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Streszczenie

Umowa o miedzynarodowej kolejowej komunikacji towarowej z dnia 1 listopada 1951 r. (SMGS, z ros. CornawieHue
0 MeXAyHapoAHOM Kene3HOAOPOXXHOM rpy3oBoM coob6eHunmn)' odgrywa istotng role w regulowaniu miedzynaro-
dowego transportu kolejowego na obszarze Europy Wschodniej, Azji i bylych krajow Zwigzku Socjalistycznych
Republik Radzieckich (dalej: ZSRR). Jej status prawny budzi jednak watpliwosci — jako umowa resortowa nie ma
jednoznacznie okreslonej mocy wigzacej w polskim porzadku prawnym. W niniejszym artykule przeanalizowano
sankcje za naruszenie SMGS zaréwno w jej wkasnych regulacjach, jak i w Swietle Konwencji wiedenskiej o prawie
traktatow, sporzadzonej w Wiedniu dnia 23 maja 1969 r.?2 Wykazano, ze brak efektywnych mechanizméw ochrony
interesow uczestnikéw przewozu prowadzi do mozliwosci instrumentalnego wykorzystywania tej umowy, zwtasz-
cza przez przewoznikow. Wnioski wskazuja na potrzebe doprecyzowania statusu prawnego SMGS oraz wprowa-
dzenia skuteczniejszych srodkow egzekwowania zobowigzan wynikajacych z tej umowy na gruncie miedzynaro-
dowym.

Stowa kluczowe: Umowa o miedzynarodowej kolejowej komunikacji towarowej (SMGS), miedzynarodowy przewo6z
kolejowy, prawo przewozowe, umowa resortowa.

Abstract

The Agreement on International Goods Transport by Rail (SMGS) plays a significant role in regulating interna-
tional railway transport across Eastern Europe, Asia, and former Soviet Union countries. However, its legal status
remains unclear — as a sectoral agreement, it lacks a clearly defined binding force under national law. This article
examines the sanctions for violations of the SMGS both within its own scope and in the context of the Vienna
Convention on the Law of Treaties. The analysis demonstrates that the absence of effective mechanisms for pro-
tecting the interests of contracting parties allows for the instrumental use of the agreement, particularly by railway
carriers. The conclusions highlight the need to clarify the legal status of the SMGS and introduce more effective
enforcement measures to ensure compliance with its provisions.

Keywords: Agreement on International Goods Transport by Rail (SMGS), international rail transport, transport law,
sectoral agreement.



1. WSTEP

Miedzynarodowy transport kolejowy ogrywa istotng role
w globalnej wymianie handlowej, zapewnia bowiem efektyw-
ny sposéb przewozu znacznej ilosci towaréw na duze odle-
gtosci. Wraz z rozwojem gospodarki Swiatowej oraz rosngca
potrzebg usprawnienia logistyki miedzynarodowe przewozy
kolejowe zyskujg na znaczeniu, gdyz umozliwiajg sprawniej-
szy przeptyw tadunkéw miedzy krajami i kontynentami. Aby
ujednolici¢ zasady i poprawi¢ jakos$¢ regulacji prawnych do-
tyczgcych miedzynarodowego przewozu kolejowego towaréw
zawierane sg umowy miedzynarodowe, ktére majg na celu
harmonizacje procedur przewozowych oraz zwiekszenie
bezpieczenstwa i efektywnosci tego sektora.

Jedng z takich umoéw jest SMGS. Zostata ona przyjeta na
konferencji przedstawicieli zarzgdéw kolejowych z panstw-
-sygnatariuszy w grudniu 1948 r. i weszta w zycie w dniu
1 listopada 1951 r. Wraz z umowg o miedzynarodowej komu-
nikacji osobowej (SMPS)? stanowig one tzw. umowy warszaw-
skie, ktdére regulujg problematyke transportu kolejowego
miedzy panstwami Europy Wschodniej, bytymi panstwami
ZSRR oraz wybranymi krajami azjatyckimi, takimi jak Chiny,
Korea Pdtnocna i Wietnam.

SMGS zostata opracowana przez Organizacje Wspétpra-
cy Kolei (OSZD, z ros. OpraHuaauus coTpyaHudecTsa
XenesHbix gopor, ang. Organisation for Cooperation between
Railways), ktérej kluczowe zadania obejmujg nieustanny
rozwdéj miedzynarodowego transportu kolejowego, koordyna-
cje polityki transportowej, a takze ulepszanie i ujednolicanie
przepisow prawa transportowego na poziomie miedzynaro-
dowym. Ponadto OSZD wspétpracuje z innymi organizacjami
migedzynarodowymi w zakresie gospodarki, technologii, infor-
maciji oraz ochrony $rodowiska*. Na podstawie SMGS wyda-
wany jest miedzynarodowy list przewozowy SMGS, ktéry
potwierdza zawarcie umowy przewozu i stanowi dokument
wykorzystywany przez przewoznikéw panstw bedacych stro-
ng tej umowy do transgranicznego kolejowego transportu
towarow.

