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Opinia prawna 

w sprawie charakteru prawnego umowy o usługi  

operatora transportu intermodalnego 

 

sporządzona przez Beatę Janicką 

radcę prawnego, Arbitra i Prezesa Sądu Arbitrażowego przy Polskiej Izbie Spedycji i 

Logistyki z siedzibą w Gdyni, Full Member Komisji Prawnej - Advisory Body Legal 

Matters przy FIATA (Fédération Internationale des Associations de Transitaires et 

Assimilés) z siedzibą w Genewie, nauczyciela akademickiego Szkoły Głównej 

Handlowej w Warszawie 

 

 

Zakres opinii prawnej  

 

Przedmiotem niniejszej opinii prawnej jest ocena charakteru prawnego umowy o 

usługi operatora transportu intermodalnego – czy jest to umowa spedycji, czy 

przewozu, czy też może inna umowa, nienazwana. 

 

Transport intermodalny w zarysie 

 

Pod pojęciem transportu intermodalnego rozumie się przewóz towarów w jednej i tej 

samej jednostce załadunkowej lub pojeździe przy użyciu różnych gałęzi transportu i 

bez przeładunku samych towarów w zmieniających się gałęziach transportu, na 

podstawie jednej umowy, za którego wykonanie odpowiada jeden podmiot - operator 

transportu intermodalnego. 
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Ze względu na charakter użytych środków transportowych wyróżnia się podział 

przewozów intermodalnych na przewozy szynowo-drogowe, szynowo-drogowo- 

morskie, szynowo-drogowo-lotnicze, szynowo-drogowo-rzeczne (śródlądowe). 

W niniejszej opinii poruszony zostanie wyłącznie przewóz intermodalny kontenerowy 

szynowo – drogowy. 

W dzisiejszej dobie przewóz towarów w kontenerach jest najczęściej spotykanym 

rodzajem transportu intermodalnego. W kontenerach na wagonach przewożonych jest 

coraz więcej towarów, które jeszcze niedawno były transportowane wagonami 

przystosowanymi do ładunków masowych, takich jak: drewno, koks, węgiel, zboże, 

płyny. Dodać należy, iż operatorzy transportu intermodalnego (dalej także OTI) i 

przewoźnicy kolejowi uruchamiają coraz więcej rozkładowych pociągów 

kontenerowych do/z portów, co bez wątpienia istotnie wpływa zarówno na rozwój 

portowych terminali kontenerowych, jak i samej usługi transportu intermodalnego.  

Transport intermodalny występuje także w relacjach międzynarodowych, 

niezwiązanych z transportem morskim, na przykład w odniesieniu do transportu 

kolejowego z/do Chin, który to pociąg zyskuje coraz większą popularność i stale 

zyskuje na konkurencyjności w stosunku do transportu morskiego w tej samej relacji. 

 

Operator Transportu Intermodalnego – spedytor czy przewoźnik 

 

Obecnie nie ma obowiązujących aktów prawnych, regulujących przewóz intermodalny 

od strony cywilnoprawnej. Szczątkowe regulacje, znajdujące się w różnych aktach 

prawnych, nie stanowią niezbędnego, kompleksowego ujęcia przewozu 

intermodalnego. Podkreślić przy tym należy, iż z prawnego punktu widzenia nie ma 

różnicy pomiędzy transportem multimodalnym i intermodalnym. Jeden i drugi rodzaj 

transportu nie został wszak uregulowany prawnie w zakresie kwestii cywilnoprawnych 

– obowiązków stron umowy o wykonanie takiego rodzaju transportu i 

odpowiedzialności stron. Wypada wspomnieć, że na przełomie lat siedemdziesiątych i 

osiemdziesiątych ubiegłego stulecia powstał projekt konwencji o międzynarodowym 
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multimodalnym transporcie towarów (Convention on International Multimodal 

Transport of Goods), projekt ten nigdy wszak nie stał się konwencją, gdyż nie zostałl 

podpisany przez wymaganą liczbę krajów – sygnatariuszy. Jego postanowienia, 

tworzone między innymi przez praktyków, w tym przez członków Advisory Body 

Legal Matters przy FIATA, mogą jednak stanowić punkt wyjścia do rozważań w 

przedmiocie charakteru prawnego umowy o wykonanie transportu multimodalnego 

czy intermodalnego. Istotnym wyróżnikiem, do którego wagę przykładają postanowienia 

ww. projektu Konwencji multimodalnej, jest dokument transportu multimodalnego. 

