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Recenzja osiagniecia naukowego dra Daniela Dabrowskiego

wraz z opinig w sprawie pozostalego dorobku naukowego Habilitanta

Na podstawie uchwaly nr 70/2024 Rady Naukowej Wydziatu Prawa i Administracji
Uniwersytetu Szczecinskiego z dnia 10 maja 2024 r. w sprawie powotania komisji
habilitacyjnej w  postgpowaniu o nadanie stopnia  doktora  habilitowanego
dr. Danielowi Dabrowskiemu uwzgledniajacej decyzje Rady Doskonatosci Naukowe;j
nr DRKN.Z5.400.18.2024 z dnia 16 kwietnia 2024 r. zostalam powolana w charakterze
recenzenta w sklad komisji do przeprowadzenia postgpowania w sprawie nadania
dr. Danielowi Dabrowskiemu stopnia doktora habilitowanego w dziedzinie nauk spotecznych
w dyscyplinie nauk prawnych.

W odniesieniu do przedstawionego do oceny merytorycznej i formalnej dorobku
naukowego, dydaktycznego, organizacyjnego i popularyzatorskiego w postaci dokumentacji
okreslonej wymogami z art. 220 ust. 2 w zw. z art. 219 ust. 1 ustawy z dnia 20 lipca 2018 r. —

Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (t.j. Dz.U. 2023 poz. 742) stwierdzam, co nast¢puje.

I. Uwagi wstepne i ocena formalna dorobku naukowego Habilitanta

Przedmiotem niniejszej recenzji jest ocena, czy dorobek naukowy dra Daniela
Dabrowskiego spetnia ustawowe wymogi dla uzyskania stopnia doktora habilitowanego. Jak
wynika z dorgczonej dokumentacji Habilitant jest zatrudniony na stanowisku adiunkta na
Uniwersytecie Szczecinskim w Instytucie Nauk Prawnych, gdzie jest cztonkiem Zespolu
Badawczego Cywilnoprawnych Probleméw Obrotu Gospodarczego. W 2000 r. uzyskat dyplom
magistra prawa na Wydziale Prawa 1 Administracji Uniwersytetu Szczecinskiego z wynikiem
bardzo dobrym, a w 2004 r. ukonczyt aplikacje radcowska w Okregowej Izbie Radcow
Prawnych w Szczecinie. W 2009 r. uzyskat stopien naukowy doktora nauk prawnych nadany
uchwala Rady Wydzialu Prawa i Administracji Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w
Poznaniu. Rozprawa doktorska dotyczyta nabywania akcji wtasnych przez spotke akcyjna.

Zainteresowania naukowe Habilitanta obejmujg prawo cywilne, a w jego ramach prawo

handlowe, ze szczegdlnym uwzglednieniem umowy przewozu 0sob i rzeczy, ochrony stabszej



strony stosunku prawnego, w tym konsumenta i pasazera oraz wybrane zagadnienia z zakresu
prawa spotek. Wskazane zainteresowania badawcze znajduja potwierdzenie w dorobku
publikacyjnym, konferencyjnym i og6lnie w aktywnos$ci zawodowej Habilitanta.

Przedstawione do recenzji osiggni¢cie naukowe Habilitanta, stanowigce podstawe
merytoryczng do uzyskania stopnia naukowego doktora habilitowanego w dziedzinie nauk
spotecznych, w dyscyplinie nauki prawne — stanowi monografia pod tytulem ,,Umowa
multimodalnego przewozu towardw w prawie krajowym i migdzynarodowym”, Wydawnictwo
C.H. Beck, Warszawa 2023, ISBN 978-83-8291-979-0, ss. 492. Recenzentami wydawniczymi
byli prof. dr hab. Jacek Napierata z Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu
oraz dr hab. Marcin Krajewski z Uniwersytetu Warszawskiego.

Celem recenzji jest ustalenie, czy Habilitant speinia okreslone w przepisach prawa
wymogi stawiane kandydatom do stopnia doktora habilitowanego. Z jednej strony oceniany
dorobek Habilitanta powinien by¢ oryginalny, a takze znaczny (art. 219 ust. 1 PSWiN).
Habilitant winien przy tym wykazywac si¢ istotng aktywnos$cig naukowa realizowana w wigcej
niz jednej uczelni, instytucji naukowej, w szczego6lnosci zagranicznej. W zwigzku z tym ocena
dorobku dra Daniela Dabrowskiego ma wykaza¢, czy dorobek ten posiada znaczny charakter
oraz czy Habilitant wykazuje si¢ aktywnos$cig na forum krajowym i migdzynarodowym (art.
219 ust 1. pkt 3 PSWiN). Z drugiej strony ocena dorobku Habilitanta powinna wykazaé, czy
daje on rgkojmig rzetelno$ci prowadzenia badan, czy nie popetnia btedow merytorycznych, czy
postuguje si¢ prawidlowg terminologia prawnicza, czy uczciwie przedstawia swoj dorobek, co
ma szczegolne znaczenie w zwigzku z prawem do samodzielnej pracy naukowej 1 m.in. do
promowania doktorantéw po uzyskaniu stopnia doktora habilitowanego.! W $wietle catosci
zgromadzone] dokumentacji habilitacyjnej, w tym przedlozonych do oceny materiatow
oraz oswiadczenia Autora o ich samodzielnym Iub wspodtautorskim opracowaniu,
nie zidentyfikowatam bledow, zaniedban i1 naukowych nierzetelnosci w procedurze
habilitacyjnej dra Daniela Dabrowskiego. Jednoczes$nie stwierdzam, ze zostala speilniona
formalna przestanka wszczecia postepowania habilitacyjnego przewidziana w art. 219 ust. 1
pkt 2 lit. a) PSWIN, poniewaz dr Daniel Dabrowski posiada w swym dorobku monografi¢
naukowa wydang przez wydawnictwo, ktére w roku opublikowania monografii w ostatecznej
formie (2023 r.) bylo ujete w wykazie sporzadzonym zgodnie z przepisami wydanymi

na podstawie art. 267 ust. 2 pkt 2 lit. a) PSWiN (Wydawnictwo C.H. Beck).

' P. Grzebyk, Warunki uzyskania stopnia doktora habilitowanego w dyscyplinie nauki prawne, PiP
2022/5,s. 71.



II. Ocena merytoryczna dorobku naukowego Habilitanta

Po stwierdzeniu, ze Habilitant posiada w dorobku osiagni¢cie naukowe konieczne do
wszczecia postepowania habilitacyjnego, nalezy dokonac¢ oceny merytorycznej wspomnianego
osiggniecia celem ustalenia, czy osiggni¢cie naukowe Habilitanta stanowi znaczny wktad w
rozw0j dyscypliny nauk prawnych (art. 219 ust. 1 pkt 2 PSWiN w zwiazku z art. 221 ust. 8
PSWiN). Jako osiagni¢cie naukowe, o ktorym mowa w art. 219 ust. 1 pkt 2 PSWiN, Habilitant
wskazal monografig, ktorej jest jedynym autorem. Nosi ona tytul ,,Umowa multimodalnego
przewozu towarow w prawie krajowym i migdzynarodowym” (Wydawnictwo C.H. Beck,
Warszawa 2023, ISBN 978-83-8291-979-0), liczy 492 strony i byla poddana recenzjom
wydawniczym przez prof. dr. hab. Jacka Napierale z UAM oraz dr. hab. Marcina Krajewskiego
z UW.

Wybor tematu monografii zastuguje na aprobatg. W istocie przewozy multimodalne
zyskujg na znaczeniu mi¢dzy innymi na skutek powstawania nowoczesnej infrastruktury, w
tym terminali intermodalnych, oraz w zwigzku z rozwojem narzedzi tak zwanej inteligentnej
logistyki. Nie sposob nie zgodzi¢ si¢ z Autorem, ze zastosowanie konteneréw ulatwia
korzystanie ze srodkow transportu pochodzacych z réznych gatezi podczas tej samej operacji
przewozowej. Jak wyjasnil Habilitant, przedmiotem monografii jest przede wszystkim umowa
multimodalnego przewozu towaroéw, w ramach ktorej jeden przewoznik zobowigzuje si¢ do
przewozu towarow $rodkami transportu z co najmniej dwoch gatezi transportu, przy czym
bierze na siebie odpowiedzialno$¢ za caly przewo6z. Nie wyklucza si¢ przy tym
wykorzystywania podwykonawcow. Habilitant podkresla, ze brak obowigzujacych jednolitych
przepisow prawa miedzynarodowego jest rekompensowany aktami o charakterze soft law
stosowanymi przez strony umowy na zasadzie porozumienia. Taki stan rzeczy moze z kolei,
zdaniem Habilitanta, rodzi¢ problemy prawne, zwlaszcza w sytuacji rozbiezno$ci migdzy
zastosowanymi aktami soft law a przepisami obowigzujacych konwencji unimodalnych
regulujacych przewozy poszczegdlnymi rodzajami srodkoéw transportu. Habilitant stwierdza,
ze sytuacj¢ dodatkowo komplikuja przyjmowane przez wybrane pafnstwa przepisy krajowe
regulujace umowe przewozu multimodalnego (m.in. Niemcy, Hiszpania, Holandia) oraz ze
polski ustawodawca nie zdecydowat si¢ na przyjecie szczegolnej regulacji w tym zakresie. Jesli
chodzi o dostgpng literature tematu, to w ocenie Habilitanta umowa multimodalnego przewozu
towarow nie stanowi czestego przedmiotu badan prowadzonych przez polskich przedstawicieli
doktryny prawa handlowego. W $wietle powyzszych argumentéw wybor tematu nalezy uznaé
za trafiony. Pewne zastrzezenia budzi natomiast sposob sformutowania tematu, zakres pracy,

przyjeta perspektywa badawcza, a nade wszystko zakres tej analizy 1 wnioski.