Wraz z SMGS opublikowane zostaty réwniez inne doku-
menty uzupetniajgce, majgce na celu doprecyzowanie zasad
przewozu oraz utatwienie stosowania umowy w praktyce. Na
podstawie art. 54 SMGS wydana zostata Instrukcja stuzbowa
do SMGS. Reguluje ona wzajemne stosunki miedzy przewoz-
nikami uczestniczgcymi w przewozie towaréw na warunkach
SMGS i nie odnosi sie do stosunkéow prawnych miedzy
nadawcami oraz odbiorcami towaréw z jednej strony a prze-
woznikami z drugiej strony5. Pomimo to ma bardzo istotne
znaczenie praktyczne dla ustalania i uszczego6tawiania zasad
organizowania miedzynarodowego transportu towaréw. Po-
stanowienia Instrukcji stuzbowej do SMGS stosuje sie w
przypadku, gdy nie ma innego porozumienia miedzy prze-
woznikami uczestniczagcymi w przewozie towaréw na warun-
kach SMGS. Prowadzeniem spraw dotyczgcych SMGS, jak
i Instrukcji stuzbowej do SMGS, zajmuje sie organ wykonaw-
czy OSZD — Komitet, ktérego podstawg dziatalnosci sg Statut
Organizacji Wspotpracy Kolei, przepisy proceduralne sesiji
Narady Ministréw i Regulamin Komitetu OSZD. Nalezy jed-
nakze podkresli¢, ze dotychczas w zadnym z nich nie prze-
widziano szczegdlnych instrumentédw prawnych, z ktérych

mogtby skorzysta¢ Komitet w przypadku sporu miedzy stro-
nami SMGS.

2. MOC WIAZACA SMGS

Kwestia statusu prawnego i mocy wigzgcej SMGS w pol-
skim porzadku prawnym stanowig zagadnienie, ktére nie
zostato jednoznacznie rozstrzygniete zaréwno w doktrynie,
jak i w orzecznictwie. Nalezy podkresli¢, ze umowa ta zosta-
ta zawarta miedzy przedstawicielami zarzgdow kolei panstw-
-sygnatariuszy, a nastepnie na mocy zarzadzenia Ministra
Kolei z dnia 25 wrzes$nia 1951 r. ogtoszona w Dzienniku Taryf
i Zarzadzen Komunikacyjnych pod éwczesng nazwg — umowy
0 przewozie towaréw kolejami Zzelaznymi w bezposredniej
komunikacji miedzynarodowej (MGS)®¢. SMGS stanowi zatem
tzw. umowe resortowg’ i w zwigzku z tym nie zostata ona
nigdy ratyfikowana ani ogtoszona w Dzienniku Ustaw Rze-
czypospolitej Polskiej.

W Swietle okolicznosci jej zawarcia, w zwigzku z jej nie-
kwestionowanym co do zasady statusem umowy resortowej,
w orzecznictwie wyksztatcity sie dwa przeciwstawne poglady
dotyczgce mocy wigzacej i statusu SMGS w polskim porzad-
ku prawnym. Zgodnie z pierwszym z nich SMGS ma moc
powszechnie obowigzujgca, a zatem nalezy jg traktowac jako
akt normatywny mogacy by¢ zréodtem praw i obowigzkow
jednostek na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Zgodnie
zas$ z drugim pogladem normy zawarte w SMGS regulujg
wytgcznie stosunki miedzy przewoznikami kolejowymi z kra-
joéw, ktorych przedstawiciele t¢ umowe podpisali, nie moze
ona zatem zawiera¢ unormowanh w zakresie zastrzezonym
dla ustawy albo juz uregulowanym przez ustawe ani obowig-
zywac w relacjach migdzy innymi podmiotami niz przewozni-
cy kolejowi.

W szczegodlnosci za mozliwoscig uznania SMGS za po-
wszechnie obowigzujgcy akt normatywny opowiedziat sie Sad
Najwyzszy (dalej: SN) w najwczes$niejszych orzeczeniach
dotyczgcych tej umowy, wydawanych przede wszystkim w
latach 1970-1990 (a zatem jeszcze w okresie przed przyje-
ciem i wejSciem w zycie obecnie obowigzujgcej Konstytucji
Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r.8, w ktérej
rozdziale Il dokonano ,zamkniecia” systemu zrodet prawa
powszechnie obowigzujgcego oraz wydzielono z tego zakre-
su tzw. prawo wewnetrzne, o ktérym mowa w art. 93 Konsty-
tucji RP), w ktorych rozstrzygat on na podstawie przepisow
SMGS, w sposob dorozumiany wskazujac na powszechnie
obowigzujgcy charakter tej umowy®.

