Uchwata z dnia 13 grudnia 2007 r., lll CZP 100/07

Sedzia SN Kazimierz Zawada (przewodniczgcy, sprawozdawca)
Sedzia SN Iwona Koper
Sedzia SN Katarzyna Tyczka-Rote

Sad Najwyzszy w sprawie z powodztwa S. Towarzystwa Ubezpieczen " E.H."
S.A. z siedzibg w S. przeciwko Tomaszowi S. i Towarzystwu Ubezpieczen i
Reasekuracji "W." S.A. z siedzibg w W. o zapfate, po rozstrzygnieciu w Izbie
Cywilnej na posiedzeniu jawnym w dniu 29 listopada 2007 r. zagadnienia prawnego
przedstawionego przez Sad Apelacyjny w Poznaniu postanowieniem z dnia 5
czerwca 2007 r.:

"Czy w swietle art. 65 ust. 2 ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo
przewozowe (jedn. tekst: Dz.U. z 2000 r. Nr 50, poz. 601 ze zm.) za site wyzszg
uzna¢ mozna dziatania osob trzecich stanowigce nagty, gwattowny i
nieprzewidywalny atak przeprowadzony przy uzyciu podstepu polegajgcego na
podszyciu sie za funkcjonariuszy wiadzy publicznej (policji)?"

podijat uchwate:

Utrata przesytki na skutek rozboju potaczonego z zatrzymaniem
samochodu ciezarowego pod pozorem policyjnej kontroli drogowej nie jest
wynikiem dziatania sity wyzszej w rozumieniu art. 65 ust. 2 zdanie pierwsze in
fine ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (jedn. tekst: Dz.U.
z 2000 r. Nr 50, poz. 601 ze zm.).

Uzasadnienie

S. Towarzystwo Ubezpieczen ,E.H.” S.A. zawarto z "P.M.S.", spétkg z 0.0. w W.
umowe ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej spedytora i przewoznika
drogowego w ruchu krajowym i miedzynarodowym. Spoétka "P.M.S." zawarta z kolei

umowe przewozu z "B.P.", sp6tkg z 0.0., ktéra zlecita spotce "P.M.S." przewdz



srodkdw ochrony roslin. Spotka "P.M.S." powierzyta przewoz tych srodkéw
Tomaszowi S., ubezpieczonemu w Towarzystwie Ubezpieczen i Reasekuracji ,W.”.
W dniu 4 maja 2005 r., okoto godziny 14.30, w S., na drodze W.— P., dokonano
napadu rabunkowego na Emila P., kierujgcego samochodem ciezarowym
przewozgcym srodki ochrony roslin. Napastnikami byli dwaj nieustaleni mezczyzni,
poruszajgcy sie samochodem volkswagen vento, czesto wéwczas uzywanym przez
policje, ubrani w mundury policyjne i czapki policjantéw ruchu drogowego. Sprawcy,
pozorujgc kontrole drogowg i uzywajgc sygnatow swietlnych oraz lizaka zatrzymali
Emila P. i nakazali mu opuszczenie samochodu, ktorym kierowat, oraz udanie sie
do samochodu. Tam go obezwtadnili, grozgc nieustalonym przedmiotem
przytozonym do klatki piersiowej, po czym natozyli mu worek na gtowe. Napadniety
byt przez okoto poéttorej godziny wozony samochodem przestepcéw. Po
przywiezieniu w okolice miejsca napadu zostat porzucony. Gdy jeden ze sprawcow
wozit go, drugi odjechat samochodem ciezarowym wraz z tadunkiem o wartosci

1 205 195,33 zt. W zwigzku z utratg przesytki Towarzystwo Ubezpieczen ,E.H.”
wyptacito nadawcy, spétce "B.P.", w wykonaniu zawartej z nig umowy
ubezpieczenia, odszkodowanie w wysokosci 1 205 195,33 zl, a nastepnie wystgpito
na podstawie art. 828 § 1 k.c. z roszczeniami regresowymi wobec Tomasza S. i
Towarzystwa Ubezpieczen i Reasekuracji ,\W.”.

