestem takze czlonkiem zespotu roboczego, ktory pracuje nad opinig dotyczaca
wybranych aspektow zwigzanych z interpretacjg art. 1 konwencji CMR. Praca w Radzie daje
mozliwo$¢ nawigzania wielu kontaktéw z badaczami z innych panstw, owocujacych takze
wspoélpracg na innych polach (wyktady, seminaria itp.). Zaswiadczenie 0 udziale w zespole

badawczym stanowi zatgcznik nr 8.

Poza tym za aktywnos$¢ naukowa realizowang poza Uniwersytetem Szczecinskim nalezy uznac
czynny udzial w konferencjach krajowych i mi¢dzynarodowych organizowanych przez

jednostki krajowe i zagraniczne.

6. Informacja o osiagnieciach dydaktycznych, organizacyjnych oraz popularyzujacych

nauke lub sztuke.
6.1.0siagniecia dydaktyczne

Do osiggnie¢ dydaktycznych mozna zaliczy¢:

a) prowadzenie przez ponad 20 lat pracy dydaktycznej zaje¢ (¢wiczen, wyktadow oraz
konwersatoriow) (ponad 5000 godzin) z prawie 40 rodzajéw przedmiotow na réznych
kierunkach studidow (m.in. prawo, administracja, ekonomia, zarzadzanie, logistyka,
finanse i1 rachunkowosc¢), pierwszego i drugiego stopnia, studiach jednolitych oraz
studiach podyplomowych, w jezyku polskim i angielskim, takich jak m.in.: 1) prawo
cywilne, 2) prawo cywilne z umowami w administracji, 3) prawo cywilne — czgsé
ogo6lna, 4) prawo rzeczowe, 5) ochrona wlasnosci intelektualnej, 6) prawo autorskie
i ochrony wtasnosci intelektualnej, 7) prawo handlowe, 8) prawo obrotu handlowego,
9) prawo gospodarcze, 11) prawo umoéw gospodarczych, 12) prawne aspekty biznesu,

13) europejskie prawo gospodarcze, 14) europejskie prawo spotek, 15) prawo,
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b)

c)
d)

e)

f)

9)

h)

16) podstawy prawa, 17) podstawy panstwa i prawa, 18) elementy prawa, 19) prawo
wspoélnotowe, 20) prawo tgcznosci, 21) prawo transportowe, 22) prawo ochrony
konsumenta, 23) prawo bankowe, 24) prawne podstawy funkcjonowania systemu
bankowego, 25) prawne aspekty dziatalnosci turystycznej, 26) ustugi detektywistyczne
1 ochrony 0sdb i mienia, 27) odpowiedzialno$¢ prawna stuzb finansowo-ksiggowych,
28) prawo pracy, 29) prawo pracy a koszty pracy, 30) zagadnienia prawa pracy,
31) zatrudnianie pracownikow w organizacji, 32) warsztaty z pism procesowych
I sadowych, 33) basics of law, 34) law of commercial trade, 35) law, 36) consumer
protection in the European Union, 37) intellectual property protection, 38) consumer

protection law;

pelnienie funkcji koordynatora Sekcji Prawa Cywilnego w Klinice Prawa Wydziatu

Prawa i Administracji Uniwersytetu Szczecinskiego (od 2021 r.);
przygotowanie programu studiow podyplomowych Prawo cywilne w biznesie (2023 r.);

udzial w przygotowaniu programu studiéw Prawo transportowe i ubezpieczen (2020-

2021 r.) oraz International and European Business Law (2023 r.);

pelnienie funkcji opiekuna roku na kierunku studiow Prawo Internetu i Ochrony
Informacji (od 2022);

recenzje prac licencjackich oraz prac magisterskich przygotowywanych przez

seminarzystéw dr hab. K. Wesotowskiego, prof. US;

sprawowanie funkcji promotora pomocniczego w przewodzie doktorskim
mgr M. Wojdaty, ktory przygotowat rozprawe doktorska pt. Dowodzenie w sporach
z zakresu przewozu drogowego towaréw, ktory to przewodd doktorski zostat zakonczony
nadaniem mgr M. Wojdale stopnia doktora na podstawie uchwaty Rady Naukowej
Wydzialu Prawa i1 Administracji Uniwersytetu Szczecinskiego z dnia 10 stycznia
2023 r. (uchwata o powotaniu do pehienia funkcji promotora pomocniczego stanowi

zalgcznik nr 9);

wspotautorstwo  podrecznika Prawo gospodarcze pod red. W. Gorskiego,
Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2004, ISBN 83-7241-
366-5.