Po raz pierwszy odmienne stanowisko w kwestii mozliwo-
$ci uznania uméw warszawskich za powszechnie obowigzu-
jacy akt normatywny (w tym wypadku odnoszgc sie do statu-
su prawnego SMPS) SN wyrazit w uchwale podjetej w petnym
sktadzie Izby Cywilnej w dniu 5 pazdziernika 1974 r.'° Stwier-
dzit, ze umowa ta, jako zawarta wytgcznie miedzy zarzgdami
kolejowymi, niepodlegajgca ani ratyfikacji, ani ogtoszeniu w
Dzienniku Ustaw, nie moze zawiera¢ postanowienia w zakre-
sie zastrzezonym dla ustawy albo juz uregulowanym przez
ustawe.

Podobne stanowisko SN wyrazat rGwniez w pdzniejszych
orzeczeniach". Szczegdlnie istotna jest uchwata z dnia
11 grudnia 2003 r."2, w ktorej podsumowat on dotychczasowy
dorobek orzecznictwa w kwestii rozstrzygniecia o powszech-



nej mocy wigzacej SMGS. W uchwale tej SN powotat sie na
wyrok Trybunatu Konstytucyjnego z dnia 19 grudnia 2002 r.'3,
dotyczacy tzw. uméw republikanskich, ktérych sytuacja praw-
na zostata przyréwnana do statusu uméw warszawskich.
Odnoszac sie do argumentacji przedstawionej w tym orze-
czeniu, SN stwierdzit, ze umowy warszawskie, podobnie jak
umowy republikanskie, jako umowy, ktére bezsprzecznie
nalezy uzna¢ za umowy resortowe, nie sg aktami normatyw-
nymi o mocy prawa powszechnie obowigzujgcego. Zgodnie
bowiem z art. 91 ust. 1 Konstytucji RP do krajowego porzad-
ku prawnego moga by¢ wigczone jedynie takie umowy mie-
dzynarodowe, ktdre zostaly ratyfikowane i ogtoszone w
Dzienniku Ustaw, chyba Ze ich stosowanie jest uzaleznione
od wydania ustawy. Co wiecej, postanowienia SMGS obej-
mujg szeroki zakres kwestii regulowanych ustawowo, w tym
takze zagadnienia zwigzane z przedawnieniem. Juz sam ten
fakt wskazuje na koniecznos¢ ich ratyfikacji zgodnie z art. 89
ust. 1 pkt 5 Konstytucji RP. Z tego wzgledu, zdaniem SN,
zgodnie z art. 87 Konstytucji RP SMGS nie moze by¢ uznana
za zrodio powszechnie obowigzujgcego prawa.

Wsrod przedstawicieli doktryny prawa przewozowego
dominuje natomiast dosy¢ spojny poglad, ze umowy warszaw-
skie nie moga by¢ bezposrednio stosowane, gdyz jako umo-
wy resortowe nie stanowig zrodta powszechnie obowigzuja-
cego prawa'4. Nalezy podkresli¢, ze w swoich rozwazaniach
nie uwzgledniajg oni w stopniu znaczgcym argumentacji
wychodzgcej poza zakres tredci przywotywanego w tych
publikacjach orzecznictwa SN. Ponadto w literaturze przed-
miotu odnalez¢ mozna réwniez stwierdzenia, ze chociaz
SMGS stanowi jedynie miedzynarodowg umowe resortowg,
ktéra nie moze by¢ stosowana bezposrednio, to niemniej
jednak stanowi ona dla Polski zrédto prawnomiedzynarodo-
wego zobowigzania do jej stosowania w relacjach miedzy
przewoznikami panstw-sygnatariuszy SMGS, zgodnie z za-
sadg pacta sunt servanda®. Argumentuje sie tutaj dodatkowo,
ze — z uwagi na rok jej zawarcia, liczbe sygnatariuszy oraz
dtugoletnie jej stosowanie — niejako ,weszta ona do obrotu
miedzynarodowego”, byé moze uzyskata nawet status zwy-
czaju, ktory jest przeciez uznanym Zrodtem prawa miedzyna-
rodowego publicznego. Poglad taki sformutowano expressis
verbis w doktrynie w odniesieniu do SMPS (i to juz 50 lat
temu): ,przez dilugoletnie stosowanie uzyskata ona walor
miedzynarodowego prawa zwyczajowego, wigzgcego wszyst-
kie panstwa, ktérych koleje w nich uczestniczg™'é, a zatem
wydaje sie, ze moze by¢ uwzgledniony rowniez w ocenie
prawnego statusu SMGS.