W toku rozpoznawania tych roszczen istotnego znaczenia nabrata odpowiedz na
pytanie, czy Tomasz S. ponosi na podstawie art. 65 ust. 1 ustawy z dnia 15
listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (jedn. tekst: Dz.U. z 2000 r. Nr 50, poz. 601
ze zm. — dalej: ,Pr.przew.”) odpowiedzialno$¢ odszkodowawczg za utrate przesyiki,
czy tez jego odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza za utrate przesytki jest wytgczona
z mocy art. 65 ust. 2 Pr.przew. Innymi stowy, nabrata istotnego znaczenia ocena
zdarzenia, do ktorego doszto w dniu 4 maja 2005 r.; czy miato ono znamiona sity
wyzszej, wytgczajgcej odpowiedzialnos¢ przewoznika, czy tez nie miato takich
znamion.

Sad Okregowy udzielit na to pytanie odpowiedzi twierdzgcej, gdyz — w jego
ocenie — w dniu 4 maja 2005 r. doszto do zdarzenia majgcego znamiona sity
wyzszej. Na ocene te wptynat przede wszystkim sposob dziatania sprawcéw:
wystepowanie przez nich w mundurach i udawanie policjantow, korzystanie z
samochodu przypominajgcego radiowoz oraz stosowanie sygnalizacji zastrzezone;j

dla policji. W takiej sytuaciji kierowca Emil P., stosujgc sie do przepisow ruchu



drogowego, musiat sie zatrzymac, a w kazdym razie nie miat powoddw tego nie
uczyni¢. W konsekwencji, nie mozna byto unikng¢ szkody polegajgcej na utracie
przesyiki ani jej zapobiec. Wychodzgc z tych zatozen, Sgd Okregowy oddalit
powodztwo.

Sad Apelacyjny, rozpoznajgc apelacje S. Towarzystwa Ubezpieczen ,E.H.”,
wskazat takze na wyrazone w pismiennictwie zapatrywanie sktaniajgce sie do
odmiennej od przyjetej przez Sgd Okregowy, oceny zdarzenia, do ktérego doszto w
dniu 4 maja 2005 r. (...) Majgc na wzgledzie te rozbieznos¢, Sad Apelacyjny powziagt
powazne watpliwosci co do prawidtowej wyktadni art. 65 ust. 2 Pr.przew., ktérym dat
wyraz w przedstawionym zagadnieniu prawnym.

Sad Najwyzszy zwazyt, co nastepuje:

Wedtug art. 65 Pr.przew., przewoznik ponosi odpowiedzialnosc
odszkodowawczg za utrate, ubytek lub uszkodzenie przesytki powstate w okresie
od przyjecia przesyiki do przewozu do jej wydania oraz za opdznienie w przewozie
przesyiki, chyba ze utrata, ubytek lub uszkodzenie albo opdznienie w przewozie
przesytki powstaty z przyczyn wystepujgcych po stronie nadawcy lub odbiorcy,
niewywotanych wing przewoznika, z wtasciwosci towaru albo wskutek sity wyzszej.
W Swietle przytoczonej regulacji, przewoznik za utrate, ubytek lub uszkodzenie
przesytki w okresie od jej przyjecia do wydania i za opdznienie w jej przewozie
odpowiada zatem na zasadzie ryzyka, tj. cho¢by nie zawinit wyrzgdzonej szkody.
Od odpowiedzialnosci tej zwalnia go udowodnienie, ze utrata, ubytek lub
uszkodzenie albo opdznienie w przewozie przesytki nastgpito z przyczyny
okreslonej w art. 65 ust. 2 Pr.przew. Wsréd przyczyn eksoneracyjnych,
wymienionych w tym przepisie, inaczej niz wsrdd przyczyn eksoneracyjnych
przewidzianych w niektérych innych przepisach normujgcych odpowiedzialnos¢ na
zasadzie ryzyka (np. w art. 435 k.c.), nie jest wymieniona wytgczna wina osoby
trzeciej. W zwigzku z tym szczegdlnej doniostosci nabiera pytanie, czy sitg wyzszg
w rozumieniu art. 65 ust. 2 Pr.przew., uchylajgcg odpowiedzialnos¢ przewoznika,
moze by¢ zachowanie sie cztowieka — osoby trzeciej wzgledem stron umowy
przewozu.