Dostowne brzmienie tematu osiggnigcia habilitacyjnego jest nastgpujace ,,Umowa
multimodalnego przewozu towaréw w prawie krajowym i migdzynarodowym”. Temat zostat
wigc sformutowany poprzez okreslenie przedmiotu, a nastgpnie wskazanie systemow
prawnych, w §wietle ktorych wybrany przedmiot bedzie poddawany analizie prawniczej. Na
pierwszy rzut oka nie jest jasne, do ktérego z dwoch wymienionych systemow Habilitant
zalicza prawo Unii Europejskiej i czy w ogble zamierza uwzglednié regulacje unijne w swych
rozwazaniach. Habilitant w osobnym podpunkcie okreslit przedmiot pracy czyniac na wstepie
»Kilka zastrzezen” (pkt 2. ,,Cel pracy, hipotezy badawcze oraz zastrzezenia dotyczace
przedmiotu pracy”). W ramach tych ,,zastrzezen” wskazal, ze ,,Zakres analizowanych aktow
prawnych obejmuje akty prawa krajowego oraz obowigzujace Polske konwencje miedzy-
narodowe...”. Brak wyjasnienia, dlaczego Habilitant ograniczyl badanie tematu do ,,aktow
prawa krajowego” i zdecydowat si¢ na §wiadome pominiecie aktow prawa UE, ktére od ponad
dwudziestu lat stanowig integralng czes¢ polskiego porzadku prawnego (np. Wyrok Trybunatu
Konstytucyjnego z dnia 11 maja 2005 r. sygn. akt K 18/04). Zalozenie to wlasciwie
dyskwalifikuje osiggnigcie habilitacyjne, poniewaz przy takich zalozeniach nie moze by¢
mowy o dokonaniu obiektywnej analizy prawniczej umowy multimodalnego przewozu
towarow w aktualnie obowigzujacym w Polsce stanie prawnym. Hipoteze te potwierdza
szczegotowa analiza pracy poczyniona w dalszej czesci recenzji. Ponadto Habilitant z zalozenia
poddat analizie ,,obowigzujace Polsk¢ konwencje migdzynarodowe”, ale nie wzigt pod uwage
Traktatu o Przystapieniu Polski do UE, co jest kolejnym btednym zatozeniem. Swoje podejscie
Habilitant okre$la mianem ,,polskocentrycznego”, co w przypadku umowy multimodalnego
przewozu towarow w XXI wieku brzmi co najmniej niepowaznie, zeby nie powiedziec
satyrycznie. Mozna przeczytaé, ze ,,Przyjecie polskocentrycznego punktu widzenia nie
wyklucza natomiast w Zzadnym wypadku badan prawnoporownawczych, ktore sa bardzo
przydatne zaréwno przy ustalaniu tresci prawa obowigzujacego w Polsce, jak 1 formutowania
propozycji de lege ferenda.” Powyzsze oznacza, ze Habilitant korzystal z dorobku innych
panstw, w tym panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, co zastuguje na aprobatg, choc¢ jest
przejawem niekonsekwencji. W ramach wspomnianych badan prawnoporéwnawczych
Habilitant bardziej lub mniej $wiadomie przytacza regulacje krajowe uksztaltowane pod
wplywem prawa UE, a mimo wszystko z zatozenia wyklucza prawo UE jako takie z zakresu
analizy.

Ponadto Habilitant zastrzegl, ze w pracy ,,pomini¢to, co do zasady, zagadnienia
dotyczace prawa prywatnego migdzynarodowego z wyjatkiem przepisow konwencji

unimodalnych majacych charakter kolizyjny. Przedmiotem badan jest bowiem umowa



multimodalnego przewozu towarow, dla ktorej wilasciwe jest prawo polskie. Zagadnienia
zwigzane z ustalaniem prawa wilasciwego dla tej umowy nie sa konieczne dla realizacji celow
pracy.” Zastrzezenie to nalezy uznac za chybione chociazby w $§wietle wcze$niejszych ustalen
Habilitanta, w mysl ktorych ,,transport jest tg dziedzing gospodarki, ktéra umozliwia handel
mi¢dzynarodowy”. Skoro mowa o handlu migdzynarodowym, to skad u Habilitanta
przekonanie, ze do umowy multimodalnego przewozu towarow zawsze i w catosci znajdzie
zastosowanie prawo polskie. W rzeczywistosci nawet w przypadku wyboru prawa polskiego
moze okazac si¢, ze w pewnych aspektach zastosowanie jednolitego prawa UE regulujacego
jurysdykcje 1 prawo wilasciwe doprowadzi do odmiennych wnioskéw. Na przyktad nastepca
prawny bedacy osobg trzecig moze nie by¢ zwigzany klauzulg prorogacyjng zamieszczong w
konosamencie?, a wybor prawa mozna skutecznie podwazy¢. Pomimo poczynionego
zastrzezenia sam Habilitant nie uniknal poruszania kwestii jurysdykcji (samo stowo pojawia
si¢ blisko 30 razy), ale czyni to jedynie przy okazji omawiania innych zagadnien, a nigdy w
sposob kompleksowy. Od osiggnigcia habilitacyjnego wymaga si¢ czego$ wigcej zwlaszcza w
przypadku umowy, ktorej praktyczne znaczenie w stosunkach transgranicznych jest
nieporownywalnie wigksze niz jej zastosowanie w sytuacjach czysto krajowych. W
konsekwencji zatozenie o wykluczeniu prawa prywatnego mi¢dzynarodowego z zakresu
analizy umowy stosowanej w handlu migdzynarodowym gtownie przez ponadnarodowe
przedsigbiorstwa nalezy uzna¢ za btedne.

Przyjeta  przez  Habilitanta  perspektywa  badawcza  prawa  polskiego
(,,polskocentryczna™) i ratyfikowanych przez Polsk¢ konwencji migdzynarodowych sprawita,
ze w pracy uwzgledniono jedynie ,,Prace podejmowane w ramach Unii Europejskiej” (pkt
1.5.7.). W punkcie tym znalazly si¢ wybrane komunikaty Komisji Europejskiej, ktore postuzyty
glownie jako Zrédlo informacji historycznych dotyczacych raczej dziatan politycznych niz
prawnych. Habilitant podsumowuje ww. punkt nastepujaco: ,,Wydaje si¢ zatem, ze UE w
najblizszym czasie nie podejmie zadnych krokoéw, ktore moglyby — chocby na poziomie
regionalnym — usuna¢ luke w regulacji przewozéw multimodalnych.” Konstatacje ta nalezy
uzna¢ za chybiong, poniewaz umowa, taka jak zdefiniowana przez Habilitanta na potrzeby
osiggnigcia habilitacyjnego (tj. przewdz na podstawie jednej umowy, za ktoéry w calo$ci
odpowiada jeden podmiot), nigdy nie bedzie przedmiotem regulacji dedykowanej wylacznie

tak definiowanej umowie. Nie jest bowiem celem prawa UE tworzenie szczegdlnych rezimow

2 Np. Sprawy: Maersk A/S (C-345/22 i C-347/22), Mapfre Espafia Compafiia de Seguros y Reaseguros
SA (C-346/22)/Allianz Seguros y Reaseguros SA (C-345/22 i C-347/22), MACS Maritime Carrier Shipping
GmbH & Co. (C-346/22).



prawnych dla poszczegolnych rodzajow umoéw, lecz stworzenie w miar¢ mozliwosci rezimu
og6lnego majacego zastosowanie do roznych rodzajow uméw. Wspomniane przez Habilitanta
,»luki w regulacji przewozoé6w multimodalnych” w miarg potrzeb stron takich umoéw skutecznie
wypetnia Trybunat Sprawiedliwos$ci dokonujac wigzacej wyktadni prawa UE na potrzeby
stosowania prawa przez sady krajowe (procedura odestania prejudycjalnego). W recenzowanej
pracy wprawdzie przewijaja si¢ watki dotyczace prawa UE oraz orzecznictwo Trybunatlu
Sprawiedliwosci, ale jest to czynione powierzchownie. Przywotane orzecznictwo Trybunatu
Sprawiedliwosci ogranicza si¢ do pigciu orzeczen, z ktorych najstarsze pochodzi z 1974 r.
(wyrok Trybunatu z dnia 30 kwietnia 1974 r. w sprawie 181-73 R. & V. Haegeman), a
najnowsze z 2014 r. i zostato wylacznie przytoczone w przypisie bez zadnego komentarza czy
rzeczywistego odniesienia si¢ do jego tresci, mimo ze tre$¢ tego orzeczenia ma znaczenie dla
przedmiotu analizy (pkt 3.2.3 ksigzki 1 wyrok Trybunalu z dnia 23 pazdziernika 2014 r. w
sprawie C-305/13), a nawet zawiera wnioski odmienne od tych poczynionych przez Habilitanta.
Powyzsze dowodzi, ze Habilitant nie podjat wysitku zbadania dorobku prawa UE, w tym
orzecznictwa Trybunalu Sprawiedliwosci, a stawia kategoryczne tezy o rzekomej potrzebie
regulacji na szczeblu UE, zarzucajac brak inicjatywy ustawodawczej organom Unii
Europejskie;.