Zauwazy¢ przy tym warto, ze kwestia prawnego statusu
umow warszawskich, a w konsekwenciji ich formalnego od-
dziatywania na sfere prawng adresatéw, czyli jednostek
prowadzgcych dziatalnos¢ na terytorium panstw-stron, budzi-
fa powazne watpliwosci oraz wywotywata dyskusje w litera-
turze prawniczej na dlugo przed wejsciem w zycie obecnej
Konstytucji RP, jeszcze w okresie Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej'’. Bez wchodzenia w skomplikowany i wielowgtkowy
problem konstytucyjnego systemu zrédet prawa, w tym row-
niez jego mankamentow i watpliwosci — ograniczy¢ sie trzeba
do konkluzji, ze ustrojodawca w obecnym stanie prawnym
wcale nie wyeliminowat wielu wczesniejszych dylematow
towarzyszgcych ocenie statusu prawnego poszczegdlnych

zrédet prawa (lub aktéw prawnych o quasi-normatywnym
charakterze) oraz kontrowersji zwigzanych z konstrukcjg
systemu prawnego'®.

Kiedy zatem skonfrontuje sie dorobek orzeczniczy i sta-
nowisko doktryny, stwierdzi¢ mozna, ze status prawny SMGS
nadal pozostaje niedoprecyzowany. Obecnie jednak wydaje
sie, ze dominujgcym pogladem staje sie uznanie braku po-
wszechnie obowigzujgcego charakteru SMGS na gruncie
prawa polskiego, przy rGwnoczesnym uznawaniu tej umowy
za zobowigzanie o charakterze prawnomiedzynarodowym,
ktére dotyczy przede wszystkim przewoznikdw, i wytgcznie w
zakresie, w ktérym nie koliduje z regulacjami prawa krajowe-
go. Stanowisko to znajduje potwierdzenie w praktyce miedzy-
narodowego przewozu kolejowego. W ramach miedzynaro-
dowych przewozéw towaréw SMGS jest bowiem powszechnie
stosowana i uznawana za wigzgcg zaréwno przez strony
umow przewozu, jak i przez Krajowg Administracje Skarbo-
wa'e.

Ponadto warto zaznaczy¢, ze wiekszos¢ omawianych
orzeczen SN zostato wydanych stosunkowo dawno, w latach
1970-2000. Przy czym nalezy odnotowa¢, ze sama SMGS
podlega czestym nowelizacjom w ramach prac organéw
0SZD?. Na przestrzeni lat nie tylko dokonywano zmian
brzmienia poszczegdlnych przepisow tej umowy, lecz takze
znaczaco zmodyfikowano jej strukture. W tym zakresie naj-
bardziej istotna nowelizacja weszta w zycie w dniu 15 lipca
2015 r. Fakt ten wskazuje wyraznie, ze o ile w czasie wydania
szeroko przywotanego w niniejszym artykule orzecznictwa
SN zakres potencjalnych kolizji ustawodawstwa krajowego z
regulacjami SMGS stanowit jedng z najczestszych przyczyn
kwestionowania mozliwosci bezposredniego powotywania sie
na regulacje SMGS przez sady, o tyle obecnie, w zwigzku z
dynamicznym rozwojem miedzynarodowego prawa przewo-
zowego, opracowywanego m.in. w ramach OSZD?, istnieje
coraz wiecej obszaréw, ktére nie podlegajg regulacji w usta-
wodawstwie krajowym, sg zas$ uregulowane w SMGS. Nalezy
podkredli¢, ze z uwagi na brak mozliwosci bezposredniego
powotania sie na SMGS przed polskimi sgdami, przy réwno-
czesnym braku kompleksowych mechanizméw miedzynaro-
dowej kontroli i ochrony intereséw stron uméw przewozu
kolejowego towaréw na gruncie samej SMGS (zob. czes¢ 4
niniejszego artykutu), sytuacja podmiotow, ktorych interesy
zostang naruszone w zwigzku z niezastosowaniem si¢ inne-
go podmiotu do regulacji SMGS albo Instrukcji stuzbowej do
SMGS, jest wysoce niekorzystna, gdyz nie w kazdym przy-
padku beda oni dysponowac¢ odpowiednimi instrumentami
prawnymi, dzieki ktorym mozliwe bedzie wyegzekwowanie
przestrzegania tych zasad przez podmiot je naruszajgcy.

