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w sprawie zasadnosci i podstawy prawnej do stosowania przez spolki prowadzace
terminale kontenerowe tzw. oplaty manipulacyjnej

wzgledem operatorow przewozow intermodalnych

sporzgdzona przez Beate Janickq
radce prawnego, Arbitra i Prezesa Sqdu Arbitrazowego przy Polskiej Izbie Spedycji i
Logistyki z siedzibg w Gdyni, Full Member Komisji Prawnej - Advisory Body Legal
Matters przy FIATA (Fédération Internationale des Associations de Transitaires et
Assimilés) z siedzibq w Zurychu, nauczyciela akademickiego Szkoly Glownej

Handlowej w Warszawie

Zakres opinii prawnej

Operator transportu intermodalnego zwrocit si¢ o wydanie opinii prawnej w
przedmiocie zasadno$ci pobierania od operatoréw intermodalnych przez terminale
kontenerowe' tzw. oplaty manipulacyjnej za obsluge pociagéw operatoréw

intermodalnych.
Transport intermodalny w zarysie
Pod pojeciem transportu intermodalnego rozumie si¢ przew6z towaréw w jednej i tej

samej jednostce zatadunkowej lub pojezdzie przy uzyciu réznych gatezi transportu i

bez przetadunku samych towaré6w w zmieniajacych si¢ gateziach transportu, na

! Tlekro¢ w tresci niniejszej opinii mowa jest o terminalu kontenerowym, rozumie si¢ przez to takze spotke
prowadzaca 6w terminal.
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podstawie jednej umowy przewozu, za ktérego wykonanie odpowiada jeden podmiot -

operator transportu intermodalnego.

Ze wzgledu na charakter uzytych S$rodkéw transportowych wyrdznia si¢ podziat
przewozoéw intermodalnych na przewozy szynowo-drogowe, szynowo-drogowo-
morskie, szynowo-drogowo-lotnicze, szynowo-drogowo-rzeczne (§rédladowe).

W niniejszej opinii poruszony zostanie wytacznie przewoz intermodalny kontenerowy
szynowo — drogowy.

W dzisiejszej dobie przewo6z towardw w kontenerach jest najczgsciej spotykanym
rodzajem transportu intermodalnego. W kontenerach na wagonach przewozonych jest
coraz wigcej towarow, ktore jeszcze niedawno byly transportowane wagonami
przystosowanymi do tadunkéw masowych, takich jak: drewno, koks, wegiel, zboze,
ptyny. Dane Urzedu Transportu Kolejowego wskazuja, ze masa tadunkéw w
transporcie intermodalnym w 2017 roku wzrosta o 1,9 mln ton w poréwnaniu do roku
2016. Praca przewozowa wyniosta 5,4 mld tono-km i wzrosta o ok. 1 mld tono-km w
porownaniu z rokiem poprzedzajacym. Istotnie wzrosta tez liczba przewozonych
jednostek, jak i TEU - odpowiednio o 130 tys. sztuk i 231 tys. TEU. W strukturze
przewozonych jednostek, podobnie jak w latach poprzednich, dominowaty kontenery
20 i 40-stopowe, ktore stanowily w 2017 roku 91,5% wszystkich
przetransportowanych jednostek.? Doda¢ nalezy, iz operatorzy i przewoznicy kolejowi
uruchamiajg coraz wigcej rozktadowych pociggdéw kontenerowych do/z portow, co bez

watpienia istotnie wptywa na rozwoj portowych terminali kontenerowych.

Jedng z kluczowych kwestii prawnych odnoszacych si¢ do transportu intermodalnego

jest okreslenie podstawy odpowiedzialnos$ci operatora, ktory, skoro wydaje w ramach

? Dane zebrane przez UTK wskazuja na potencjat transportu intermodalnego i dalsze mozliwosci jego rozwoju.
Istotne jest wprowadzenie projektu strategicznego dla wzrostu transportu intermodalnego w najblizszych latach.
Szczegolnie, ze umozliwia on §wietne wykorzystanie transportu kolejowego 1 drogowego. Te dwa srodki
transportu powinny wigc ze soba wspotpracowac, a nie konkurowa¢ — zaznacza Ignacy Gora, Prezes Urzedu
Transportu Kolejowego - https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/13962,Rosnie-zainteresowanie-intermodalem-Rok-
2017-najlepszy-w-historii.html
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zawieranej umowy odpowiedni dokument przewozowy, odpowiada wobec
zleceniodawcy za wszelkie kwestie zwigzane z transportem 1 ewentualng utrate lub

uszkodzenie tadunku od chwili jego przyjecia, az do wydania.