W recenzowanej pracy analizie nie poddano ani jednego aktu pochodnego prawa UE
(wymieniono z nazwy trzy takie akty), ani nawet przepisoéw traktatowych (jeden raz
wymieniono w przypisie art. 4 ust. 2 lit. g oraz tytut VI TFUE). Tymczasem transport nalezy
do kompetencji dzielonych migdzy panstwa czlonkowskie a Uni¢ Europejska (art. 4 ust. 2 lit.
g TFUE), a swobode przeplywu ustug w dziedzinie transportu regulujg postanowienia tytutu
dotyczacego transportu (Tytut VI TFUE), poniewaz jest to specyficzny rodzaj ushlug.
Bezspornym jest, Zze dziatalnos$¢ realizowana na podstawie umowy multimodalnego przewozu
towarow obejmuje ustugi w dziedzinie transportu w rozumieniu art. 58 ust. 1 TFUE. Tym
samym ustugi $wiadczone na podstawie umowy multimodalnego przewozu towaréw sg objete
wyjatkiem od swobody $wiadczenia ustug ustanowionym w tym przepisie 1 podlegajaca
regulacji zawartej w art. 90-100 TFUE. Artykut 91 wprost wymienia ,,wspdlne reguty majace
zastosowanie do transportu mi¢dzynarodowego wykonywanego z lub na terytorium panstwa
czlonkowskiego lub tranzytu przez terytorium jednej lub wigkszej liczby panstw
cztonkowskich”, jak rowniez ,,warunki dostepu przewoznikow niemajacych stalej siedziby w
panstwie cztonkowskim do transportu krajowego w panstwie cztonkowskim” oraz ,,wszelkie
inne potrzebne przepisy” jako dziedziny, ktoére powinny by¢ uregulowane w ramach wspdlnej

polityki transportowej. Skoro przedmiotem osiggnigcia habilitacyjnego jest $wiadczenie ushug



multimodalnego przewozu towardéw, to strong tej umowy jest zarowno przewoznik sensu
stricto, jak 1 organizator ustug przewozowych w rozumieniu ww. przepisoOw traktatowych oraz
przyjetych na ich podstawie aktow prawa pochodnego. W konsekwencji nieuwzglgdnienie
przepisoOw prawa UE regulujacych §wiadczenie ustug w dziedzinie transportu stanowi powazny
brak i moze mie¢ wptyw na prawidtowos$¢ sformutowanych ustalen w zakresie regulacji umowy
multimodalnego przewozu towarow.

Habilitant wskazat cel badawczy w postaci okreslenia charakteru prawnego umowy
multimodalnego przewozu towardw oraz rekonstrukcji modelu regulacji tej umowy na gruncie
systemu prawa polskiego (Autoreferat, s. 4). Cel ten bytby akceptowalny, gdyby Habilitant
zaakceptowal bezsporny fakt, ze prawo Unii Europejskiej stanowi integralng czgs¢ ,,systemu
prawa polskiego”. Tymczasem Habilitant rozumie pojecie ,,systemu prawa polskiego” w
sposob swoisty jako systemu, na ktory skladaja si¢ wylacznie akty prawne przyjete przez
polskiego ustawodawce oraz ratyfikowane przez Polske konwencje mig¢dzynarodowe.
Habilitant zauwaza wprawdzie, ze w gre¢ moga wchodzi¢ regulacje klasycznego prawa
migdzynarodowego oraz prawa Unii Europejskiej, ale to spostrzezenie nie znajduje
odzwierciedlenia w tresci analizy. Oznacza to, ze Habilitant nie neguje obowiazywania prawa
UE w Polsce, ale btednie wyklucza akty prawa UE z zakresu analizy. Tymczasem akty prawa
UE obowiazuja w Polsce i to na zasadzie pierwszenstwa ich stosowania przed aktami polskiego
ustawodawcy. Z kolei w kontek$cie konwencji unimodalnych pojawia si¢ problem prawny
zbiegu postanowien tych konwencji z unijnymi rozporzadzeniami. Problem ten wielokrotnie
rozstrzygal w sposob wiazacy Trybunal Sprawiedliwo$ci, w tym w odniesieniu do konwencji
unimodalnych, cho¢ analogie do orzeczen dotyczacych zbiegu rdéznych konwencji z
pochodnym prawem UE wzbogacilyby analize, poniewaz w duzej mierze pozostajg aktualne w
odniesieniu do konwencji unimodalnych. Habilitant nie poddat tego zagadnienia analizie, co
stanowi powazne uchybienie.

Wykluczenia prawa UE z zakresu analizy nie uzasadnia takze ewentualne ustalenie, ze
regulacje unijne w dziedzinie transportu stanowig gltoéwnie regulacje o charakterze
publicznoprawnym, a recenzowane osiggni¢cie naukowe jest poswiecone regulacjom
prywatnoprawnym. Sam Habilitant pisze, ze ,,Tre$¢ komunikatu wyraznie wskazuje zatem, ze
wspdlna polityka transportowa UE obejmuje nie tylko zagadnienia o charakterze
publicznoprawnym, ale wkracza na teren prawa prywatnego”. Oznacza to, ze Habilitant jest
swiadomy wptywu publicznoprawnych regulacji w dziedzinie transportu na ramy prawne i
otoczenie prawne, w ktorym zawierane sa umowy w dziedzinie transportu, jak réwniez jest

Swiadomy istnienia regulacji prywatnoprawnych na szczeblu UE, a mimo tego nie dokonat ich



doglebnej analizy. W istocie regulacje publicznoprawne majg decydujace znaczenie dla
otoczenia prawnego, w ktérym zawierane sg umowy, co jest najbardziej widoczne wlasnie w
obszarach dziatalno$ci, w ktorych istniejg regulacje ponadnarodowe i migdzynarodowe, a do
takich zalicza si¢ przedmiot recenzowanej pracy. Z tych wzgledow od dawna odchodzi si¢ od
prowadzenia badan w obszarze prywatnoprawnym z pomini¢ciem  regulacji
publicznoprawnych, ale Habilitant zdaje si¢ nie by¢ zwolennikiem tego trendu.

Z tych wzgledow Habilitant nie dokonal tez analizy aktéw prawa UE regulujacych
transport, wobec czego nie umiescit umowy multimodalnego przewozu towardw ani w
systemie prawa UE, ani w okreslonym otoczeniu prawnym. Jednym z podstawowych aktow
prawa UE determinujacych otoczenie prawne przewozu towardéw roznymi srodkami transportu
bylo rozporzadzenie 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowe;j’, ktére obowigzywato w dniu ukonczenia monografii, a
ktére z dniem 17 lipca 2024 r. zostalo zastagpione nowym rozporzadzeniem 2024/1679 w
sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej,
zmieniajacym rozporzadzenia (UE) 2021/1153 i (UE) nr 913/2010 oraz uchylajacym
rozporzadzenie (UE) nr 1315/2013.* Drugie z wymienionych rozporzadzen byto procedowane
na podstawie wniosku Komisji z 14 grudnia 2021 r., wigc powinno by¢ uwzglednione w
monografii jako projekt. W rozporzadzeniu 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) ustanowiono
ogo6lnoeuropejska multimodalng sie¢ kolei, $rodladowych drég wodnych 1 szlakow
zeglugowych zeglugi morskiej bliskiego zasiggu, ktore sa potaczone z wezlami miejskimi,
portami morskimi 1 Srodladowymi, portami lotniczymi 1 terminalami w catej Unii Europejskie;.
Z kolei z tresci uzasadnienia do projektu rozporzadzenia 2024/1679 wynika, ze przeglad TEN-

T ,,ma na celu ufatwienie plynnego i efektywnego transportu, wspieranie multimodalnosci 1

interoperacyjnos$ci pomi¢dzy réznymi rodzajami transportu w ramach TEN-T oraz lepsza
integracje weztow miejskich z siecig. Wyeliminowanie waskich gardet 1 brakujacych polaczen

oraz usprawnienie multimodalno$ci i interoperacyjnosci europejskiego systemu transportu

przyczyni si¢ do urzeczywistnienia rynku wewnetrznego.” Habilitant w ogole nie wspomina o

sieci TEN-T, przy czym warunki prawne wykonywania uméw multimodalnego przewozu

3 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w
sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje nr
661/2010/UE Tekst majacy znaczenie dla EOG, Dz. U. L 348 z 20.12.2013, str. 1—128.