Na marginesie warto dodac¢, ze Polska — oprdcz bycia
strong umoéw warszawskich — jest rowniez czionkiem tzw.
systemu bernenskiego, ktory jako kolejny, rownolegty wobec
SMGS system miedzynarodowego kolejowego prawa prze-
wozowego oparty jest na Konwencji o miedzynarodowym
przewozie kolejami (fr. Convention relative aux transports
internationaux ferroviaires — COTIF), opracowanej w ramach
Organizacji Miedzyrzagdowej dla Migdzynarodowych Przewo-
z6w Kolejami (fr. Organisation intergouvernementale pour les
transports internationaux ferroviaires — OTIF)?2. W praktyce
COTIF znajduje zastosowanie w wiekszos$ci panstw zachod-



nich, w tym w wiekszosci panstw UE. Rowniez sama UE jest
strong COTIF. Niektére panstwa bedace stronami SMGS sg
réwnoczesnie stronami COTIF. Takim panstwem jest rowniez
Polska, w ktorej wykorzystuje sie zaréwno list przewozowy
SMGS, jak i list przewozowy CIM (wydawany na podstawie
COTIF) oraz wydany we wspdtpracy miedzy OTIF i OSZD
wspolny list przewozowy CIM/SMGS2. Wspoéipraca miedzy
stronami COTIF i SMGS s$wiadczy o miedzynarodowym
uznawaniu znaczenia SMGS w miedzynarodowym przewozie
kolejowym towardéw.

3. SANKCJE ZA NARUSZENIE SMGS PRZEWIDZIANE
W TEJ UMOWIE

W ramach SMGS przewidziano okreslong liczbe instru-
mentéw prawnych stuzgcych do ochrony intereséw stron
umowy przewozu. Obecnie mozliwe jest jedynie dochodzenie
roszczen o charakterze cywilnoprawnym, przy czym zakres
odpowiedzialno$ci stron umowy zostat w znacznym stopniu
ograniczony, w wielu przypadkach zastosowano réwniez
odwotanie do odpowiedniego prawa krajowego (najczesciej
prawa krajowego strony, na ktérej obszarze osoba uprawnio-
na realizuje swoje prawa; te zasade zgodnie z art. 5 SMGS
stosuje sie takze w sprawach nieuregulowanych w tej umo-
wie). Obecnie nie przewidziano natomiast zadnych rozwigzan
o charakterze migdzynarodowym, w tym procedur rozstrzy-
gania sporéw w ramach OSZD. Kiedy podda sie analizie m.in.
Regulamin Komitetu OSZD, mozna by przy tym wywniosko-
wagé, ze organ ten powinien bada¢ i rozstrzyga¢ wszelkie
kwestie wynikajgce z SMGS, zgodnie z okreslonymi w niej
procedurami. Jak jednak wczes$niej wspomniano, w samej
SMGS obecnie brak jakichkolwiek instrumentéw prawnych,
z ktérych Komitet mogtby skorzystaé. Warto podkresli¢, ze
takie rozwigzania sg juz przewidziane w opracowywanej w
ramach OSZD Konwencji o miedzynarodowym ruchu kolejo-
wym?*, W projekcie tym uwzgledniono regulacje dotyczgce
rozwigzywania sporéw zaréwno miedzy poszczegolnymi
panstwami bedgcymi cztonkami OSZD, jak i miedzy przed-
siebiorstwami (w formie arbitrazu).

WsSréd obecnie dostepnych mozliwosci egzekwowania
praw przez strony umowy miedzynarodowego kolejowego
przewozu towaréw na podstawie regulacji SMGS podstawo-
wym i najbardziej rozbudowanym instrumentem prawnym jest
prawo do ztozenia reklamac;ji do przewoznika, przystugujace
nadawcy i odbiorcy?. Przy czym przewidziano dalsze ogra-
niczenie tej zasady, tj. nadawca moze ztozy¢ reklamacje
wytgcznie przewoznikowi umownemu (przewoznikowi, ktory
odbiera towar od nadawcy), a odbiorca — przewoznikowi
wydajgcemu mu towar. W praktyce miedzynarodowego trans-
portu kolejowego w transport zaangazowanych jest kilku
przewoznikéw, poniewaz aby moc przewozi¢ towary kolejg
na terytorium danego kraju potrzebne jest najczesciej uzy-
skanie licencji?®. W wiekszosci przypadkéw posiadajg je wy-
tacznie podmioty zarejestrowane w danym kraju i to one jako
przewoznicy przyjmujgcy kontynuujg transport na terytorium
swojego kraju. Zgodnie zatem z SMGS zaréwno odbiorcy, jak
i nadawcy przystugiwac bedzie wytgcznie prawo do ztozenia
reklamacji do przewoznika, ktory jako pierwszy albo ostatni
przewozit towar. Przy czym w przypadku uznania reklamaciji
i wyptaty odszkodowania przez jednego z przewoznikow,

jezeli szkoda powstata z winy innego przewoznika, kilku
przewoznikéw albo nie mozna udowodni¢ z czyjej winy szko-
da powstata, przewoznik, ktoéry wyptacit odszkodowanie, ma
prawo wystgpi¢ z roszczeniem regresowym wobec innych
uczestniczgcych w przewozie przewoznikéw, zgodnie z za-
sadami przewidzianymi w art. 36 SMGS.