Konwencja ta posługuje się pojęciem operatora transportu multimodalnego, nie daje 

przeto, biorąc pod uwagę stosowaną nomenklatury, wprost odpowiedzi, czy podmiot 

zobowiązany do wykonania usługi transportu intermodalnego jest przewoźnikiem, czy 

spedytorem. W takiej sytuacji rzeczywiście może pojawić się problem właściwej 

kwalifikacji zawartej umowy, bowiem faktyczne czynności przyjmującego zlecenie, 

który nie wykonuje przewozu osobiście, zbliżają się do czynności spedytora 

polegających na organizacji oraz wykonaniu innych czynności związanych z 

przewozem. O tym wszak, jaka umowa została zawarta, decyduje nie rodzaj 

podejmowanych w ramach umowy czynności, ale treść zobowiązania.  

Zatem, jeżeli przyjmuje się ofertę, w której mowa jest tylko o przewozie rzeczy, a 

żadne czynności konkludentne nie wskazują na istnienie dodatkowych postanowień 

umownych obejmujących usługi związane z przewozem, to umowa zawarta przez 

przyjęcie oferty jest stricte umową przewozu, a nie umową spedycji, i nawet 

okoliczność, że przewoźnik nie ma koncesji na przewóz, czy oddaje przesyłkę do 

przewozu innemu przewoźnikowi, nie przekształca umowy przewozu w umowę 

spedycji. 

Nie jest przy tym, z punktu widzenia kwalifikacji prawnej zawartej umowy, istotne, 

jak operator transportu intermodalnego doprowadzi do przemieszczenia kontenera z 

pkt A do pkt B, zaś relacje pomiędzy operatorem transportu intermodalnego a jego 

podwykonawcami pozostają co do zasady poza sferą zainteresowania klienta.  
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Klientami OTI są częstokroć spedytorzy, którzy odwołują się do usług OTI celem 

dowiezienia/ odwiezienia kontenerów z/do terminalu kontenerowego, alternatywnie w 

stosunku do przewozu drogowego. Dla spedytorów, korzystających z usług OTI, 

operatorzy transportu intermodalnego są przeto podmiotami zapewniającymi usługę 

przewozową, a nie dalszymi spedytorami. Zgodnie przy tym z przepisami art.  65 § 1 i 

§ 2 kc oświadczenie woli należy tak tłumaczyć, jak tego wymagają ze względu na 

okoliczności, w których złożone zostało, zasady współżycia społecznego oraz ustalone 

zwyczaje, natomiast, w świetle §  2, w umowach należy raczej badać, jaki był zgodny 

zamiar stron i cel umowy, aniżeli opierać się na jej dosłownym brzmieniu.  

Nie ma przeto znaczenia prawnego nazwa zlecenia (zlecenie transportowe/ zlecenie 

spedycyjne itd.) ani też nazwa umowy, zawieranej z OTI, umieszczona np. na stronie 

internetowej lub we wzorcu umownym, lecz wola stron, ze szczególnym 

podkreśleniem woli klienta OTI, gdyż to klienta określa, czego oczekuje i co powierza 

OTI. 

Zgodnie z art. 794 § 1 kc, przez umowę spedycji spedytor zobowiązuje się za 

wynagrodzeniem w zakresie działalności swego przedsiębiorstwa do wysyłania lub 

odbioru przesyłki albo do dokonania innych usług związanych z jej przewozem. 