4 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1679 z dnia 13 czerwca 2024 r. w sprawie
unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, zmieniajagce rozporzadzenia
(UE) 2021/1153 i (UE) nr 913/2010 oraz uchylajace rozporzadzenie (UE) nr 1315/2013 (Tekst majacy znaczenie
dla EOG), PE/56/2024/ADD/1, Dz.U. L, 2024/1679, 28.6.2024.



towarOw w tej sieci 1 poza nig roznig si¢ diametralnie. Pierwszg kwestig, ktorg sprawdza
zainteresowany podmiot ponadnarodowy jest to, czy druga strona umowy dysponuje
infrastruktura stanowigcg czgs¢ sieci TEN-T.

Habilitant pisze: ,,Dynamiczny rozwoj przewozow multimodalnych, mimo braku
regulacji miedzynarodowej ich dotyczacej, nie oznacza, ze regulacja taka jest niepotrzebna.”
Jej brak, zdaniem Habilitanta, stanowi jedng z barier rozwoju tych przewozow. ,,Niepewnos¢
prawna moze pociggaé za sobg zwickszenie kosztow transakcyjnych, zwtaszcza zwigzanych z
obstuga prawng, kosztow ubezpieczen, procesow sadowych itp.” (Wprowadzenie pkt 1.
Uzasadnienie wyboru tematu pracy. Zalozenia terminologiczne). Tymczasem wspomniane
rozporzadzenia sa przyktadem regulacji odpowiadajacych potrzebom, o ktorych pisze
Habilitant. Sg to regulacje prawa UE, ktore stanowig integralng cze$¢ porzadku prawnego
wszystkich panstw czlonkowskich UE, w tym Polski.

Wsrdd zatozen mozna odnalezé postulat o konieczno$ci rozwazenia mozliwosci
unifikacji prawa mie¢dzynarodowego w dziedzinie przewozow, ale z tresci pracy wynika, ze
sam Habilitant takiej mozliwosci nie widzi, wiec ogranicza si¢ do przedstawienia historycznych
wysitkéw w tym zakresie. Habilitant nie precyzuje, kto 1 na jakiej podstawie mialby przyjac
jednolita konwencje regulujaca tytutowa umowe oraz w jaki sposob ja egzekwowacé, skoro
umowa multimodalnego przewozu towaréw ze swej natury wymaga zastosowania przepisow
pochodzacych z réznych aktéw prawnych kazdego szczebla, od krajowego, przez unijny po
mig¢dzynarodowy.

Postulat Habilitanta dotyczacy potrzeby przyjecia regulacji migdzynarodowych przez
panstwa nie uwzglednia kluczowej kwestii, jaka jest podziat kompetencji migdzy panstwa
cztonkowskie a Unig. Istnienie aktow wtornego prawa unijnego znaczaco ogranicza, a niekiedy
uniemozliwia przyjmowanie Ww sposOb samodzielny przez panstwa czlonkowskie
jakichkolwiek zobowigzan mie¢dzynarodowych w tym zakresie. Transport nalezy do
kompetencji dzielonych migdzy panstwa cztonkowskie a Unig, ale w zakresie, w jakim Unia
Europejska skorzystata z przystugujacej jej kompetencji, co nastagpito poprzez przyjecie aktu
wewnatrzunijnego, panstwa czlonkowskie wyzbyty si¢ swych kompetencji w tym zakresie.
Niejasny jest wigc postulat Habilitanta o potrzebie regulacji mi¢dzynarodowej przyjmowanej z
inicjatywy panstw czlonkowskich UE. Polska nie moze zawiera¢ uméw migdzynarodowych,
ktorych zakres regulacji pokrywatby sie z zakresem zastosowania wtornego prawa UE. Nalezy
podkresli¢, ze prawidtowos¢ ta nie dotyczy wytacznie wspomnianego rozporzadzenia, ale wielu
innych aktow prawa UE takze z zakresu prawa umow, prawa wiasciwego dla zobowigzan

umownych czy jurysdykcji, ktore rowniez maja zastosowanie do tematu, ktérego zbadania
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podjat si¢ Habilitant. W tresci pracy Habilitant przywotuje miedzy innymi budapesztenska
konwencje w sprawie umowy przewozu tadunkow w zegludze $rodladowej (CMNI) oraz
decyzje Rady (UE) 2015/1878 upowazniajacg Krélestwo Belgii i Rzeczpospolita Polska do
ratyfikowania, a Republike¢ Austrii do przystapienia do CMNI. Na marginesie warto zaznaczy¢,
ze jest to jeden z trzech aktéw wtornego prawa UE przywotanych w calej monografii. W
uzasadnieniu tej decyzji Habilitant mogt wyczytaé, ze ,,W art. 29 konwencji budapesztenskiej
znajduja si¢ postanowienia w sprawie wyboru prawa przez strony umowy przewozu objetej
zakresem konwencji. Postanowienia te majg wplyw na zasady ustanowione w rozporzadzeniu
(WE) nr 593/2008 w sprawie prawa wlasciwego dla zobowigzan umownych (Rzym I)[2]. W

zwiazku z tym konwencja budapesztenska jest umowa wchodzaca czesciowo w zakres

wylacznych kompetencii Unii Europejskiej. Panstwa czlonkowskie nie moga jej ratyfikowaé

lub przystapi¢ do niej bez upowaznienia Unii (art. 2 ust. 1 TFUE).” Wszystko wskazuje jednak

na to, ze Habilitant nie zglebil wystarczajaco przytoczonej decyzji, a choc¢by przy tej tylko
okazji podzialu kompetencji migdzy UE a panstwa cztonkowskie.

Habilitant przyjat definicje transportu multimodalnego zawarta w opracowanym w
ramach UNECE, ECMT oraz Komisji Europejskiej glosariuszu terminologii stosowanej w
transporcie kombinowanym oraz popart ja stanowiskiem doktryny. Nie jest jasne, dlaczego
Habilitant nie przywotal definicji legalnej transportu multimodalnego zawartej w
rozporzadzeniu 1315/2013 i odpowiednio w rozporzadzeniu 2024/1679, zgodnie z ktérymi
Htransport multimodalny” oznacza przew6z osob lub towardéw, przy uzyciu dwoch lub wiece;j
rodzajow transportu (art. 3 lit. n rozporzadzenia 1315/2013 i art. 3 pkt 8 rozporzadzenia
2024/1679). Wskazane definicje legalne znajduja odzwierciedlenie w interpretacji wszystkich
przepisoOw prawa UE majacych zastosowanie do umowy multimodalnego przewozu towarow,
wiec pominigcie tego zrodlta stanowi uchybienie, zwlaszcza ze akty wiazace maja
pierwszenstwo przed aktami niewigzacymi czy majacymi jedynie warto$¢ informacyjno-
porzadkujaca.

Habilitant pozostawitl poza zakresem pojecia umowy multimodalnego przewozu
towarow umowe spedycji, na podstawie ktorej spedytor zobowigzuje si¢ do zorganizowania
przewozu kilkoma $rodkami transportu i zawiera odrgbne umowy na poszczegolne odcinki z
przewoznikami gatgziowymi. W punkcie 3.2.3. ,,Umowa przewozu (multimodalnego) a umowa
spedycji” mozna natomiast odnalez¢ analiz¢ rdznic istniejgcych miedzy tymi dwoma rodzajami
umoéw, poniewaz rozroznienie tych dwoch rodzajéw umoéw jest istotne z punktu widzenia
omawianego tematu. Habilitant podkres$la, ze ,,Doniosto$¢ tego zagadnienia znajduje

potwierdzenie w znacznej liczbie dotyczacych go orzeczen”, a na poparcie wskazuje kilka
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orzeczen Sadu Najwyzszego oraz jeden wyrok Trybunatlu Sprawiedliwosci (Wyrok Trybunatu
w sprawie C-305/13 Haeger & Schmidt GmbH przeciwko Mutuelles du Mans assurances [ARD
(MMA TARD) i in.). O ile orzeczenia Sadu Najwyzszego znajduja odzwierciedlenie w tresci
tego punktu, to przywotany wyrok Trybunalu Sprawiedliwo$ci nie zostal wykorzystany w
sposOb rzeczywisty, a nawet w ogole nie zostal uwzgledniony. Habilitant pisze, ze z
normatywnego punktu widzenia granica migdzy umowg przewozu a umowa spedycji jest
stosunkowo wyrazna, a wyznacza ja tre§¢ zobowigzania podmiotu spetniajacego swiadczenie
charakterystyczne. Zdaniem Habilitanta ,,problem dotyczacy odroznienia dwoch
wymienionych typéw umow nie wynika — przynajmniej na gruncie prawa polskiego — ze
sposobu okreslenia ich essentialia negotii w regulujacych je aktach prawnych. W przypadku
umowy przewozu przewoznik zawsze zobowigzany jest do przewozu (przemieszczenia)
rzeczy. W przypadku umowy spedycji —do ,,wysylania lub odbioru przesyiki albo do dokonania
innych ustug zwiazanych z jej przewozem” (art. 794 § 1 KC).”