Wyr6zni¢ mozna rdézne zasady odpowiedzialnoSci operatora przewozow
intermodalnych: 1) odpowiedzialnos$¢ jednolita na calej trasie przewozu — bez wzgledu
na miejsce powstania szkody operator odpowiada wedtug jednolitych zasad za kazda
strate  czy uszkodzenie ladunku®, przy czym ustalenie jednolitych zasad
odpowiedzialno$ci moze odbywac si¢ w jednym z dwoch trybdéw — przyjecie przez
operatora odpowiedzialnosci za caly transport, zgodnie z przepisami obowigzujacymi
w okreslonej galezi transportu, badz okre$lenie przez operatora wilasnych zasad
odpowiedzialno$ci, innych niz przewiduja to przepisy obowigzujace w okreslonej
galezi transportu; 2) odpowiedzialno$¢ na zasadzie sieci, kiedy to po ustaleniu miejsca
powstania szkody operator odpowiada za poszczegdlne odcinki przewozu na
podstawie odrebnych regulacji whasciwych dla kazdego z nich®.

Uregulowania krajowe w przedmiocie przewozow towaréw wykonywanych odptatnie
na podstawie umoéw zostaly zawarte w ustawie z dnia 15 listopada 1984 r. prawo
przewozowe. Stanowi ona podstawe prawng odpowiedzialno$ci operatorow transportu

intermodalnego.

Transport intermodalny — podejscie UE

Transport intermodalny, z uwagi na swoj proekologiczny charakter, jest promowany
przez Uni¢ Europejska, co takze wyraza si¢ poprzez niepobieranie zadnych
dodatkowych optat manipulacyjnych od operatoréw transportu intermodalnego przez

miedzy innymi porty w Rotterdamie i Hamburgu.” Po$wigcona promowaniu transportu

¥ Zasada odpowiedzialno$ci zunifikowanej, podobnie jak w przewozach multimodalnych

* Zasada siedzi, podobnie jak w przypadku przewozéw multimodalnych.

® https://www.portofrotterdam.com/sites/default/files/general_terms_and_conditions_inclusing_port_tariffs.pdf
oraz informacje witasne
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kombinowanego, w tym intermodalnego, jest takze dyrektywa unijna - Council
Directive 92/106/EEC.

Wskaza¢ réwniez wypada na Opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego w sprawie europejskiej polityki w dziedzinie logistyki (2007/C 97/08)
(Dz.U.UE C z dnia 28 kwietnia 2007 r.), jak rowniez na Decyzje Komisji z dnia 12
wrzesnia 2007 r. w sprawie programu pomocy C 12/06 (ex N 132/05), (notyfikowana
jako dokument nr C(2007) 4134). W tej ostatniej Komisja Europejska w pkt (39)
wyraznie wskazata, 1z ,,Wspolnotowe instrumenty, takie jak dyrektywa Rady
92/106/EWG, maja wyraznie na celu wspieranie rozwoju transportu kombinowanego,
co potwierdza czwarty motyw wymienionej dyrektywy. Biata ksigga dotyczaca
polityki transportu zach¢ca do korzystania z kolei oraz innych przyjaznych dla
srodowiska sposobow transportu, aby mogly one sta¢ si¢ konkurencyjnymi
alternatywami w stosunku do przewozu drogowego. (40) Polityka intermodalna jest
inicjatywa na rzecz odcigzenia sektora transportu drogowego i jest zgodna z
wnioskami z posiedzenia Rady Europejskiej w Goeteborgu w czerwcu 2001 r., gdzie
zadeklarowano, ze przedsiewzigcia zwigzane z pomocg w modalnym przej$ciu z
transportu drogowego na $rodki bardziej przyjazne dla $rodowiska znajdujg si¢ w
centrum polityki na rzecz zrownowazonego transportu. (42) Transport intermodalny
jest ztozong opcjg transportu wymagajacg udzialu roznych uczestnikow dziatajacych w
oparciu o rézne modele gospodarcze w Srodowisku podzielonym i o nieduzej skali,
czesto nadal stosujacych odmienne rozwigzania modalne i rozdzielonych granicami
panstw. Komisja uznaje, ze w pierwszym rzedzie zadaniem podmiotéw gospodarczych
jest poprawa intermodalnego transportu w obrgbie rynkow, do ktérych maja one wolny
dostep 1 gdzie panujg reguty wolnej konkurencji oraz podazy i popytu. Jednak, aby w
pelni  wyzwoli¢ potencjal intermodalnego transportu nalezy zacheca¢ do
podejmowania ryzyka zwigzanego z przeniesieniem transportu drogowego na
alternatywne sposoby transportu. (43) Wiele przedsiebiorstw transportowych dziata
dzi§ na rynkach podlegajacych w catosci restrukturyzacji. Ich marze sa niskie,