Odpowiadajgc na to pytanie, nalezy najpierw zwrdoci¢ uwage na réznice
zachodzace miedzy ujeciem okolicznosci wytgczajgcych odpowiedzialno$é
przewoznika w art. 65 ust. 2 Pr.przew. i jego odpowiedniku w dekrecie z dnia 24
grudnia 1952 r. o przewozie przesytek i oséb kolejami (Dz.U. z 1953 r. Nr 4, poz. 7



— dalej: ,d.p.k.”) oraz przepisach niektérych konwencji miedzynarodowych.
Dokonujgc z poczatkiem drugiej potowy ubiegtego wieku rewizji konwencji o
przewozie towarow kolejami (CIM), w nowej jej wersji zamiast terminu ,sita wyzsza”
uzyto okreslenia ,okolicznosci, ktérych kolej nie mogta unikng¢ i ktérym nie mogta
zapobiec” (art. 27 § 2 konwencji miedzynarodowej o przewozie towarow kolejami
[CIM] z dnia 25 pazdziernika 1952 r., Dz.U. z 1956 r. Nr 57, poz. 259; obecnie takie
rozwigzanie znajduje wyraz w art. 23 § 2 przepiséw ujednoliconych o umowie
miedzynarodowego przewozu towaréw kolejami [CIM] — zatgcznik B do konwenciji o
miedzynarodowym przewozie kolejami [COTIF] z dnia 9 maja 1980 r. w brzmieniu
przyjetym protokotem zmian z dnia 3 czerwca 1999 r., Dz.U. z 2007 r. Nr 100, poz.
674 — dalej: .konwencja CIM”). Celem powyzszej zmiany byto usuniecie
kontrowersiji, jakg wywotywata interpretacja uzytego wczesniej w konwencji CIM
terminu ,sita wyzsza”, ze wzgledu na rézne pojmowanie tego terminu w
poszczegoblnych prawodawstwach, zwtaszcza w prawie angielskim, francuskim i
niemieckim. Omawiana zmiana konwencji CIM oddziatata na konwencje o umowie
miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw (CMR), sporzgdzong w Genewie
dnia 19 maja 1956 r. (Dz.U. z 1962 r. Nr 49, poz. 238 ze sprost. — dalej: ,konwencja
CMR”). W art. 17 ust. 2 konwencji CMR, okreslajgc okolicznosci wytgczajgce
odpowiedzialnos¢ przewoznika, nie wymieniono ,sity wyzszej”, lecz ,,okolicznosci,
ktérych przewoznik nie mogt unikngc¢ i ktorych nastepstwom nie mogt zapobiec”.
Omawiana zmiana konwencji CIM, mimo ze podyktowana nieaktualnym w
stosunkach krajowych dgzeniem do zapewnienia jednolitej wyktadni poje¢
konwencyjnych w skali miedzynarodowej, wptyneta takze na ksztatt art. 95 d.p.k.
Jako przyczyne zwalniajgca kolej od odpowiedzialnosci za przekroczenie terminu
dostawy oraz za szkode powstatg wskutek catkowitego lub czesciowego zaginiecia
przesytki albo jej uszkodzenia w czasie od jej przyjecia do przewozu az do wydania
nie wymieniono sity wyzszej, lecz ,,okolicznosci, ktorych kolej nie mogta unikngg i
ktorym nie mogta zapobiec”.

Zamierzony cel zastgpienia w tekstach omawianych konwencji terminu ,sita
wyzsza” zwrotem ,,0kolicznosci, ktorych kolej nie mogta unikng¢ i ktérym nie mogta
zapobiec” lub zwrotem ,,0kolicznosci, ktorych przewoznik nie mogt unikngé i ktérych
nastepstwom nie mogt zapobiec”, nie zostat jednak osiggniety. Zwrot odwotujgcy sie

do wspomnianych okolicznosci stat sie przedmiotem kontrowersji.



Wedtug jednego stanowiska, uzycie tego zwrotu uzasadnia uznanie
odpowiedzialnosci przewoznika za odpowiedzialnos¢ opartg na zasadzie winy
domniemanej. Wedtug drugiego, uzycie tego zwrotu stanowito zabieg jedynie
terminologiczny, bez konsekwencji merytorycznych; mimo uzycia tego zwrotu,
odpowiedzialnos¢ przewoznika jest wiec odpowiedzialnoscig na zasadzie ryzyka, a
przewoznik moze sie od niej zwolni¢ dowodzgc zdarzen nazwanych, zamiast ,sitg
wyzszg”, réznie rozumiang w poszczegolnych ustawodawstwach, nie majgcymi
zastanego znaczenia, ,0kolicznosciami, ktorych kolej nie mogta unikngc¢ i ktérym nie
mogta zapobiec” albo ,,0kolicznosciami, ktérych przewoznik nie mogt unikngé i
ktorych nastepstwom nie mogt zapobiec”. Wreszcie wedtug trzeciego stanowiska,
mimo uzycia wspomnianego zwrotu, odpowiedzialnos¢ przewoznika jest
odpowiedzialnoscig na zasadzie ryzyka, jednak znaczenie tego zwrotu nie pokrywa
sie z pojeciem sity wyzszej; jego zakres jest szerszy od zakresu pojecia sity
wyzszej, gdyz w szczegodlnosci przyjmuje sig, ze okolicznosci, o ktérych mowa, nie
muszg mie¢ cechy ,zewnetrznosci” wymaganej od sity wyzszej na gruncie prawa
angielskiego i niemieckiego oraz wielu innych ustawodawstw.