Prawo do ztozenia reklamacji przystuguje wytacznie z
tytutu odszkodowania za czesciowy brak, uszkodzenie (ze-
psucie) towaru, a takze z tytutu przekroczenia terminu dosta-
wy oraz zaginiecia towaru, z tytutu zwrotu nadpfat naleznosci
przewozowych oraz dla pozostatych roszczen — wynikajgcych
wytgcznie z umowy przewozu. Jezeli przewoznik catkowicie
albo czesciowo odrzuci reklamacje albo nie udzieli odpowie-
dzi na reklamacje w ustalonym terminie, podmiot, ktéry wnidst
reklamacje, moze wytoczy¢ powddztwo do sgdu wiasciwego
dla siedziby tego podmiotu, do ktérego ztozono reklamacje.

Kwestig sporng jest mozliwosé egzekwowania roszczen
w drodze reklamacji z powotaniem sie na naruszenie Instruk-
cji stuzbowej do SMGS, ktora rowniez zawiera wiele regulaciji
doprecyzowujgcych m.in. procedure przetadunku towaru przy
zmianie szerokosci toru. Ze wzgledu na ograniczenie odpo-
wiedzialnosci przewoznika wytgcznie do zakresu tresci umo-
wy przewozu?’ oraz przyjetg zasade, ze w przypadku innego
porozumienia miedzy przewoznikami postanowienia wspo-
mnianej Instrukcji nie majg zastosowania, wydaje sie, ze je-
dynie bezposrednie naruszenie okreslonych warunkéw za-
wartych w umowie przewozu uprawniatoby do wniesienia
reklamacji w zwigzku ze szkoda, jakg przewoznik wyrzadzit
z powodu naruszenia tej Instrukcji.

Ponadto nadawca ponosi odpowiedzialnos¢ za prawidto-
wos$¢ danych i oswiadczen zamieszczanych przez niego w
liscie przewozowym, a w razie zaistnienia nieprawidtowosci
obowigzany jest wyptaci¢ przewoznikowi kare umowng w
wysokosci pieciokrotnego przewoznego?. W SMGS przewi-
dziano réwniez bezwzgledng niewazno$¢ postanowieh umo-
wy przewozu, ktére bezposrednio lub posrednio odbiegajg od
postanowien SMGS - z wyjatkiem przypadkow w niej zastrze-
zonych®. Niewaznos$¢ takich postanowien nie wptynie na
waznos¢ innych postanowien umowy przewozu.

4. SANKCJE ZA NARUSZENIE SMGS W SWIETLE
KONWENCJI WIEDENSKIEJ

W zwigzku z brakiem mechanizmoéw rozwigzywania mie-
dzynarodowych sporoéw dotyczacych stosowania SMGS na-
lezy rozwazy¢, czy strona, ktérej interesy zostaty naruszone
w wyniku niezastosowania sie podmiotu z innego panstwa-
-sygnatariusza SMGS do zasad wynikajgcych z tej umowy
oraz Instrukcji stuzbowej do SMGS, moze skorzystac z innych
rozwigzan przewidzianych w prawie miedzynarodowym. W
tym kontekscie rozwazy¢ mozna w szczegdlnosci regulacje
Konwencji wiedenskiej. Przewiduje ona mozliwo$¢ wygasnie-
cia lub zawieszenia dziatania traktatu wielostronnego w
przypadku jego istotnego naruszenia®. Za istotne naruszenie
traktatu uznaje sie¢ nieprzewidziane w Konwencji wiedenskiej
odrzucenie traktatu lub pogwalcenie postanowienia istotnego
dla osiggniecia przedmiotu i celu traktatu. W razie stwierdze-
nia takiego istotnego naruszenia wielostronnego traktatu
przez jedng ze stron stronom, ktére zostaly dotkniete tym
naruszeniem, jak rowniez pozostatym sygnatariuszom dane-



go traktatu, przystugujg réznorodne mechanizmy prawne
majgce za zadanie sktonienie panstwa naruszajgcego posta-
nowienia traktatu do ponownego stosowania sie do wynika-
jacych z niego zasad. Strona szczegolnie dotknieta narusze-
niem upowazniona jest do powotania sie na to naruszenie
jako podstawe zawieszenia dziatania traktatu w catosci lub w
czesci w stosunkach miedzy nig a panstwem winnym naru-
szenia. W praktyce wydaje sie, ze jesli chodzi o SMGS, na-
ruszenie zazwyczaj dotyczy¢ bedzie panstw ze sobg sasia-
dujgcych, bedzie to zatem najczestszy przypadek, kiedy
mozliwe bedzie skorzystanie z tego rozwigzania.