planowanie trudne, a przyszto$¢ niepewna. Dlatego nalezy opracowac praktyczne i
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rynkowo zorientowane programy wsparcia, majace na celu pomoc dla sektora
intermodalnego w podejmowaniu ryzyka i stawianiu czota wyzwaniu, jakim jest
osiggniecie trwalej 1 szerokiej zmiany modalnej zgodnie z celami wytyczonymi w

Biatej Ksigdze Komisji z 2001 r.”

Wyzej wskazana Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w
sprawie europejskiej polityki w dziedzinie logistyki (2007/C 97/08) (Dz.U.UE C z
dnia 28 kwietnia 2007 r.) w pkt 3.5 stanowi, iz ,,W bialej ksiedze Komisji Europejskiej
z 2001 r. zawarto podstawowe informacje na temat unijnego systemu transportowego
oraz przedstawiono szereg koncepcji, strategii i propozycji dotyczacych poprawy
sytuacji w transporcie do roku 2010. W ksiedze okreslono wymierne cele w zakresie
poszczegolnych rodzajow transportu. Do roku 2010 udziat w rynku przypadajacy na
poszczeg6lne systemy transportu zostanie przywrdcony do poziomoéw z roku 1998.
Silny nacisk zostat polozony na znaczenie intermodalnosci, tzn. metod potaczenia
réznych rodzajow transportu, w szczegdlnosci na potrzeby dalekobieznego transportu
towardw na terytorium Europy. Ma to stuzy¢ przejeciu wiekszej niz obecnie czesci
transportu towarowego przez transport kolejowy 1 morski. Elementem dziatan w tym
zakresie jest program Marco Polo. Jednakze osiggniecie tego celu bedzie wymagac
zapewnienia sprzyjajacych rozwigzan technicznych 1 logistycznych, umozliwiajgcych
realizacj¢ koncepcji dostaw bezposrednich. W biatej ksigdze stwierdzono, ze
op6znienia 1 dodatkowe koszty zwigzane z przeladunkiem ograniczaja
konkurencyjno$¢ transportu intermodalnego w poréwnaniu z drogowym transportem
towarow (...).” Dalej w pkt 6.4 ww. Opinia stanowi, iz ,,Zapewnienie wspotpracy
wymaga dzialan w wielu dziedzinach. Niezbedna jest wspotpraca organizacyjna
réznych rodzajéow transportu, podobnie jak caloSciowa strategia w stosunku do
rozwoju weziow transportowych, intermodalnych przewozoéw towarowych oraz
systemow multimodalnych. Opracowanie tej strategii jest warunkiem uzyskania

wydajnych, konkurencyjnych systeméw logistycznych i zrownowazonego transportu.”
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W pkt 6.3 podkreslono przy tym, iz dwie kwestie o kluczowym znaczeniu w sektorze

transportu to wspotpraca i integracja.

Jak wida¢, podejscie Unii Europejskiej do transportu intermodalnego wrecz nakazuje
stosowanie przychylnych rozwojowi i utrzymywaniu transportu intermodalnego
rozwigzan, promujac transport intermodalny, ktoéry winien by¢ traktowany
priorytetowo, jako model docelowy, za§ adresatami stanowiska wspolnotowego w tej

mierze sg nie tylko panstwa cztonkowskie, ale i inni uczestnicy rynku transportowego.

Uregulowania umowne (porozumienia, taryfy, regulaminy, warunki wspélpracy)

—analiza i ocena prawna

Kazdy z podmiotow prowadzacych morski terminal kontenerowy opracowat 1 stosuje
sw0j] wzorzec umowny, przewidujagc w nim zasady swiadczenia ustug terminalowych
oraz odptatno$¢ za te ustugi.

| tak np. Warunki Wspotpracy DCT Gdansk SA obowigzujace od 1 wrzesnia 2014 r.
(zmiany dot. ochrony i przetwarzania danych osobowych — 24 maja 2018 r.)
przewiduja w pkt 1 Definicje i1 Interpretacja, iz <,,Organizator Przewozu Kolejowego”
oznacza podmiot oferujacy ustuge transportu ladowego koleja. Organizatorow
Przewozu Kolejowego uznaje si¢ za Klientoéw;>. ,Klient” za$§ oznacza kazda osobe,
firme lub podmiot prawny, spotke lub organ rzadowy, na ktorego wniosek/w ktérego
imieniu DCT prowadzi dziatalno$¢ lub dostarcza informacji lub §wiadczy ustug.
Stwierdzi¢ nalezy, iz operator transportu intermodalnego wpisuje si¢, w omawianym
zakresie, w pojegcie organizatora przewozu kolejowego, o ktorym mowa w ww.