W odniesieniu do art. 95 d.p.k. przewazyt poglad o obiektywnym charakterze
odpowiedzialnosci kolei jako przewoznika i szerszym od ,sity wyzszej” znaczeniu
wymienionych w nim ,okolicznosci”, przy czym byto sporne, czy tymi
okolicznosciami mogty by¢ takze zdarzenia niemajgce cechy ,zewnetrznosci”,
powszechnie wymaganej od sity wyzszej na gruncie prawa polskiego.

Z przedstawionych uwag wynika kilka istotnych wnioskow. Przede wszystkim, w
decyzji ustawodawcy o nieprzejeciu do art. 65 ust. 2 Pr.przew. zwrotu odwotujgcego
sie do okolicznosci, ktére miat na wzgledzie art. 95 d.p.k., nalezy, jak trafnie
zauwazono w pismiennictwie, dostrzega¢ zamiar ustawodawcy wezszego ujecia w
art. 65 ust. 2 Pr.przew. zdarzen zwalniajgcych przewoznika od odpowiedzialnosci
opartej na zasadzie ryzyka i tym samym zaostrzenia tej odpowiedzialnosci. Po
wtére, ze wzgledu na to, ze okolicznosci, do ktérych odwotujg sie wskazane
przepisy konwencji CIM i CMR, bywajg odmiennie rozumiane niz ,sita wyzsza”,
nalezy z duzg ostroznoscig wykorzystywac przy objasnianiu art. 65 ust. 2 Pr.przew.
wypowiedzi dotyczgce tych konwencyjnych przepiséw (por. wyrok Sadu
Najwyzszego z dnia 17 listopada 1998 r., lll CKN 23/98, OSNC 1999, nr 4, poz. 85).

Po trzecie, takg samg ostroznos¢ nalezy wykazywac, korzystajgc przy objasnianiu



art. 65 ust. 2 Pr.przew. z uwag prawnoporéwnawczych, dotyczgcych réznie
ujmowanego w poszczegolnych ustawodawstwach pojecia sity wyzszej.

Wystepujacy w art. 65 ust. 2 Pr.przew. i wielu innych przepisach prawa polskiego
termin ,sita wyzsza” powinien by¢ w zasadzie we wszystkich tych przepisach
rozumiany jednakowo. Mimo zarysowujgcej sie w polskiej doktrynie rozbieznosci
pogladdw co do pojecia sity wyzszej, w orzecznictwie polskich sgdow dominuje
zapatrywanie opowiadajgce sie za koncepcjg obiektywng sity wyzszej. Zgodnie z tg
koncepcjg, do zdarzen objetych kategorig sity wyzszej zalicza sie zdarzenia
zewnetrzne w stosunku do przedsiebiorstwa, ktdrego dziatalnos¢ jest rozpatrywana
jako przyczyna szkody. Ponadto zwykle dodaje sie, ze dziatanie sity wyzszej musi
by¢ nieuchronne, nadzwyczajne, niemozliwe do przewidzenia (por. orzeczenia
Sadu Najwyzszego z dnia 20 pazdziernika 1936 r., C |l 2086/36, Zb. Urz. OSN
1937, nr 4, poz. 158, z dnia 9 kwietnia 1952 r., C 962/51, OSN 1954, nr 1, poz. 2, z
dnia 7 lutego 1953 r., I C 60/53, OSN 1954, nr 2, poz. 35, z dnia 30 kwietnia 1960
r., 3 CR 783/59, OSPIKA 1961, nr 3, poz. 79, z dnia 9 lipca 1962 r., | CR 54/62,
OSNC 1963, nr 12, poz. 262, z dnia 26 sierpnia 1992 r., | PRN 36/92, OSNC 1993,
nr 7-8, poz. 138, z dnia 11 lutego 1997 r., Il CKN 78/96, nie publ., z dnia 24
listopada 2000 r., Il CZP 37/00, OSNC 2001, nr 4, poz. 56, z dnia 16 stycznia 2002
r., IV CKN 629/00, "lzba Cywilna" 2002, nr 5, s. 44, z dnia 4 wrzesnia 2004 r., IV
CKN 420/01, "lzba Cywilna" 2004, nr 6, s. 38). W pismiennictwie trafnie jednak
zauwazono, ze wiekszos¢ wymienionych cech sity wyzszej pozostaje wzgledem
siebie w relacji przyczynowo-skutkowej. Nieuchronnos$¢ jest konsekwencjg
nadzwyczajnosci zjawiska. Moze tez wynika¢ z niemoznosci jego przewidzenia,
jakkolwiek wspdtczesna nauka i technika pozwalajg przewidzie¢ wiekszos¢
nadzwyczajnych, nieuchronnych zjawisk przyrodniczych, mozna wiec co najwyzej
mowic¢ tylko o niemoznosci ich przewidzenia w danym ukfadzie stosunkow.
Nadzwyczajnosc okreslonego zjawiska, jego nieuchronnos¢ i niemoznosc
przewidzenia w danym uktadzie stosunkéw oznaczajg wiec w istocie to samo.