Tymczasem wspomniany przez Habilitanta, ale calkowicie pomini¢ty w analizie wyrok
Trybunalu Sprawiedliwos$ci byt istotny z punktu widzenia omawianego tematu, nawet jesli
dotyczyt rozroznienia umowy przewozu i umowy spedycji z punktu widzenia prawa
wlasciwego dla zobowigzan umownych. Zadaniem Trybunatu Sprawiedliwosci byto ustalenie,
czy art. 4 ust. 4 zdanie ostatnie konwencji rzymskiej® nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze ma
on zastosowanie do umowy spedycji, a jesli tak, to w jakich warunkach mozna uzna¢ umowe
spedycji za umowg przewozu towarow. Nie jest zaskoczeniem, ze Trybunat uznaje w pewnych
warunkach umowg spedycji za umowe przewozu. Art. 4 ust. 4 zdanie trzecie konwencji
rzymskiej stanowi, Ze ,,za umowy przewozu towaréw uznaje si¢ takze umowy czarterowe na
jeden rejs 1 inne umowy, ktore stuzg przede wszystkim przewozowi towaréw”. Z punktu
widzenia materialnoprawnego Trybunatl podkreslil, ze umowa spedycji jest umowa odregbna, jej
Swiadczenie charakterystyczne polega na organizacji przewozu towaru, a glownym
przedmiotem umowy spedycji nie jest przemieszczenie towaru jako takie, wobec czego umowa
spedycji nie moze by¢ uznana za umowe¢ przewozu. Jednakze z punktu widzenia prawa
wlasciwego Trybunat stwierdzil, Zze uwzgledniajac cel stosunku umownego, rzeczywiscie
spelnione $wiadczenie 1 calo$¢ zobowigzan strony, ktora ma spetni¢ $wiadczenie
charakterystyczne, a pomijajac kwalifikacj¢ nadang umowie przez strony, moze si¢ okazac, ze
umowa spedycji posiada cechy charakterystyczne dla umowy przewozu, jezeli jej gtownym

przedmiotem jest przemieszczenie towaru jako takie. W istocie Trybunal podtrzymal swoja

5> Konwencji o prawie wiasciwym dla zobowigzan umownych, otwartej do podpisu w Rzymie w dniu 19
czerwca 1980 r., Dz.U. 1980, L 266, s. 1 — wyd. w jez. polskim, Dz.U. 2005, C 169, s. 10.
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lini¢ orzeczniczg dotyczaca czarteru przyjeta w wyroku w sprawie C-133/08 Intercontainer
Interfrigo SC (ICF) przeciwko Balkenende Oosthuizen BV i MIC Operations BV. W ocenie
Trybunatu art. 4 ust. 4 zdanie ostatnie konwencji rzymskiej pozwala na utozsamienie innych
umow z umowami przewozu, poniewaz jednym z celoOw tego przepisu jest rozszerzenie zakresu
stosowania art. 4 ust. 4 zdanie drugie konwencji rzymskiej na umowy, ktore nawet jesli w
swietle prawa krajowego sa kwalifikowane jako umowy czarteru, stuzg przede wszystkim
przewozowi towarow. W wyroku w sprawie C-305/13 Haeger Trybunat orzekt, ze 4 ust. 4
zdanie ostatnie konwencji rzymskiej ma zastosowanie do umowy spedycji tylko wtedy, gdy
gléwnym przedmiotem umowy jest przewoz, w $cistym tego stowa znaczeniu, danego towaru,
czego zweryfikowanie pozostawit sagdowi krajowemu. Glownym przedmiotem umowy
zawartej pomigdzy stronami postepowania byta bowiem ,.kompleksowa organizacja przewozu,
a nie zwykla reprezentacja prawna zamawiajacego”, poniewaz Haeger & Schmidt dziatata w
charakterze posrednika, na wlasng odpowiedzialnos$¢ i we wiasnym imieniu, ale na rachunek
zamawiajacego, w celu wykonania czynno$ci koniecznych do przewiezienia towaru
wskazanego w umowie.

Habilitant nie uwzglednit w swej analizie przedstawionych wyrokow Trybunatu, przez
co nie odniost rozwazan Trybunatu do wczesniej przedstawionych przez siebie tez. Tymczasem
interpretacja przyjeta przez Trybunal na potrzeby prawa wiasciwego zdaje si¢ odzwierciedla¢
klasyfikacj¢ prawng przyjeta na potrzeby kwalifikacji materialnoprawnej. Idac dalej
przedstawiony wyrok w sprawie C-133/08 Intercontainer Interfrigo SC (ICF) méglby przynies¢
Habilitantowi odpowiedZz na cze$¢ pytan, ktore Habilitant stawia w punkcie 7.2.2.2.
»Rozstrzygniecie kwestii stosowania konwencji unimodalnej do odcinka przewozu
multimodalnego wykonywanego okreslonym $rodkiem transportu”. We wspomnianym wyroku
Trybunal rozwazat mozliwo$¢ oddzielenia czeSci umowy. Uznal, ze cze$¢ umowy moze
podlega¢ innemu prawu anizeli prawo majace zastosowanie do reszty umowy jedynie, gdy jej
przedmiot ma charakter autonomiczny. Rozszczepienie statutu kontraktowego przewidziane w
art. 4 ust. 1 konwencji rzymskiej nie stanowi obowigzku, ale mozliwos¢, z ktorej mozna
skorzysta¢ jedynie, gdy umowa zawiera rozne czg¢$ci, autonomiczne i dajace si¢ oddzieli¢. Taka
sytuacja wchodzi w zakres pracy, poniewaz pomimo rozszczepienia statutu kontraktowego
nadal chodzi o przewdz dokonywany na podstawie jednej umowy. Habilitant nie rozstrzyga,
czy analogiczny zabieg moglby by¢ poczyniony w kontekscie materialnoprawnym, poniewaz
nie uwzglednil wspomnianych wyrokow.

We wspomnianym punkcie 7.2.2.2 Habilitant przedstawit cztery scenariusze, ktore

doprowadzityby do ugruntowania si¢ jednolitej wyktadni CMR, przepiséw ujednoliconych
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CIM oraz CMNI. W jednym ze scenariuszy Habilitant nie wyklucza zajecia si¢ omawiang
kwestig przez Trybunal Sprawiedliwosci. W odniesieniu do CMR Habilitant konstatuje, ze
,Unia Europejska nie jest jednak strong tej konwencji, a Trybunat w wyroku w sprawie TNT
Express Nederland BV v. AXA Versicherung AG stwierdzil, ze nie przystuguje mu
kompetencja do jej wyktadni. W tym samym orzeczeniu Trybunal dokonat jednak wyktadni
aktu prawa UE w taki sposob, ze posrednio zinterpretowat postanowienia tej konwencji . Nie
jest wiec wykluczone, ze Trybunat, dokonujac wyktadni postanowien aktéw prawa unijnego,
dotyczacych np. prawa witasciwego dla umowy przewozu towardéw lub zagadnien zwigzanych
z jurysdykcja, posrednio odniesie si¢ takze do problemu stosowania CMR do drogowego
odcinka przewozu multimodalnego.” Przedstawiony fragment dowodzi, ze Habilitant jest
swiadomy znaczenia aktoéw prawa UE regulujacych jurysdykcje i prawo wilasciwe, ale nie
poswiecit tym aktom ani jednego merytorycznego zdania, a nawet nie przytoczyl ich peinej
nazwy 1 publikatora. Zagadnienie jurysdykcji Habilitant oméwil w punkcie 4.3.5. ,,Przestanki 1
konsekwencje stosowania CMR do drogowego odcinka przewozu multimodalnego” podpunkt
4.3.5.5. ,JJurysdykcja”, ktéry liczy osiem zdan i sprowadza si¢ do dostownego przytoczenia art.
31 ust. 1 CMR. Habilitant nie poddat analizie zagadnienia zbiegu unijnych rozporzadzen
regulujacych jurysdykcje 1 prawo wiasciwe dla umowy przewozu z konwencjami
unimodalnymi (w tym CMR), chociaz analogiczne badanie przeprowadzit w odniesieniu do
regut rotterdamskich (pkt 6.5. ,Kolizja miedzy regutami rotterdamskimi a konwencjami
unimodalnymi”), co jest przejawem niekonsekwencji.