Warunkach Wspotpracy DCT.

Oznacza to, ze w rozumieniu tychze warunkéw operator transportu intermodalnego
jest uznany za zleceniodawce ustug terminalowych i traktowany jest tak samo, jak

spedytor.
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Dodatkowo, w pkt X Taryfy Standardowej DCT Gdansk, przewidziano, iz optata
manipulacyjna za obstuge kolejowg to optata pobierana przez DCT od Zleceniodawcy
organizujacego transport kolejowy.

Optaty takiej — lub podobnej — DCT nie nalicza przewoznikom drogowym,
korzystajacym z infrastruktury portowej 1 wjezdzajacym na terminal, mimo 1z w
odniesieniu do przewoznikow drogowym terminal wykonuje m. in. ustugi bramowe,
sprawdza stan i1 dane kontenera, dokonuje zaladunku kontenera na $rodek transportu
drogowego oraz wykonuje inne czynnos$ci nadawcy — jako osoba, o ktoérej mowa w art.

47 ust. 2 ustawy Prawo przewozowe.

Rozpoznanie w osobie operatora transportu intermodalnego zleceniodawcy ustug
terminalowych nie znajduje oparcia ani w obowigzujagcym stanie prawnym, ani w
stanie faktycznym.

Wskaza¢ bowiem nalezy, iz w mysl pkt 1.1.3 i 1.2.3. Standardowej Taryfy DCT optaty
za przetadunek w relacji plac — ladowy $rodek transportu lub odwrotnie ponosza
wobec DCT armatorzy oraz spedytorzy. To oni sg ,klientami” Terminalu, to z nimi
Terminal pozostaje w stosunku umownym. W pkt 3 ww. Taryfy wszak znajduje si¢
punkt 3 dotyczacy operacji kolejowych, w tym punkt 3.1. statuujacy opflaty
manipulacyjne za obstuge kolejowg. Za jakie manipulacje owa optata manipulacyjna

jest naliczana, tego ani w taryfie, ani w Warunkach Wspotpracy nie wyjasniono.

W informacji przekazanej przez przedstawiciela DCT w formie korespondencji
elektronicznej] DCT wskazuje, ze optata manipulacyjna obejmuje swiadczenie ustug,
ktére DCT opisuje nastepujaco:

“[...] we perform on your behalf ( not the shipping line, not the shipper or freight
forwarder) services connected with proposer planning of load and discharge list
operations on rail by dedicated rail staff incl. windows bookings and agreements, not

to mention our employee from rail unit has to physically inspect wagons, adjust pins
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on wagons and verify axle loads not to mention different yard planning to allow import

containers to be ready for rail departure prior general import availability. [...]”

Co wigcej, wedtug DCT koszty kolejowe, ktore DCT ponosi ( 1 wskazuje jako koszty
pokrywane przez optate manipulacyjng) to koszty unikatowe z punktu widzenia
organizacji przetadunkoéw 1 z tego powodu jest to uzasadnione, zeby przedmiotowa
optate pobiera¢ od operatorow transportu intermodalnego na poczet pokrycia tychze

kosztéw, a jednoczeénie nie pobiera¢ zadnych optat od przewoznikow drogowych. °

Wskaza¢ wszak nalezy, iz terminale ponosza takze koszty w zwigzku z obstugg
przewozéw drogowych’, jednakze nie obcigzaja takimi kosztami przewoznikow
drogowych.

DCT podnosi takze, iz koszty sumaryczne, ktoére ponosi w celu obstugi kolei, nawet
jesli sg w sumie nizsze niz koszty obstugi samochodow, to jednostkowo, per kontener,
koszty te ksztaltujg si¢ jednakze na nizszym poziomie przy obsludze samochodow.
Rzekomo ma to uzasadni¢ odstgpienie od obcigzania przewoznikéw drogowych
optatami manipulacyjnymi, zwazywszy na ilo$¢ obstugiwanych samochodow.