Jeśliby przyjąć, że OTI jest spedytorem, do jego odpowiedzialności zastosowanie 

miałby przepis art. 799 kodeksu cywilnego, stanowiący, że spedytor jest 

odpowiedzialny za przewoźników i dalszych spedytorów, którymi posługuje się przy 

wykonaniu zlecenia, chyba że nie ponosi winy w wyborze. Oznaczałoby to, że 

staranność wyboru przewoźnika kolejowego i przewoźnika drogowego przez OTI 

zwalniałby OTI z odpowiedzialności za szkodę, pod warunkiem, że OTI przeniósłby 

na swego klienta roszczenia z zawartych z tymi podmiotami umów przewozu. Problem 

jednak polega na tym, że w przypadku szkód w towarach skonteneryzowanych nie 

zawsze można stwierdzić, na którym etapie transportu doszło do szkody. Co prawda w 

myśl przepisu art. 66 ustawy prawo przewozowe sytuacja taka powoduje powstanie 

domniemania, że do szkody nie doszło podczas przewozu, ale jest to domniemanie 

wzruszalne. I tak np. biegli mogą orzec, że szkoda ma charakter transportowy, że 
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doszło do niej ewidentnie podczas przewozu, bez określenia jednak etapu tego 

przewozu. W takiej sytuacji OTI, korzystając z dobrodziejstwa art. 799 kc, nie mógłby 

przenieść na swego zleceniodawcę roszczenia względem żadnego z przewoźników, do 

których usług się odwołuje. Oznaczałoby to brak możliwości naprawienia szkody, a 

taka sytuacja byłaby prawnie niedopuszczalna.  

Nawet zatem biorąc pod uwagę zasadę swobody umów, wyrażoną w art. 353(1) 

kodeksu cywilnego, umowa o usługi operatora transportu intermodalnego nie może 

przybrać kształtu umowy spedycji, gdyż byłoby to sprzeczne z zasadami współżycia 

społecznego. 

Wskazać też należy, iż w świetle projektu konwencji multimodalnej odpowiedzialność 

OTI została zaprojektowana tak, jak odpowiedzialność przewoźnika – za okres od 

przyjęcia towaru do przewozu do momentu wydania towaru odbiorcy, a nie, jak w 

przypadku spedytora, do momentu przekazania przesyłki przewoźnikowi lub dalszemu 

spedytorowi
1
 (art. 801 kc). 

Jak wynika z wyroku Sądu Najwyższego z dnia 2004-10-06 sygn. akt I CK 199/04, 

jeżeli przyjmuje się ofertę, w której mowa jest tylko o przewozie rzeczy, a żadne 

czynności konkludentne nie wskazują na istnienie dodatkowych postanowień 

umownych obejmujących usługi związane z przewozem, to umowa zawarta przez 

przyjęcie oferty jest stricte umową przewozu, a nie umową spedycji. 

Jak orzekł Sąd Najwyższy w wyroku z dnia 20 lutego 2018 r. sygn. akt V CSK 205/17, 

jeżeli w treści oferty złożonej przewoźnikowi jest mowa tylko o przewozie rzeczy, a 

żadne konkludentne czynności nie wykazują na istnienie dodatkowych postanowień 

umownych, obejmujących usługi związane z przewozem, to umowa zawarta przez 

przyjęcie oferty jest umową przewozu, a nie umową spedycji. Nie wyłącza to 

możliwości zawarcia przez strony, w granicach zasady swobody umów (art. 353(1)), 

umowy o charakterze mieszanym.  

Bardzo trafny wywód wynika też z wyroku Sądu Apelacyjnego w Szczecinie  z dnia 

29 grudnia 2016 r. sygn. akt I ACa 804/16, którym tenże Sąd orzekł, iż umowa 

                                                 
1
 dającemu zlecenie lub osobie przez niego wskazanej, przy tzw. spedycji odbiorczej. 
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przewozu nie wymaga, by była wykonywana osobiście przez zawierającego umowę 

jako przewoźnika, gdyż może on angażować do jej wykonania osoby trzecie. Jeżeli zaś 

osoba przyjmuje ofertę, w której mowa jest tylko o przewozie rzeczy, a żadne 

czynności konkludentne nie wskazują na istnienie dodatkowych postanowień 

umownych obejmujących usługi związane z przewozem, to umowa zawarta przez 

przyjęcie oferty jest stricte umową przewozu, a nie umową spedycji. 