W swietle aprobowanej na gruncie prawa polskiego obiektywnej koncepcji sity
wyzszej, wymienione cechy musi wykazywa¢ samo to zjawisko, ktore jest oceniane
jako dziatanie sity wyzszej. Samo w sobie musi by¢ wiec ono nadzwyczajne i w
konsekwencji nieuchronne oraz w danym uktadzie stosunkéw niemozliwe do

przewidzenia, czyli innymi stowy ,przemozne”. Nalezy je uznac za takie, jezeli ze



wzgledu na tkwigcg w nim moc oddziatywania nie byto przed nim, a scislej — przed
jego skutkami, zadnej obrony.

Zdarzenia wykazujgce te wiasciwosc¢ tradycyjnie ujmuje sie w trzy grupy: kleski
zywiotowe (vis naturalis), akty wiadzy (vis imperii) i dziatania zbrojne (vis armata).
Do pierwszej grupy zalicza sie np. powodz, uderzenie pioruna, burze o ogromnej
sile, huragan, obfite opady $niegu lub nieprzenikniong mgte. Drugg grupe tworzg
m.in. akty normatywne zakazujgce wwozu okreslonych towardw, decyzje
administracyjne o zniszczeniu tadunku ze wzgleddw sanitarnych, orzeczenia sgdu o
konfiskacie fadunku, btedny sygnat policjanta kierujgcego ruchem drogowym.
Niebudzagcymi watpliwosci przyktadami zdarzen nalezgcych do trzeciej grupy sg
dziatania sit zbrojnych wrogiego panstwa, rozruchy, rebelie, wojny domowe, akty
piractwa lub napasc¢ zbrojnej bandy. Zarazem nie powinna nasuwac watpliwosci
niemoznos¢ zaliczenia do trzeciej grupy takich dziatan ludzkich, ktérych
nieodwracalnos¢ spowodowana jest tylko ich nagto$cig; przyktadem moze by¢
wjechanie rowerzysty pod samochdéd lub niespodziewany, zaskakujgcy innego
kierowce manewr samochodem. W dziataniach takich nie tkwi ,przemozna” moc
oddziatywania, ktéra jest niezbedng cechg sity wyzszej wedtug przyjmowanej na tle
prawa polskiego koncepciji obiektywnej. Z podobnych wzgledoéw za przejaw sity
wyzszej nie moze byc¢ tez uznane wbiegniecie pod samochdd dzikiego zwierzecia
lub sptoszenie sie konia spowodowane nadjezdzajgcym pojazdem mechanicznym
(por. orzeczenie Sgdu Najwyzszego z dnia 16 grudnia 1948 r., C 493/48, "Panstwo i
Prawo" 1950, nr 1, s. 118). Wyrazane niekiedy odmienne zapatrywania sg wynikiem
bezkrytycznego ulegania wptywom subiektywnej koncepcji sity wyzszej,
dominujgcej na gruncie prawa francusko-polskiego, obowigzujgcego na ziemiach
Krolestwa Kongresowego.