Co do zasady jednak, zgodnie z prawem wspolnotowym, wszyscy — zarowno Kraje
cztonkowskie, jak 1 podmioty prawa, w tym spotki prowadzace terminale
kontenerowe, winny podejmowac dziatania w celu zwigkszenia wolumenu towarow/
kontenerow, przewozonych transportem kolejowym/ intermodalnym. W takim
przypadku koszty state roztoza si¢ bardziej korzystniej w odniesieniu do przewozu
kolejowego/ intermodalnego, a zatem fakt ponoszenia wyzszych Kkosztow
jednostkowych nie moze by¢ argumentem wystarczajacym, aby pobiera¢ dodatkowa

optate za obstuge transportu kolejowego w porcie.

® Informacja przekazana przez zlecajacego nin. Opinie.
" Np. koszty fizycznej obstugi bramy (w przypadku DCT jest to 9 pracownikoéw dedykowanych do czynnosci
sprawdzania wjezdzajacych i wyjezdzajacych samochodow), koszty utrzymania programu informatycznego
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Nalezy réowniez przeanalizowac, czy czynnosci wskazywane przez DCT sg faktycznie
realizowane przez DCT dla operatorow intermodalnych ew. w ich imieniu/ na ich
rachunek.

| tak - DCT powoluje si¢ na ushugi zwigzane z prawidlowym planowaniem
zaladunkow oraz roztadunkow kolejowych przez oddelegowany zespol kolejowy
DCT. Czynnosci te obejmuja:

- W odniesieniu do pociggéw importowych (wyjezdzajacych z DCT) — czynno$ci
polegajace na zaplanowaniu zatadunku jednostek tadunkéw na prawidlowe wagony po
weryfikacji warunkoéw technicznych wagonow kolejowych (dopuszczalnej tadownos$ci
catkowitej oraz maksymalnego dopuszczalnego obcigzenia osi wagonow kolejowych)
(,;osobiste ogledziny wagondéw”); przy czym weryfikacja techniczna wykonywana jest
osobiscie przez pracownikéw DCT na placu DCT,

- w odniesieniu do pociggdw eksportowych (wjezdzajacych na DCT) - czynnosci
polegajace sprawdzeniu jednostek tadunkowych znajdujacych si¢ na pociagu po
przyjezdzie na DCT pod wzgledem ich zgodnosci z awizacja od klienta (sprawdzenie
numeru kontenera, obecno$¢ plomb) oraz ogdlnego stanu technicznego, przy czym

czynnosci te wykonywane sg osobiscie przez pracownikow placowych DCT.

I znow — sg to czynnosci- obowigzki, spoczywajace na nadawcy (w odniesieniu do
pociggdw importowych), ktorym DCT bez watpienia nie jest, ale na zlecenie ktorego
petni role podmiotu, o ktorym mowa w art. 47 ust. 2 ustawy Prawo przewozowe.

Skoro operator transportu kolejowego/ intermodalnego, zwany w Warunkach
Wspoétpracy DCT Organizatorem Przewozu Kolejowego, to — w mysl tychze
warunkow - podmiot oferujacy ustuge transportu ladowego koleja, winien by¢
traktowany tak jak przewoznik lub przewoznik umowny®. Jak wynika bowiem z
wyroku Sadu Najwyzszego sygn. akt V CSK 420/06 z dnia 2007-01-25, zgodnie z art.
774 1 nast. k.c. strong umowy przewozu sg wylacznie nadawca (wysytajacy przesytke)

i przewoznik, a nie osoba wskazana w listach przewozowych jako ptatnik optacajacy
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naleznosci przewozowe. Z kolei z art. 47 ust. 2 Prawa przewozowego wynika, ze
nadawcg przesytki nie jest nawet osoba oddajaca przewoznikowi przesytke do
przewozu, ktéra to osobe ustawodawca kwalifikuje jedynie jako upowazniong przez
nadawc¢ do wykonania wszelkich czynno$ci zwigzanych z zawarciem umowy
przewozu.

Oznacza to, ze nadawcg W rozumieniu prawa — czyli strong umowy z operatorem
przewozow intermodalnych, jest kontrahent operatora przewozow intermodalnych —
czyli spedytor, zawierajacy z tymze operatorem umowe przewozu. Spedytor jako
nadawca zleca (ponoszac z tego tytutu optaty) terminalowi kontenerowemu czynno$ci
tadunkowe, te zas$ naleza do nadawcy, ktory moze wykonac¢ je osobiscie badz poprzez
inne osoby (np. terminale). Zgodnie za§ z przepisem art. 43 ust. 1 ustawy Prawo
przewozowe, jezeli umowa lub przepis szczegélny nie stanowiag inaczej, czynnosci
tadunkowe nalezg odpowiednio do obowigzkéw nadawcy lub odbiorcy (nadawca
zatadowuje, odbiorca roztadowuje). Ustep 2 tego artykulu stanowi, iz nadawca,
odbiorca lub inny podmiot wykonujacy czynnosci tadunkowe jest obowigzany
wykona¢ je w sposOb zapewniajacy przewdz przesylki towarowe] zgodnie z
przepisami ruchu drogowego i przepisami o drogach publicznych, a w szczegodlnosci
niepowodujacy zagrozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, przekroczenia
dopuszczalnej masy pojazdéw lub przekroczenia dopuszczalnych naciskow osi.