Ponadto Habilitant przytaczajac wyrok w sprawie C-533/08 TNT Express Nederland
BV nie doprecyzowatl, ze Trybunat Sprawiedliwosci obwarowat pierwszenstwo CMR przed
rozporzadzeniem pewnymi warunkami. Zgodnie z tym wyrokiem, o ile art. 71 rozporzadzenia
nr 44/2001 zmierza do poszanowania przepisOw, ktdre zostaly ustanowione w konwencji
szczegllnej przy uwzglednieniu szczegdlnych wiasciwosci danej dziedziny, o tyle stosowanie
tych przepiséw nie moze naruszac¢ zasad, ktore lezg u podstaw wspotpracy sadowej w sprawach
cywilnych 1 handlowych w ramach Unii 1 ktorych poszanowanie jest niezbgdne dla nalezytego
funkcjonowania rynku wewngtrznego, ktory stanowi ratio legis rozporzadzenia nr 44/2001 (pkt
48-51, 56 1 pkt 1 sentencji wyroku w sprawie C-533/08 TNT Express Nederland BV). Tym
samym art. 71 rozporzadzenia 44/2001 nalezy interpretowa¢ w ten sposdb, ze maja
zastosowanie postanowienia dotyczace jurysdykcji 1 uznawania orzeczen sagdowych oraz ich
wykonywania przewidziane w konwencji dotyczacej spraw szczeg6lnych, takie jak zasada
zawisto$ci sporu okreslona w art. 31 ust. 2 CMR 1 zasada dotyczaca wykonalnos$ci okreslona w

art. 31 ust. 3 tej konwencji, ale jedynie pod warunkiem Ze s3 w wysokim stopniu
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przewidywalne, utatwiajg prawidlowy wymiar sprawiedliwosci 1 umozliwiajg unikniecie tak
dalece, jak to jest tylko mozliwe, ryzyka rownolegltych postgpowan oraz zapewniaja, na
warunkach co najmniej réwnie korzystnych jak te przewidziane przez wspomniane
rozporzadzenie, swobodny przeptyw orzeczen w sprawach cywilnych i handlowych oraz
wzajemne zaufanie w wymiar sprawiedliwosci w ramach Unii (favor executionis). W
konsekwencji Habilitant nie wykorzystal przytoczonego wyroku w sposob rzetelny i
obiektywny.

Na pytania, ktére Habilitant stawia w punkcie 7.2.2.2. , Rozstrzygniecie kwestii
stosowania konwencji unimodalnej do odcinka przewozu multimodalnego wykonywanego
okreslonym s$rodkiem transportu” oraz w czgéciach dotyczacych odpowiedzialnosci Trybunat
Sprawiedliwo$ci wypowiedziat si¢ w wyroku w sprawie C-88/17 Zurich Insurance PLC i Metso
Minerals Oy przeciwko Abnormal Load Services (International) Ltd.® Sprawa dotyczyta
jurysdykcji krajowej w zakresie odszkodowan wynikajacych z umowy zgodnie z art. 5 pkt 1 lit.
b) tiret drugie rozporzadzenia 44/2001 wtasnie w ramach przewozu multimodalnego towaréw
pomigdzy dwoma panstwami cztonkowskimi. W istocie chodzilo o to, czy w kontekscie
migdzynarodowego przewozu multimodalnego sady panstwa cztonkowskiego, z ktérego
wystano towary, sprawuja jurysdykcje¢ krajowa. W braku orzeczenia Trybunatu dotyczacego
bezposrednio kwestii jurysdykcji w odniesieniu do naruszenia umowy multimodalnego
przewozu towardw pomiedzy panstwami czionkowskimi Trybunal skorzystal z zasady
wypracowanej w konteks$cie przewozu lotniczego osob. Sytuacja multimodalnego przewozu
towaréw r6zni si¢ od spraw linii lotniczych pod wzgledem przedmiotu przewozu i srodkoéw
transportu, ale jak si¢ okazalo pomimo tych roéznic Trybunal skorzystal z rozstrzygnieé
przyjetych w sprawach C-204/08 Rehder’ i C-274/16 oraz C-447/16 i C-448/16 flightright i in.®
Trybunat orzekt, ze w ramach umowy dotyczacej przewozu towaru migdzy panstwami
czlonkowskimi w kilku etapach, z postojami przetadunkowymi, i za pomoca r6znych srodkoéw
transportu, zaré6wno miejsce wysytki, jak 1 miejsce dostawy towaru stanowig miejsca
swiadczenia uslugi przewozu w rozumieniu art. 5 pkt 1 lit. b) tiret drugie rozporzadzenia

44/2001. W efekcie Trybunat uznat jurysdykcje w ,,gldownych miejscach $wiadczenia ustug”

¢ Wyrok Trybunatu (trzecia izba) z dnia 11 lipca 2018 r. w sprawie C-88/17 Zurich Insurance PLC i Metso
Minerals Oy przeciwko Abnormal Load Services (International) Ltd., ECLI:EU:C:2018:558.

7 Wyrok Trybunatu (czwarta izba) z dnia 9 lipca 2009 r. (wniosek o wydanie orzeczenia w trybie
prejudycjalnym ztozony przez Bundesgerichtshof — Niemcy) w sprawie C-204/08 Peter Rehder przeciwko Air
Baltic Corporation, Dz.U. C 205 z 29.8.2009, str. 8—9.

8 Wyrok Trybunatu (trzecia izba) z dnia 7 marca 2018 r. w sprawach polagczonych C-274/16, C-447/16 i
C-448/16 flightright GmbH i in. przeciwko Air Nostrum, Lineas Aéreas del Mediterraneo SA, Roland Becker
przeciwko Hainan Airlines Co. Ltd i Mohamed Barkan i in. przeciwko Air Nostrum, Lineas Aéreas del
Mediterraneo SA., ECLI:EU:C:2018:160.
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(miejsce wysylki 1 miejsce dostawy towaru), poniewaz stanowi to wystarczajaco Scisty zwigzek
z istotnymi elementami tego sporu. Prawidlowo$¢ argumentacji prawnej przyjetej przez
Trybunal Sprawiedliwosci (Scisty zwigzek) potwierdzaja inne systemy prawne, w tym w
odniesieniu do przewozu drogowego CMR, a w odniesieniu do transportu morskiego reguty
hamburskie.” Od Habilitanta mozna w sposob uzasadniony oczekiwaé, Ze przeprowadzi
stosowne analogie do rozwigzan dotyczacych umow z innych rodzajow transportu i je oceni w
sposob merytoryczny. Tymczasem Habilitant nawet nie przytoczyt istniejacych rozstrzygnigé
dotyczacych wprost umowy multimodalnego przewozu towarow.

Analizowany przez Habilitanta art. 31 ust. 3 CMR byt przedmiotem rozstrzygni¢cia
Trybunalu Sprawiedliwosci w sprawie C-90/22 ,,Gjensidige” ADB, ktora wptyngta do
Trybunatu 10 lutego 2022 r., wiec rok przed wydaniem osiggnigcia habilitacyjnego. Sprawa nie
zostata zaanonsowana w pracy. Wyrok zapadt 21 marca 2024 r., wiec po wydaniu monografii.
Trybunal stwierdzit, ze art. 45 ust. 1 lit. a) 1 art. 45 ust. 1 lit. e) ppkt (ii) rozporzadzenia
1215/20121° nie zezwala sagdowi panstwa cztonkowskiego na odmowe uznania orzeczenia sadu
innego panstwa cztonkowskiego ze wzgledu na to, ze ten ostatni sad stwierdzil swoja
jurysdykcje do rozpoznania powodztwa wytoczonego na podstawie umowy przewozu
migdzynarodowego z naruszeniem zawartej w tej umowie klauzuli dotyczacej jurysdykcji w
rozumieniu art. 25 tego rozporzadzenia.'' Jest to kolejna sprawa z zakresu zbiegu konwenc;ji i
rozporzadzenia. Zbieg dotyczyl réznego, a nawet przeciwstawnego traktowania klauzul
jurysdykcyjnych w tych dwoch aktach prawnych.

W odniesieniu do morskiego odcinka transportu Habilitant stwierdza migdzy innymi, ze
w 1996 r. ,,w toku prac nad projektem dotyczacym elektronicznej wymiany danych (EDI) w
ramach UNCITRAL zauwazono, ze wzrost znaczenia elektronicznych srodkoéw komunikacji w
obrocie morskim zderza si¢ z przestarzalym rezimem prawnym dotyczacym przewozoéw
morskich, zwlaszcza w odniesieniu do stosowania konosamentow 1 morskich listow
przewozowych” (pkt 1.5.6. Reguly rotterdamskie). Nie jest jasny cel przytaczania tak
prehistorycznych spostrzezen, skoro w aktualnym stanie rozwoju prawa w panstwach

czlonkowskich Unii wdrazane s3 zharmonizowane zasady elektronicznego przekazywania

® Por. Opinia rzecznika generalnego E. Tancheva przedstawiona w dniu 10 kwietnia 2018 r. w sprawie
C-88/17 Zurich Insurance PLC i Metso Minerals Oy przeciwko Abnormal Load Services (International) Ltd.,
ECLIL:EU:C:2018:224.