Ponadto za istotne uwazam wyjazdy dydaktyczne w ramach programu Erasmus plus, podczas

ktérych prowadzitem wyklady z zakresu prawa ochrony konsumenta oraz prawa
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przewozowego. Pierwszego obszaru dotyczyly wyktady realizowane w trakcie nast¢pujacych

wyjazdow:
— 1-5 kwietnia 2019 r., University of Montenegro, Podgorica, Czarnogora;
- 3-7 czerwca 2019 r., National University of Management, Phnom Penh, Kambodza;
- 15-19 listopada 2021 r., University of Maribor, Maribor, Stowenia;
—1-7 kwietnia 2022 r., Northern University, Erywan, Armenia;
- 1-5maja 2023 r., National University of Management, Phnom Penh, Kambodza;
- 6-10 listopada 2023 r., Universidad Nacional del Sur, Bahia Blanca, Argentyna.

Zagadnienia z zakresu prawa przewozowego byty natomiast przedmiotem wyktadoéw podczas

nastepujacych wyjazdow:
— 20-24 marca 2022 r., University of the Basque Country, Leioa, Hiszpania;
- 5-9 czerwca 2022 r., Sofijski Universitet Sv Kliment Ohridski, Sofia, Butgaria.

Ponadto w dniach od 7 do 11 lipca 2021 r. wystgpitem z cyklem wyktadéw (16h) pod tytutem
,,From a Factory to your Home — Contracts of Sale and Contracts for Carriage as Fundamental
Elements of Supply Chains” podczas Letniej Szkoty Prawa na University of Bayreuth

w Niemczech.

Zaswiadczenia o udziale w wyjazdach dydaktycznych stanowig zatgcznik nr 10.

W roku 2015 otrzymatem nagrod¢ zespolowa Rektora Uniwersytetu Szczecinskiego
za szczegoOlne osiggnigcia dydaktyczne (zatacznik nr 11).

6.2.0siagniecia organizacyjne

Do osiggniec¢ organizacyjnych mozna zaliczy¢ w szczegolnoSci:

1) pehienie funkcji cztonka Senatu Uniwersytetu Szczecinskiego w kadencji 2017-2020
w grupie nauczycieli akademickich niezatrudnionych na stanowisku profesora albo

profesora Uniwersytetu Szczecinskiego, albo profesora dydaktycznego;

2) pehienie funkcji cztonka Uczelnianej Komisji Wyborczej (przez kolejne kadencje

2016-2020, 2020-2024, od 2024) oraz zastgpcy Przewodniczacego tej Komisji,

3) peknienie funkcji cztonka Komisji Dyscyplinarnej ds. Studentéw (kadencja 2020-2024);
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4)

5)

6)

7)

8)

9)

petnienie funkcji cztonka zespotu ds. kierunku Prawo Transportowe i Ubezpieczen —

Wydziat Prawa i Administracji Uniwersytetu Szczecinskiego (od 2020 r.);

pelienie funkcji czionka zespotu ds. kierunku Administracja — Wydziat Prawa

I Administracji Uniwersytetu Szczecinskiego (od 2022 r.);

petnienie funkcji cztonka zespotu do opracowywania raportu samooceny kierunku
administracja na potrzeby wizytacji Polskiej Komisji Akredytacyjnej w roku
akademickim 2023/2024 (2024 r.);

petnienie funkcji cztonka zespolu ds. kierunku International and European Business