W tym kontekscie warto przypomnie¢, ze przedmiotem
SMGS jest organizacja i ustalenie jednolitych norm prawnych
przewozu towaréw w bezposredniej miedzynarodowej komu-
nikacji kolejowej i w bezposredniej miedzynarodowej komu-
nikacji kolejowo-promowej. Cel traktatu nalezy ponadto roz-
patrywaé w $wietle gtéwnych celéw powotania OSZD, ktéry-
mi sg m.in.:

1) rozwdj i poprawa miedzynarodowego transportu kolejo-
wego, gtéwnie miedzy Europg a Azjg, w tym transportu
kombinowanego,

2) ksztattowanie skoordynowanej polityki transportowej w
zakresie miedzynarodowego ruchu kolejowego,

3) opracowanie strategii funkcjonowania transportu kolejo-
wego oraz dziatalnosci OSZD,

4) wspotpraca w zakresie operacji transportu kolejowego
oraz zagadnien technicznych zwigzanych z dalszym roz-
wojem miedzynarodowego ruchu kolejowego,

5) udoskonalanie miedzynarodowego prawa transportowe-
god3'.

W Swietle tak szeroko ujetych celéw wprowadzania regu-
lacji zmierzajgcych do usprawnienia i ujednolicenia miedzy-
narodowej komunikacji kolejowej miedzy Europg a Azja
mozna rozwazy¢, czy istotnym naruszeniem traktatu bedzie
wylgcznie naruszenie wprost w nim wyrazonych norm, czy
réwniez podejmowanie dziatan, ktére, mimo ze formalnie sg
zgodne z regulacjami SMGS, znacznie godza w jej cel, jakim
jest doprowadzenie do sytuacji, w ktérej transport miedzy
stronami SMGS odbywatby sie w sposdb najbardziej efektyw-
ny, prosty i ujednolicony. Z tego powodu nie mozna wykluczyc,
ze instrumentalne wykorzystywanie norm wzglednie obowia-
zujgcych (np. przez umowne uksztattowanie trasy i warunkow
przewozu, ktére wigzatoby sie z kilkukrotnym wydaniem listu
przewozowego SMGS bez obiektywnego uzasadnienia), a
tym samym utrudnienie lub spowolnienie miedzynarodowego
przewozu towaréw, moze zosta¢ uznane za dziatanie istotnie
naruszajgce tg umowe.

5. KONKLUZJE

Wystepujgce w obrocie prawnym umowy resortowe, kté-
rym w Swietle obecnie obowigzujacej Konstytucji RP odmawia
sie statusu aktu normatywnego o mocy prawa powszechnie
obowigzujgcego, majg jednak nierzadko niebagatelne zna-
czenie praktyczne. Przyktadem takiej umowy jest SMGS,
ktéra reguluje relacje miedzy przewoznikami w ramach mie-
dzynarodowego transportu kolejowego towaréw odbywajgce-
go sie miedzy Azjg a Europa. Z jednej strony okresla ona
podstawowe zasady dotyczace przewozu, z drugiej zas —
stanowi podstawe prawng do wydawania listu przewozowego

SMGS i wspdlnego listu przewozowego CIM/SMGS, a takze
dokumentéw potwierdzajgcych zawarcie umowy przewozu,
wykorzystywanych m.in. do realizacji obowigzkéw i korzysta-
nia z praw wynikajgcych z regulacji celnych i prawnopodat-
kowych.