Warto wspomnie¢, iz Sad Rejonowy dla m. st. Warszawy w Warszawie w wyroku z
21 kwietnia 2015 sygn. akt XVI GC 1597/13 wskazal, iz ,,W ocenie Sadu niewatpliwie
nadawca zobowigzany jest do takiego zatadunku towardéw, aby nie ulegly zniszczeniu
a takze by nie stanowily zagrozenia dla oséb, pojazdow oraz innych towarow w
normalnych warunkach przewozu. Pod pojgciem normalne warunki przewozu nalezy

natomiast rozumie¢ wszystkie te okoliczno$ci, ktore moga wystapi¢ podczas jazdy

8 Cho¢, zwazywszy na rodzaj i iloé¢ obowigzkéw, trudno sprowadzié role operatora przewozéw intermodalnych
do li tylko roli przewoznika umownego.
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zgodnie z przepisami ruchu drogowego. Naleza do nich: wstrzasy, zachwiania,
hamowanie awaryjne, zte warunki drogowe, czy tez przechyly pojazdu na zakretach.”
Nie ulega przeto watpliwosci, ze terminal, dzialajacy w imieniu nadawcy jako
podmiot, o ktorym mowa w art. 47 ust. 2 ustawy Prawo przewozowe, w odniesieniu do
przewozow kolejowych w imporcie wykonuje swoje obowigzki jako podwykonawca
spedytora, ktory ponosi optaty za te czynnos$ci w oparciu o taryfy poszczegélnych
terminali — w odniesieniu do DCT w oparciu o pkt 1.1.3 i 1.2.3 Taryfy Standardowej
DCT Gdansk Obstuga Konteneréw. Brak zatem podstaw, by spedytorzy dodatkowo
ponosili ciezar zaptaty za te czynno$ci pod postacia ,,optaty manipulacyjnej”. Brak tez
podstaw, zarowno faktycznych, jak i1 prawnych, by cigzar tych optat mieli ponosi¢
operatorzy przewozow kolejowych/ intermodalnych, albowiem inny podmiot
(spedytor) juz takie optlaty ponosi, za§ z operatorem transportu intermodalnego
terminal nie pozostaje w stosunku umownym zlecenia dokonania przedmiotowych
czynno$ci. Zlecenia takowego udzielaja bowiem terminalowi spedytorzy (badz

armatorzy).

Nalezyta staranno$¢ zleceniobiorcy, o ktorej mowa w art. 355 kc w zw. z art. 734 ke,
oznacza, iz terminal, dokonujagc na zlecenie nadawcy i odbiorcy czynnosci
tadunkowych, winien takze sprawdzi¢ stan przesylki, jej zgodnos¢ z dokumentacja,
czynnosci tadunkowe za§ winny by¢ dokonane w mys$l obowigzujacego prawa, w
sposob zapewniajacy zachowanie celow, o ktérych mowa w art. 43 ust. 2 ustawy
Prawo przewozowe. Nalezytg staranno$¢ dtuznika w zakresie prowadzonej przez niego
dziatalno$ci gospodarczej okresla si¢ bowiem przy uwzglednieniu zawodowego
charakteru tej dziatalnos$ci. Réznica zakresu tak rozumianej starannos$ci w stosunku do
rozwigzania przyjetego w art. 355 § 1 k.c. polega przede wszystkim na tym, ze
mierniki starannos$ci zawodowej sg niejako automatycznie uwzgledniane w ramach
stosunku prawnego zwigzanego z wykonywaniem dzialalnos$ci gospodarczej, a wigc

bez wzgledu na to, czy z samego charakteru takiego stosunku, jego rodzaju i tresci

% Co prawda K. Wesotowski twierdzi, ze ust. 2 art. 43 ustawy prawo przewozowe znajduje zastosowanie tylko
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ptyna jakie§ konkretne wskazania dotyczace profesjonalnych wymagah wobec
dhuznika.