Także wyrok Sądu Apelacyjnego w Warszawie z dnia 7 września 2016 r. sygn. akt I 

ACa 1421/15 wpisuje się w nakreśloną przez Sąd Najwyższy linie orzeczniczą, 

wskazując, iż  okoliczność, że przewoźnik nie dokonuje przewozu przesyłki 

samodzielnie, ale powierza jego wykonanie innym przewoźnikom nie powoduje 

przekształcenia umowy przewozu w umowę spedycji. Możliwość taką wprost 

przewiduje art. 5 ustawy z 1984 r. - Prawo przewozowe, jak i Konwencja o umowie 

międzynarodowego przewozu drogowego towarów (CMR) wraz z protokołem 

podpisania, sporządzona w G. 19 maja 1956 r. (Dz. U. z 1962 r. Nr 49, poz. 238 z 

późn. zm.), w art. 3.  

Można przeto, zarówno w świetle orzecznictwa Sądu Najwyższego oraz sądów 

powszechnych, jak i na podstawie postanowień projektu konwencji multimodalnej, 

bez wątpliwości prawnych stwierdzić, że operator transportu intermodalnego to 

przewoźnik, w żadnym razie nie spedytor. 

A zatem, jeśli to spedytor jest zleceniodawcą, a w istocie nadawcą dla OTI, w myśl 

art. 799 kc powinien dołożyć należytej staranności w jego wyborze, w tym 

zweryfikować, czy OTI legitymuje się ubezpieczeniem odpowiedzialności cywilnej 

operatora transportu intermodalnego. 

Jak wskazuje Sąd Najwyższy w wyroku z dnia 18 lutego 2004 r. sygn. akt V CK 

227/03, element posiadania przez przewoźnika ubezpieczenia od odpowiedzialności 

cywilnej z tytułu szkód w transporcie powinien mieć istotne znaczenie przy ocenie 

jego kondycji finansowej, a przez to renomy i rękojmi należytego wykonania umowy 

przewozu. Inaczej niż to ma miejsce w art. 429 k.c. odpowiedzialności spedytora nie 

uchyla samo tylko powierzenie przewozu profesjonaliście. 
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Dalej, w myśl wyroku Sądu Najwyższego sygn. akt II CK 389/02 z dnia 27 stycznia 

2004 r., należyta staranność spedytora w rozumieniu art. 355 k.c. w zw. z art. 799 k.c. 

jest zachowana, jeśli wykaże, że powierzył określone usługi przewozowe 

przewoźnikowi, którego profesjonalizm i jakość świadczonych usług budziła zaufanie. 

 

 

Zasady odpowiedzialności OTI 

 

Jedną z kluczowych kwestii prawnych odnoszących się do transportu intermodalnego 

jest określenie podstawy odpowiedzialności OTI. 

Wyróżnić można różne zasady odpowiedzialności operatora przewozów 

intermodalnych: 1) odpowiedzialność jednolita na całej trasie przewozu – bez względu 

na miejsce powstania szkody operator odpowiada według jednolitych zasad  za każdą 

stratę czy uszkodzenie ładunku
2
, przy czym ustalenie jednolitych zasad 

odpowiedzialności może odbywać się  w jednym z dwóch trybów – przyjęcie przez 

operatora odpowiedzialności za cały transport, zgodnie z przepisami obowiązującymi 

w określonej gałęzi transportu, bądź określenie przez operatora własnych zasad 

odpowiedzialności, innych niż przewidują to przepisy obowiązujące w określonej 

gałęzi transportu, które to zasady nie mogą wszak naruszać najmniej dolegliwych 

zasad odpowiedzialności, wynikających z bezwzględnie obowiązującego aktu 

prawnego, mogącego znaleźć zastosowanie do sprawy, gdyby dało się ustalić moment 

powstania szkody; 2) odpowiedzialność na zasadzie sieci, kiedy to po ustaleniu 

miejsca powstania szkody operator odpowiada za poszczególne odcinki przewozu na 

podstawie odrębnych regulacji właściwych dla każdego z nich
3
.  