Pomimo istotnego znaczenia praktycznego umowa ta nie
zapewnia obecnie dostatecznej ochrony prawnej podmiotom
zaangazowanym w miedzynarodowy przewo6z towarow, jesli
chodzi zaréwno o dochodzenie roszczen cywilnoprawnych,
jak i o spory o charakterze miedzynarodowym. Jest to nara-
stajgcy problem, zwlaszcza w kontekscie czestych noweliza-
cji SMGS oraz rozszerzania zakresu regulacji wykraczajacych
poza ramy polskiego ustawodawstwa. Niejasny status praw-
ny tej umowy i zwigzana z nim niepewnos¢ prawna réowniez
nie sprzyjajg dochodzeniu roszczen z tytutu naruszenia
SMGS. Fakt ten w zwigzku z istotnym problemem braku
uwzglednienia w samej SMGS instrumentéw umozliwiajgcych
dochodzenie roszczen bezposrednio od podmiotu dokonujg-
cego naruszenia oraz w zwigzku z brakiem mechanizméw
utatwiajgcych dochodzenie roszczen przez podmioty inne niz
nadawca, odbiorca czy przewoznik sprawia, ze inne podmio-
ty, rébwniez zaangazowane w realizacje ustug na potrzeby
miedzynarodowego transportu towaréw, znajdujg sie w wy-
soce niekorzystnym potozeniu z perspektywy mozliwosci
zgdania przestrzegania regulacji SMGS. Problem ten dotyczy¢
moze np. operatoréw terminali przetadunkowych, ktorzy pro-
wadzg dziatalno$¢ w strefach przygranicznych, a na ktérych
sytuacje w znacznym stopniu oddziatujg zasady przewidzia-
ne w SMGS oraz w Instrukcji stuzbowej do SMGS. Podmioty
te nie majg obecnie szerokiego zakresu mozliwosci docho-
dzenia swoich praw.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze brak dostatecznych me-
chanizmoéw ochrony praw podmiotéw zaangazowanych w
migedzynarodowy przewoz towaréw moze zosta¢ instrumen-
talnie wykorzystany przez niektére panstwa-strony SMGS.
Brak efektywnych mechanizméw ochrony miedzynarodowej
moze stanowi¢ bodziec do naruszania zasad wynikajgcych
np. z Instrukcji stuzbowej do SMGS, ktdra przewiduje nizszy
standard ochrony oraz mozliwos$¢ zastgpienia jej postanowien
postanowieniami umownymi. Potencjalnie moze to sktania¢
przewoznikéw do formutowania postanowien umowy przewo-
zu w sposob formalnie zgodny z SMGS, lecz jednoczesnie
modyfikujgcy zasady wynikajgce ze wspomnianej Instrukc;ji
w sposOb naruszajacy interesy podmiotéw dziatajacych na
terytorium danego panstwa. Dziatania te mogg by¢ na pierw-
szy rzut oka niedostrzegalne i trudne do udowodnienia. W
zwigzku z tym, ze obecnie w ramach OSZD nie przewidziano
w tym zakresie zadnych rozwigzan, najskuteczniejszym spo-
sobem ochrony intereséw podmiotéw zaangazowanych w
miedzynarodowy transport kolejowy, lecz ,pominietych” przez
SMGS, bedzie skorzystanie z mechanizméw miedzynarodo-
wych spoza OSZD, przewidzianych np. w Konwencji wieden-
skiej. Ponadto rozwazy¢é mozna skorzystanie z mechanizmow
typu soft law, czyli np. poinformowac o zaistniatych nieprawi-
dtowosciach Komitet OSZD, organ odpowiedzialny za roz-
strzyganie kwestii zwigzanych z SMGS.

Podsumowujgc, obecny sposoéb regulacji mechanizmow
dochodzenia roszczen i rozwigzywania sporéw w sytuacji,
gdy postanowienia SMGS naruszyt przewoznik z innego



panstwa-strony, jest niewtasciwy, gdyz nie chroni odpowied-
nio intereséw jednostek oraz sygnatariuszy SMGS. W zwigz-
ku z tym istnieje potrzeba, by rozwazy¢ wprowadzenie odpo-
wiednich zmian w SMGS albo jak najszybciej wdrozy¢ roz-
wigzania przewidziane w Konwencji o miedzynarodowym
ruchu kolejowym, ktére zapewnityby skuteczniejszg ochrone
i lepszg efektywnos¢ w rozstrzyganiu sporow miedzy strona-
mi SMGS.

Jednoczesnie podkresli¢ nalezy, ze SMGS to zaledwie
jeden z wielu przyktadéw, gdy realizowana od kilkudziesieciu
lat umowa miedzynarodowa wywotuje watpliwosci prawne, w
tym co do jej umiejscowienia w konstytucyjnym systemie
zrédet prawa, a w konsekwencji co do zwigzania adresatow
(w tym podmiotéw prywatnych — przedsiebiorcéw), co naraza
ich jednoczesnie na obnizenie standardu ochrony gwaranto-
wanego przez polskiego ustawodawce. Sytuacja ta moze
budzi¢ powazne zastrzezenia w kontekscie konstytucyjnych
zasad ustrojowych, takich jak m.in. demokratyczne panstwo
prawne (art. 2 Konstytucji RP), legalizm (art. 7), proporcjo-
nalnos¢ (art. 31 ust. 3), hierarchiczny i dualistyczny system
zrédet prawa (art. 87 i nast.), a nawet spoteczna gospodarka
rynkowa i wolno$¢ dziatalnosci gospodarczej (art. 20 i 22).
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