W odniesieniu za§ do pociagow eksportowych sg to obowigzki odbiorcy, na zlecenie
ktorego terminal dokonuje roztadunkéw w relacji $rodek transportu ladowego/ plac. W
przypadku DCT moéwia o tym punkty 1.1.3 i 1.2.3 Taryfy Standardowej DCT Gdansk
Obstuga Konteneréw. Znow zatem spedytor ponosi odptatnos$¢ za czynnosci, za ktore

dodatkowo terminal chce obcigzaé operatorow przewozow intermodalnych.

Warto podkresli¢, iz w przypadku przewozoéw drogowych terminal nie docieka, czy
spedytor skorzystal z ustug umownego przewoznika drogowego — kontenerowego,
ktéry, posiadajac ,,stajni¢” przewoznikow faktycznych, moze w wigkszym zakresie
zaspokoi¢ wymagania rynku. Nie o to tez chodzi, by terminale zaczety obcigzac
przewoznikow drogowych, tym bardziej skoro twierdza, ze nie ma potrzeby, by takich
obcigzen dokonywac. Istotnym jest wszak, by spotki, prowadzace terminale
kontenerowe, dostrzegly po pierwsze prawny — Wynikajacy z prawa wspdlnotowego -
obowigzek wspodtdziatania przy promowaniu rozwoju transportu intermodalnego, po
drugie za$, by stosowaly wspodlne, jednolite zasady do obu galezi transportu,
aczkolwiek w $wietle prawa wspolnotowego zdecydowanie bronityby sig
postanowienia regulamindw 1 taryf korzystniejsze dla operatorow przewozow
kolejowych/ intermodalnych niz dla przewoznikéw drogowych.

W obecnym stanie sprawy mamy wszak do czynienia z sytuacjg odwrotna.

A zatem whasciwy zatadunek'® kontenerow na wagony z uwzglednieniem ich
warunkoéw technicznych stanowi obowigzek nadawcy, na zlecenie ktérego dziata
terminal kontenerowy — i pobiera z tego tytutu staryfikowane optaty. Naliczanie zatem
jakiejkolwiek optaty dodatkowej (manipulacyjnej) za te czynnoSci nie znajduje
uzasadnienia prawnego. Czynno$ci te bowiem nie stanowig odrgbnej ustugi w

stosunku do ustug $wiadczonych na rzecz spedytoréw, co wigcej, operator transportu

do przewozu drogowego, ale jest to stanowisko nieprawidtowe i odosobnione.
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intermodalnego zostatl arbitralnie zaliczony w poczet ,klientow” (czyli stron umowy
zawartej ze spotka prowadzaca terminal kontenerowy), poprzez jednostronny zapis w
Warunkach Wspotpracy DCT.

Z regulaminu BCT co prawda zapis taki nie wynika, niemniej jednak dziatania
faktyczne tego podmiotu sprowadzaja si¢ do tego samego — zmuszenia operatora
transportu intermodalnego do petnienia roli strony umowy zawartej z tym terminalem

poprzez zobowigzanie do podpisania ,,porozumienia’.

Przypomnie¢ wypada, iz Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny w Opinii
sprawie europejskiej polityki w dziedzinie logistyki (2007/C 97/08) w pkt 6.3 i 5.12
podkreslit role wspotpracy podmiotdow w sektorze transportu, a takze ,,koordynacji
rozwoju roznych rodzajow transportu w celu zapewnienia wiasciwej intermodalnosci”.
Trudno moéwi¢ o wspodlpracy w celu zapewnienia intermodalnos$ci w okolicznosciach,
gdy operatorom transportu intermodalnego narzucane sg arbitralnie opfaty,
pogarszajace sytuacje prawno-ekonomiczng tych podmiotow wzgledem przewozow
drogowych — z zatozenia niebezpiecznych, nieekologicznych i niepromowanych przez

instytucje wspolnotowe i samg Unig.

Doda¢ przy tym nalezy, iz po stronie operatora transportu intermodalnego brak jest
faktycznej mozliwosci uwolnienia si¢ od omawianych niekorzystnych dla niego oraz
niezgodnych z prawem postanowien regulaminow, taryf, warunkéw umow,
wprowadzajacych przedmiotowe oplaty manipulacyjne. Jak bowiem wynika z
przepisu art. 384(1) kc, wzorzec wydany w czasie trwania stosunku umownego o
charakterze cigglym wigze druga strong, jezeli zostaly zachowane wymagania
okreslone w art. 384, a strona nie wypowiedziala umowy w najblizszym terminie
wypowiedzenia. Przeciwstawiajac si¢ optatom manipulacyjnym operator transportu
intermodalnego winien zatem — w $wietle ww. przepisu — wypowiedzie¢ umowe z

terminalem. Tyle ze w takim przypadku zmuszony bylby zaprzesta¢ wykonywania

10 oraz roztadunek — w relacji eksportowej
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dziatalnosci w zakresie przewozow intermodalnych. Konsekwencja tego bytoby

rowniez wycofanie zgody PKP Cargo SA za wspotuzytkowanie bocznicy.