Uregulowania krajowe w przedmiocie przewozów towarów wykonywanych odpłatnie 

na podstawie umów zostały zawarte w ustawie z dnia 15 listopada 1984 r. prawo 

przewozowe. Stanowi ona podstawę prawną odpowiedzialności operatorów transportu 

intermodalnego, wykonujących przewóz intermodalny krajowy. 

                                                 
2
 Zasada odpowiedzialności zunifikowanej, podobnie jak w przewozach multimodalnych 
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Operator transportu intermodalnego to podmiot oferujący usługę transportu lądowego 

(koleją i samochodem), który winien być traktowany tak jak przewoźnik lub 

przewoźnik umowny
4
. Jak wynika z wyroku Sądu Najwyższego sygn. akt V CSK 

420/06 z dnia 2007-01-25, zgodnie z art. 774 i nast. k.c. stroną umowy przewozu są 

wyłącznie nadawca (wysyłający przesyłkę) i przewoźnik, a nie osoba wskazana w 

listach przewozowych jako płatnik opłacający należności przewozowe. Z kolei z art. 

47 ust. 2 Prawa przewozowego wynika, że nadawcą przesyłki nie jest nawet osoba 

oddająca przewoźnikowi przesyłkę do przewozu, którą to osobę ustawodawca 

kwalifikuje jedynie jako upoważnioną przez nadawcę do wykonania wszelkich 

czynności związanych z zawarciem umowy przewozu.  

Nadawcą w rozumieniu prawa – czyli stroną umowy z operatorem przewozów 

intermodalnych, jest kontrahent operatora przewozów intermodalnych – czyli 

najczęściej spedytor, zawierający z tymże operatorem umowę przewozu, a przypadku 

„chińskiego” pociągu – sprzedający lub kupujący lub spedytor działający na ich 

rachunek. Zgodnie z przepisem art.  43 ust. 1 ustawy Prawo przewozowe, jeżeli 

umowa lub przepis szczególny nie stanowią inaczej, czynności ładunkowe należą 

odpowiednio do obowiązków nadawcy lub odbiorcy (nadawca załadowuje, odbiorca 

rozładowuje). Ustęp 2 tego artykułu stanowi, iż nadawca, odbiorca lub inny podmiot 

wykonujący czynności ładunkowe jest obowiązany wykonać je w sposób 

zapewniający przewóz przesyłki towarowej zgodnie z przepisami ruchu drogowego i 

przepisami o drogach publicznych, a w szczególności niepowodujący zagrożenia 

bezpieczeństwa ruchu drogowego, przekroczenia dopuszczalnej masy pojazdów lub 

przekroczenia dopuszczalnych nacisków osi. 

Warto wspomnieć, iż Sąd Rejonowy dla m. st. Warszawy w Warszawie w wyroku z 

21 kwietnia 2015 sygn. akt XVI GC 1597/13 wskazał, iż „W ocenie Sądu niewątpliwie 

nadawca zobowiązany jest do takiego załadunku towarów, aby nie uległy zniszczeniu 

a także by nie stanowiły zagrożenia dla osób, pojazdów oraz innych towarów w 

                                                                                                                                                         
3
 Zasada sieci, podobnie jak w przypadku przewozów multimodalnych. 

4
 W zależności od tego, czy wykonuje etapy przewozu intermodalnego samodzielnie, czy też za pośrednictwem 

podwykonawców.  
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normalnych warunkach przewozu. Pod pojęciem normalne warunki przewozu należy 

natomiast rozumieć wszystkie te okoliczności, które mogą wystąpić podczas jazdy 

zgodnie z przepisami ruchu drogowego. Należą do nich: wstrząsy, zachwiania, 

hamowanie awaryjne, złe warunki drogowe, czy też przechyły pojazdu na zakrętach.”
5
 

A zatem właściwy załadunek
6
 kontenerów na wagony z uwzględnieniem ich 

warunków technicznych stanowi obowiązek nadawcy
7
, na zlecenie którego działa np. 

terminal kontenerowy.  