10 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1215/2012 z dnia 12 grudnia 2012 r. w
sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczen sagdowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych
(przeksztalcenie), Dz.U. L 351 z 20.12.2012, str. 1—32.

" Wyrok Trybunatu (pierwsza izba) z dnia 21 marca 2024 r. w sprawie C-90/22 ,,Gjensidige” ADB,
ECLLI:EU:C:2024:252.
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informacji dotyczacych statkow zawijajacych do portow UE.!? Jednym z kluczowych
dokumentéw  transportowych  gromadzonych przy pomocy modulu interfejsu

3 jest e-

sprawozdawczo$ci morskiego krajowego pojedynczego punktu kontaktowego!
konosament. W pracy odnalezé mozna jedynie informacje, ze w konkretnym przypadku
dopuszcza si¢ konosament, konosament FIATA czy inny dokument transportowy (Road
Waybill, Rail Waybill czy lotniczy list przewozowy) w formie elektronicznej. Tymczasem
systemy eMaritime i1 obslugujace je systemy teleinformatyczne tacza funkcjonalno$ci
elektronicznej administracji z obstuga czynnosci prawnych w obrocie gospodarczym, poniewaz
stuza jednoczesnie do nawigzywania stosunkow prawnych, ich realizacji oraz wypetniania
obowigzkow publiczno-prawnych zwigzanych z obrotem gospodarczym i wymaganiami prawa
poszczegblnych panstw, z ktérych pochodza strony stosunku, badz na ktoérych obszarze
dochodzi do realizacji poszczegdlnych etapow stosunku.'* Habilitant nie zmierzyt sie z
wyzwaniami, jakie w sferze prywatnoprawnej stawiajg takie systemy.

W odniesieniu do lotniczego odcinka transportu Habilitant poddat analizie przewozy
mieszane w konwencjach warszawskiej i montrealskiej (4.6.2.), ale nie podjat tak istotnego
zagadnienia jak dostawy przy pomocy bezzatogowych statkow powietrznych (BSP lub dron
powietrzny). Tymczasem w niedalekiej przysztosci zdecydowang wigkszo$¢ dronow na niebie
beda stanowily autonomiczne BSP uzywane w dostawach ostatniego kilometra. Ich liczba
znaczaco przekroczy liczbe drondéw eksploatowanych przez amatoréw.'> Na szczeblu Unii juz
przyjeto regulacje prawne umozliwiajace wykorzystanie BSP'S, a wobec tych mozliwosci
pojawity si¢ wyzwania prawne zwigzane z nowym wymiarem przewozu towaréw droga
lotniczg. W pracy co do zasady nie uwzgledniono specyfiki uméw multimodalnego przewozu

towarow w kontek$cie umow stosowanych przez najwigkszych dostawcow ustug

12 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1239 z dnia 20 czerwca 2019 r.
ustanawiajace europejski system morskich pojedynczych punktéw kontaktowych i uchylajace dyrektywe
2010/65/UE, PE/38/2019/REV/1, Dz.U. L 198 2 25.7.2019, str. 64—87

13 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2023/2790 z dnia 14 grudnia 2023 r. ustanawiajgce
specyfikacje funkcjonalne i techniczne na potrzeby modutu interfejsu sprawozdawczosci morskiego krajowego
pojedynczego punktu kontaktowego.

4 Np. 1. Zuzewicz-Wiewiorowska, W. Wiewiérowski, Unijne prawo konkurencji wobec porozumier, w
transporcie morskim na przelomie dekad, Prawo Morskie No XL1/2021, s. 26.

15 Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), The safe and efficient integration of
uas into airspace, Assembly — 40th Session. Executive Committee, A40-WP/342, 08.08.2019,
https://www.iata.org/contentassets/e45e5219cc8c4277a0e80562590793da/safe-efficient-integration-uas-
airspace.pdf [dostep 29.09.2024].

16 Rozporzgdzenie delegowane Komisji (UE) 2019/945 z dnia 12 marca 2019 r. w sprawie systemow
bezzatogowych statkow powietrznych oraz operatoréw systemoéw bezzatogowych statkow powietrznych z
panstw trzecich, Dz.U. L 152 2 11.6.2019, s. 1; Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/947 z dnia 24
maja 2019 r. w sprawie przepisOw i procedur dotyczacych eksploatacji bezzatlogowych statkow powietrznych,
Dz.U.L 152z 11.6.2019, s. 45.



https://www.iata.org/contentassets/e45e5219cc8c4277a0e80562590793da/safe-efficient-integration-uas-airspace.pdf
https://www.iata.org/contentassets/e45e5219cc8c4277a0e80562590793da/safe-efficient-integration-uas-airspace.pdf
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przewozowych jak UBER, Airbus czy Jeppesen. Nie chodzi przy tym, by wymagaé¢ od
Habilitanta analizowania technicznych aspektow integracji BSP w europejskiej przestrzeni
powietrznej, ale by scharakteryzowat tytulowa umowe w sytuacji, w ktorej jeden z odcinkow
transportu jest wykonywany przy pomocy BSP, w szczegdlno$ci na potrzeby dostawy
ostatniego kilometra.

W pracy pomini¢to problemy prawne zwigzane z wykonywaniem umow
multimodalnego przewozu towaréw za posrednictwem inteligentnych systemow
transportowych (ITS), czyli zaawansowanych aplikacji, ,,ktore — cho¢ same w sobie sg tylko
nos$nikami informacji — majg na celu $wiadczenie innowacyjnych ustug zwigzanych z réznymi
rodzajami transportu”.!” Tymczasem w gre wchodza takie kwestie prawne, jak obowigzki
informacyjne stron umowy multimodalnego przewozu towaréw w zwigzku z zastosowaniem
aplikacji ITS w logistyce transportu towarowego, w tym $ledzenie 1 namierzanie towarow oraz
innych ustug zwiazanych z ich widocznoscig na catej trasie i we wszystkich rodzajach
transportu, czy tez odpowiedzialno§¢ podmiotow opracowujacych aplikacje ITS za szkody
wynikle w zwigzku z nieprawidtowym dziataniem takich aplikacji.

W pracy pomini¢to regulacje dotyczace terminali transportowych 1 platform
logistycznych, co stanowi istotny brak. Habilitant jedynie nadmienia, ze ,,Duza czg$¢ operacji
przetadunkowych dokonywanych w terminalach jest elementem umoéw multimodalnego
przewozu towardw zawieranych przez jednego nadawce z jednym przewoznikiem, ktory
przeprowadza caly proces przewozowy” (Wprowadzenie). Z kontekstu wynika, ze Habilitant
odnosi swoje spostrzezenie raczej wytacznie do terminali kontenerowych. Mimo tego istotnego
spostrzezenia Habilitant nie poddal analizie regulacji prawnych dotyczacych dziatalnosSci
multimodalnych terminali towarowych 1 platform logistycznych. Tymczasem ,,multimodalny
terminal towarowy” oznacza obiekt z wyposazeniem stuzacym do przetadunku migdzy co
najmniej dwoma rodzajami transportu lub migdzy dwoma réznymi systemami kolejowymi, a
takze do tymczasowego sktadowania towarow, taki jak terminale w portach §rédladowych lub
morskich, wzdtuz §rédladowych drog wodnych oraz w portach lotniczych, a takze terminalach
kolejowo-drogowych (art. 2 pkt 12 rozporzadzenia 2024/1679 i art. 3 lit s rozporzadzenia
1315/2013). Z kolei ,platforma logistyczna” oznacza obszar bezposrednio polaczony z
infrastruktura transportowa transeuropejskiej sieci transportowej, w tym z co najmniej jednym

terminalem towarowym, 1 ktory umozliwia prowadzenie dziatan logistycznych (art. 2 pkt 12

7 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram
wdrazania inteligentnych systemow transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejséw z innymi
rodzajami transportu Tekst majacy znaczenie dla EOG, Dz.U. L 207 z 6.8.2010, str. 1—13.
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rozporzadzenia 2024/1679 i art. 3 lit r rozporzadzenia 1315/2013). Nie jest jasne, dlaczego w
zakresie omawianego tematu Habilitant pomingt na przyktad kwesti¢ odpowiedzialno$ci
operatora multimodalnego terminalu towarowego lub platformy logistycznej w sytuacji, w
ktorej wykonujg oni czg$¢ operacji przetadunkowych bedacych elementem umow
multimodalnego przewozu towaréw zawieranych przez jednego nadawce z jednym
przewoznikiem, ktory przeprowadza caty proces przewozowy.