Law — Wydzial Prawa i Administracji Uniwersytetu Szczecinskiego (od 2023 r.);

petienie funkcji cztonka wydzialowego Zespotu ds. III obszaru ewaluacji jakosci

dziatalno$ci naukowej — Wydzial Prawa 1 Administracji Uniwersytetu Szczecinskiego

(2021, 2022);

cztonkostwo w radzie programowej Ogolnopolskiej Konferencji Zjazd Katedr Prawa
Uczelni Ekonomicznych, ,,Problematyka prawna ustug”, Kotobrzeg, 19-21 wrzesnia
2016 r.;

10) kierownictwo w zespole organizacyjnym Ogoélnopolskiej Konferencji Naukowej

,,Problematyka prawna ustug w transporcie i turystyce”, Szczecin, 17 listopada 2017 r.;

11) cztonkostwo w komitecie organizacyjnymi mi¢dzynarodowego seminarium naukowego

Contemporary Challenges for Uniform Private Law, Szczecin, 16 maja 2023 r.

Zaswiadczenia dotyczace niektorych z ww. osiggnig¢ organizacyjnych stanowig zatgcznik

nri12.

6.3.0siagniecia popularyzujace nauke

Do osiggnig¢ popularyzujacych nauke zaliczy¢ mozna w szczegdlnoS$ci:

1)

stata wspotprace z Institut du Droit International des Transports (IDIT, Instytut
Migdzynarodowego Prawa Transportowego) z siedzibg w Rouen we Francji —w ramach
wspolpracy przygotowuj¢ opracowania w jezyku angielskim orzeczen sagdoéw polskich
dotyczacych prawa przewozowego opatrzone krotkimi komentarzami, ktére
publikowane sa (w jezykach angielskim 1 francuskim) w bazie orzeczen prowadzonej

przez IDIT dostepnej na stronie https://www.idit.asso.fr/ (od 2021 r.) (zatacznik nr 13);
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2) udzial w przygotowaniu na zlecenie IDIT oraz Stichting Vervoeradres (Fundacja dla
Przewoznikow) z siedzibg w Zoetermeer w Holandii raportu krajowego dotyczacego

stosowania konwencji CMR w Polsce (2022 r.);

3) prowadzenie szkolen w ramach projektu ,,Nowe kompetencje w nowym kraju — kurs dla
obywateli Ukrainy” (nr POWR.03.01.00-00-T081/18) — Dziatalno$¢ gospodarcza

cudzoziemco6w w Polsce (2020 r.);

4) prowadzenie szkolen dla aplikantow adwokackich w Okregowej Radzie Adwokackiej

w Szczecinie (2008-2016 r.) — gtowna tematyka: spotka akcyjna oraz spotki osobowe;

5) prowadzenie szkolen dla aplikantow radcowskich w Okregowej Izbie Radcow
Prawnych w Szczecinie (od 2010 r. do teraz) — gltéwna tematyka: prawo spolek

handlowych, prawo cywilne;

6) udzial w komitecie organizacyjnym organizujacym spotkania ,.Srody z prawem

gospodarczym na WZiIiEU”, kierowane do przedsigbiorcow (2017 r.);
7) petnienie funkcji arbitra Sadu Arbitrazowego Pomorza Zachodniego (od 2013 r.).

Zaswiadczenia dotyczace niektérych z ww. osiggnie¢ popularyzujacych nauke oraz

dotyczacych wspotpracy z otoczeniem gospodarczym stanowig zatgczniki nr 13.

7. Oprocz kwestii wymienionych w pkt. 1-6, wnioskodawca moze poda¢ inne informacje,

wazne z jego punktu widzenia, dotyczace jego kariery zawodowe;j.
Za monografie Nabywanie akcji wlasnych przez spotke akcyjng otrzymatem wyrdznienie
w konkursie Dziennika Gazeta Prawna Ztote Skrzydta (2011 r.) (zatacznik nr 14).
Podpisany elektronicznie przez
Daniel Mieczystaw Dgbrowski
02.02.2024
15:32:55 +01'00'

(podpis wnioskodawcy)
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