Jak wynika z powyższego, obowiązki ładunkowe przy umowie o przewóz 

intermodalny spoczywają na nadawcy (a rozładunkowe na odbiorcy). To, na 

marginesie, jeszcze jeden argument przeciwko charakterowi prawnemu spedycji 

umowy o usługi OTI spedytor bowiem, wysyłając przesyłkę, pełni rolę nadawcy, zaś 

odbierając przesyłkę pełni rolę odbiorcy (art. 794 kc). 

 

Powracając do zasad odpowiedzialności OTI wskazać wypada, że w tradycyjnym 

systemie sieciowym odpowiedzialność przewoźnika multimodalnego/ intermodalnego 

za szkodę powstałą na każdym z poszczególnych odcinków przewozu jest regulowana 

przepisami dotyczącymi przewozu określonym środkiem transportu. Jednakże jedną ze 

słabości tego tradycyjnego systemu sieciowego jest to, że nie pozwala on na określenie 

zasad odpowiedzialności przewoźnika w sytuacji, gdy nie jest możliwe określenie, na 

którym odcinku doszło do po  wstania szkody (not-localizated damage). Żaden OTI 

nie może przeto poprzestać na zasadzie sieci, lecz winien umówić się z nadawcą o 

zasady zunifikowanej odpowiedzialności intermodalnej. Co więcej, dla własnego 

bezpieczeństwa prawnego winien te zasady ująć także w dokumencie przewozowym, a 

to w celu, by przyjmując ten dokument odbiorca został związany tymi zasadami. 

Dlatego też w przypadku przewozów intermodalnych wielką wagę należy 

przywiązywać do dobrze skonstruowanej umowy, przejawiającej się najczęściej pod 

postacią ogólnych warunków / regulaminów świadczenia usług/ innych wzorców 

                                                 
5
 Co prawda K. Wesołowski twierdzi, że ust. 2 art. 43 ustawy prawo przewozowe znajduje zastosowanie tylko 

do przewozu drogowego, ale jest to stanowisko nieprawidłowe i odosobnione. 
6
 oraz rozładunek – w relacji eksportowej 
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umownych. Warunki te, zawarte również w dokumencie transportowym, winny 

przewidywać zasady zunifikowanej odpowiedzialności intermodalnej/ multimodalnej. 

Zasada zunifikowanej odpowiedzialności intermodalnej znajdzie zastosowanie, gdy 

nie będzie można ustalić, na którym etapie transportu doszło do szkody. 

Odszkodowanie będzie mogło wówczas zostać obliczone na podstawie najniższego z 

bezwzględnie obowiązujących mierników.  

Będzie też można przyjąć najłagodniejszą z bezwzględnie obowiązujących zasad 

odpowiedzialności. 

W przypadku ustalenia momentu powstania szkody, np. przez biegłych, zasady 

zunifikowanej odpowiedzialności intermodalnej nie znajdzie już zastosowania, lecz 

nastąpi powrót do zasady sieci. 

 

Operator transportu intermodalnego (OTI) jest przeto przewoźnikiem intermodalnym, 

zobowiązanym do wykonania przewozu intermodalnego i ponoszącym 

odpowiedzialność za szkodę w towarze od momentu przyjęcia go do przewozu do 

momentu wydania uprawnionemu odbiorcy. 

 

 

 

Sopot, dnia 21 sierpnia 2020r. 

                                             

                                                                                                                                                         
7
 Lub odbiorcy 