Rozporzadzenie 1315/2013 miato zastosowanie do transeuropejskiej sieci transportowej
przedstawionej na mapach znajdujacych si¢ w zatgczniku I do tego rozporzadzenia. Zgodnie z
ww. rozporzadzeniem transeuropejska sie¢ transportowa TEN-T obejmuje infrastrukturg
transportowa 1 aplikacje telematyczne oraz $rodki promujace skuteczne zarzadzanie taka
infrastruktura i uzytkowanie jej, a takze umozliwiajace wprowadzenie i funkcjonowanie
zrbwnowazonych i wydajnych ustug transportowych. Tym samym terminal wchodzacy w sie¢
bazowa lub kompleksowa musi spetni¢ wymogi okreslone w przepisach prawa UE. Jedng z
kluczowych zasad wprowadzonych przez ww. rozporzadzenia jest zasada niedyskryminacji w
dostepie do multimodalnych terminali towarowych transeuropejskiej sieci transportowej dla
wszystkich operatorow i uzytkownikoéw. Z zasada ta wigza si¢ konkretne obowiazki po stronie
zarzadcy terminala oraz uprawnienia po stronie operatorow. Skoro kluczowym elementem
umowy multimodalnego przewozu towardéw jest terminal towarowy, to dlaczego Habilitant nie
uwzglednil w swej analizie zasad dziatalno$ci terminali towarowych w kontek$cie realizacji
tytulowej umowy? Na darmo tez poszukiwaé w pracy badan dotyczacych umowy
multimodalnego przewozu towarow w kontekscie multimodalnych platform logistycznych,
autostrad morskich czy aplikacji telematycznych petnigcych funkcje multimodalnych terminali
towarowych. Dla stron umowy multimodalnego przewozu towaréw kluczowe jest, co oferuje
dany terminal i od tego uzalezniaja zawarcie umowy. W tym konteks$cie nasuwa si¢ pytanie, w
jaki sposéb strony umowy multimodalnego przewozu towardw moga w petni korzystaé z
udogodnien administracyjnych i prawnych wynikajacych z rynku wewnetrznego ustug w
dziedzinie transportu, skoro nie bedg swiadome istnienia tych udogodnien. W tym kontekscie
watpliwosci budzi wptyw Habilitanta na rozw¢j nauki prawa, a ten jak wynika z art. 219 ust. 1
pkt 2 PSWiN powinien by¢ znaczny.

Jesli chodzi o wykorzystang literaturg tematu, to spis literatury liczy 305 (trzysta pigc)
pozycji. Wedtug kryterium daty publikacji 228 publikacji jest starszych niz 10 lat w stosunku
do daty publikacji osiggni¢cia habilitacyjnego (2014-2023), a 176 publikacji jest starszych niz
20 lat w stosunku do daty publikacji osiagnigcia habilitacyjnego (2004-2013). Sa to zrodta

polskojezyczne, angielskojezyczne i niemieckojezyczne. Autor wykorzystat 15 publikacji,
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ktorych jest autorem lub wspotautorem, a zacytowat te publikacje 46 razy w tresci pracy.
Autoréow, z ktorymi posiada publikacje wspotautorskie zacytowal odpowiednio: K.
Wesotowskiego — 68 razy, przy czym w 26 przypadkach sa to publikacje, ktorych
wspotautorem jest Habilitant oraz D. Ambrozuka — 24 razy, przy czym 22 razy przy okazji
publikacji, ktérych wspotautorem jest Habilitant. O ile na pierwszy rzut oka liczba publikacji
jest imponujaca, to po glebszej analizie pewne zastrzezenia budzi aktualno$¢ publikacji oraz
czestotliwo$¢ powolywania si¢ na publikacje, ktorych autorem lub wspétautorem jest Habilitant
lub dwoch wspotautorow, z ktérymi Habilitant zbudowatl swoj dorobek naukowy.

Ponadto Habilitant zacytowat Z. Kwasniewskiego 58 razy, w tym monografi¢ tego
autora pt. ,,Umowa multimodalnego przewozu towaréw w obrocie mi¢dzynarodowym” z 1989
r. zacytowatl 52 razy. Jest to zdumiewajace nie tylko ze wzgledu na to, ze monografia zostata
wydana 34 lata przed wydaniem recenzowanego osiggnigcia habilitacyjnego 1 do tego w roku
symbolicznego upadku rezimu komunistycznego, ale takze ze wzgledu na to, ze juz wtedy Z.
Kwasniewski pisat o tytutowej umowie w kontekscie obrotu miedzynarodowego. Tymczasem
34 lata po tej monografii i blisko 20 lat po tym, jak Polska stata si¢ integralng cz¢$¢ rynku
wewngtrznego Unii Europejskiej, w tym jednolitego rynku ustug w dziedzinie transportu (art.
58 TFUE), Habilitant analizuje ten sam temat z perspektywy, jak sam to okresla,
,polskocentrycznej” i z pomini¢ciem prawa UE. Powyzsze budzi powazne watpliwosci, czy
Habilitant daje gwarancje wykonywania w sposob obiektywny i rzetelny samodzielnej pracy
naukowej.

Nie jest rola recenzenta analizowanie tematu okre§lonego w tytule osiagnigcia
habilitacyjnego, ale wskazanie na ewentualne braki merytoryczne w recenzowanym
osiggnigciu habilitacyjnym. Pomini¢cie przez Habilitanta analizy prawa UE spowodowalo, ze
wskazanie wszystkich brakow wykracza poza ramy obj¢tosciowe niniejszej recenzji. Z tych
wzgledow poprzestano na wskazaniu brakow w wybranych czgéciach pracy, ale powinno to
wystarczy¢ do oceny, czy osiggnigcie naukowe Habilitanta stanowi znaczny wktad w rozwdj
dyscypliny nauk prawnych (art. 219 ust. 1 pkt 2 PSWiN w zwiazku z art. 221 ust. 8§ PSWiN).

Recenzowane osiggnigcie naukowe byto przedmiotem podwdjnej recenzji wydawniczej
sporzadzonej przez wybitnych przedstawicieli doktryny prawa handlowego. Tre$¢ recenzji
wydawniczych nie jest znana, ale mozna zalozy¢, ze Habilitant zastosowat si¢ do uwag
recenzentow wydawniczych. To z kolei $wiadczytoby o przyzwoleniu wspomnianych
przedstawicieli doktryny prawa handlowego na prowadzenie badan naukowych z perspektywy

,»polskocentrycznej” i z pominigciem prawa UE, skoro do tych zalozen pracy nie mieli
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zastrzezen. Powyzsze spostrzezenie jest jedynie hipotetyczne, poniewaz tres¢ recenzji

wydawniczych nie jest ujawniana.

II1. Whnioski i konkluzja

W $wietle catoksztattu uwag przedstawionych w niniejszej recenzji stwierdzam,
ze Habilitant nie daje r¢kojmi rzetelnosci prowadzenia badan naukowych. Jednocze$nie
Habilitant nie wykazat si¢ kompetencjami niezb¢dnymi do petlienia w przysztosci funkc;ji
promotora, poniewaz istnieje prawdopodobienstwo, ze doktorantom przygotowujacym pod
kierunkiem Habilitanta rozprawy doktorskie narzuci ,,polskocentryczng” perspektywe
badawcza powielajac btedy, ktore zostalty wykazane w niniejszej recenzji w odniesieniu
do osiggnigcia habilitacyjnego. Ponadto uzyskanie stopnia doktora habilitowanego daje
mozliwo$¢ oceny dorobku innych, co dotyczy rozwoju lub zatrzymania kariery naukowe;j
innych.'® W tym kontek$cie pojawiajg sie watpliwosci co do mozliwoéci merytorycznej
i obiektywnej oceny dorobku tych, ktérzy w swej pracy w sposob rzetelny uwzgledniajg prawo
UE. W koncu jawi si¢ pytanie o wptyw Habilitanta na rozwoj prawa w sytuacji, w ktorej
nie uwzglednit w osiggnieciu naukowym najnowszych aktow prawnych.

Wobec powyzszego stwierdzam, ze Habilitant nie speinil jednego z warunkéw
koniecznych dla uzyskania stopnia doktora habilitowanego, jakim jest posiadanie w dorobku
osiggnigcia naukowego stanowigcego znaczny wkiad w rozwdj okreslonej dyscypliny
w rozumieniu art. 219 ust. 1 pkt 2 PSWiN. Wymienione w art. 219 ust. 1 pkt 1-3 warunki
uzyskania stopnia doktora habilitowanego musza by¢ spelnione facznie. W zwigzku
z niespetnieniem przez Habilitanta warunku z art. 219 ust. 1 pkt 2 PSWiN zbedne jest
dokonywanie oceny, czy Habilitant wykazuje si¢ istotng aktywno$cig naukowg albo artystyczng
realizowang w wiece] niz jednej uczelni, instytucji naukowej lub instytucji kultury,
w szczegOlnosci zagranicznej w rozumieniu art. 219 ust. 1 pkt 3 PSWiN.

Konkludujac rekomenduje odmowe nadania stopnia doktora habilitowanego

dr. Danielowi Dabrowskiemu.

Signed by /
Podpisano przez:

Sylwia
Majkowska-Szulc

Date / Data:
2024-09-29 21:59

/podpisano elektronicznie/

Sylwia Majkowska-Szulc

18 P, Grzebyk, Warunki uzyskania stopnia doktora habilitowanego w dyscyplinie nauki prawne, PiP
2022/5,s. 71.
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