Oplata manipulacyjna a delikt nieuczciwej konkurencji

Na marginesie juz zatem li tylko nalezy stwierdzi¢, iz arbitralne narzucenie oraz
podwyzszanie wysokos$ci oplaty manipulacyjnej, wobec okolicznos$ci, iz czynnosci,
ktore rzekomo maja by¢ wykonywane w zamian za t¢ oplatg, mieszcza si¢ w
czynnosciach tadunkowych, za ktoére ptaci inny podmiot, stanowi czyn nieuczciwej
konkurencji, stypizowany w przepisach art. 3 ust. 1 i art. 15 ustawy o zwalczaniu
nieuczciwej konkurencji. Jak stusznie orzekt Sad Apelacyjny w Warszawie w wyroku
z dnia 18 listopada 2016 sygn. akt I ACa 652/15, ,,Utrudnienie dostepu do rynku - to
stwarzanie przeszkod w prowadzeniu dziatalnosci gospodarczej na tymze rynku, ma to
miejsce w tych sytuacjach, w ktorych skutki czyndw zmaterializowaty si¢ w postaci
realnej szkody ich adresatow, ale dotyczy to réwniez sytuacji, gdy nieuczciwe i
sprzeczne z prawem czy dobrymi obyczajem dziatanie nie tylko narusza interes
drugiego przedsigbiorcy, ale takze jezeli mu zagraza, jako ze idea ochrony
przyslugujacej na mocy u.z.n.k. polega na zapobieganiu i zwalczaniu nieuczciwej
konkurencji.”

Wskaza¢ rowniez wypada na wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie z dnia 28 lutego
2018 r. sygn.. akt VII AGa 184/18, w mysl ktorego ,,Za utrudniajace dostep do rynku
nalezy zawsze uzna¢ te $wiadczenia, od ktoérych uzalezniona jest mozliwos¢
kontraktowania lub zawarcie umowy per se, $§wiadczeniom tego rodzaju nie
towarzyszy bowiem zadne $wiadczenie wzajemne przedsi¢biorcy o silniejszej pozycji
rynkowej.”

Okoliczno$¢, 1z pozycja rynkowa terminali jest silniejsza od pozycji rynkowej
polskich przedsigbiorcéw, swiadczacych ustugi w zakresie transportu intermodalnego,
nie budzi watpliwosci. Jak zostato tez wykazane w tresci niniejszej opinii, terminale,

W zamian za pobierang optate manipulacyjng, nie $wiadcza zadnych dodatkowych
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ushug, ktore nie bylyby Swiadczone na zlecenie innego podmiotu w ramach ustug

tadunkowych.
Whnioski

Konkludujgc stwierdzi¢ wypada, iz czynno$ci terminalu, za ktore terminal nalicza
optate manipulacyjng, nie stanowig odrebnej ustugi §wiadczonej na rzecz operatorow
przewozow intermodalnych, za$ operatorzy nie zlecajg terminalom $wiadczenia takich
ustug — zlecenia te pochodzg od spedytorow wzglednie armatorow.

Jak to zostato wskazane wyzej, pojecie czynnosci tadunkowych, w odniesieniu do
podmiotu profesjonalnego, jakim jest terminal, obejmuje takze czynnosci, na ktore
powotuja si¢ terminale.

W szczegolnosci podkreslenia wymaga, iz spotki prowadzace terminale kontenerowe
jako uczestnicy tancucha transportowego winny stosowac si¢ do przyjetej przez Unig
Europejska polityki promowania intermodalnosci, co niestety nie tylko nie zachodzi w
ocenianym stanie faktycznym, ale wrecz jest §wiadomie przez terminale naruszane,
poprzez podejscie do transportu intermodalnego na warunkach pogorszonych w

stosunku do transportu drogowego.

Nie mozna przeto uzna¢ spornych oplat manipulacyjnych za stosowane zgodnie z

prawem i istniejagcym stanem faktycznym.

Sopot, dnia 21 marca 2019r.
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