Sporna jest natomiast mozliwos¢ objecia trzecig z wymienionych grup niektorych
innych dziatan ludzkich niz wyzej wskazane. Chodzi o zachowania sie
poszczegdlnych osdb, w szczegblinosci o rzucenie kamieniem w jadgcy samochaod,
strzat z karabinu w przejezdzajgcy samochdd, odpalenie rakiety, napad na srodek
transportu przewozacy tadunek, kradziez tadunku lub kradziez fadunku z
samochodem.

O mozliwosci uznania tych zachowan za dziatania sity wyzszej powinna
rozstrzygac, zgodnie z koncepcjg obiektywng, odpowiedz na pytanie, czy w danym

zachowaniu tkwi ,przemozna” moc oddziatywania. Odpowiedz negatywna powinna



oznacza¢ odmowe uznania zachowania za dziatanie sity wyzszej, a pozytywna —
uznanie zachowania za dziatanie takiej sity. Wspotczesnie, mimo wyrazanego tez
odmiennego zapatrywania, negatywnej odpowiedzi na to pytanie nie moze
uzasadnia¢ sam fakt podjecia ocenianego zachowania przez jedng tylko osobe lub
niewielkg ich liczbe. Jak przekonywajgco wyjasniono w literaturze, wspotczesnie nie
tylko ,zywiot ludzki” w postaci dziatan sit zbrojnych, rozruchéw, napasci zbrojnej
bandy, moze wyzwoli¢ ogromne sity, ale takze nawet pojedynczy cztowiek; nie ma
np. istotnej réznicy miedzy uderzeniem pioruna w samochdéd a strzatem oddanym w
samochod z miotacza ognia przez samotnego strzelca. Nie tylko zatem napasc¢
zbrojnej bandy, lecz réwniez dziatanie niewielkiej liczby odpowiednio uzbrojonych
o0séb lub nawet jednej tylko osoby moze by¢ uznane za zjawisko sity wyzsze;.
Zbrojny napad na kierowce samochodu przewozgcego przesytke i kradziez
przesytki mogg by¢ wiec zakwalifikowane jako dziatanie sity wyzszej bez wzgledu
na liczbe napastnikéw.

To jednak nie przesgdza jeszcze, ze w kazdym wypadku napadu uzbrojonych
0s0Ob na kierowce samochodu przewozgcego przesytke i kradziezy przez nie
przesyiki istniejg podstawy do stwierdzenia, iz utrata przesytki nastgpita wskutek sity
wyzszej, i tym samym — do zwolnienia przewoznika od odpowiedzialno$ci na
podstawie art. 65 ust. 2 Pr.przew. Sita wyzsza moze byC uznana za przestanke
zwalniajgcg dtuznika od odpowiedzialnosci tylko wtedy, gdy nie poprzedzit jej
przyczyniajgcy sie do powstania szkody czynnik z zakresu wewnetrznego
funkcjonowania przedsiebiorstwa przewozowego. W pismiennictwie wskazuje sie
przyktadowo, ze strgcenie samochodu z przewozonym tadunkiem do rzeki przez
huragan nie ma skutku zwalniajgcego od odpowiedzialnosci, gdy wyjazd z
tadunkiem nastgpit pomimo ostrzezenia o nadchodzgcym huraganie, podobnie jak
nie ma takiego skutku uszkodzenie przesytki na skutek wypadku podczas
przewozenia jej w nieprzeniknionej mgle, gdy jazda w takich warunkach nie byta
dozwolona i konieczna. Cho¢by wiec doszto do napadu uzbrojonych oséb na
kierowce samochodu i kradziezy przez nie przesyiki, to rowniez to dziatanie nie ma
skutku zwalniajgcego, jezeli poprzedzit je przyczyniajgcy sie do powstania szkody
czynnik z zakresu wewnetrznego funkcjonowania przedsiebiorstwa przewozowego,
lezacy w sferze ryzyka podmiotu prowadzgcego przedsiebiorstwo przewozowe.
Takim czynnikiem jest w szczegolnosci zatrzymanie sie przez kierowce

przewozgcego tadunek w miejscu niestrzezonym i w zaden inny sposob



niezabezpieczonym, w ktérym padt on ofiarg rozboju z uzyciem broni palnej (por.
wyrok Sgdu Apelacyjnego w Katowicach z dnia 31 maja 2005 r., | ACa 404/05, OSA
2006, nr 3, poz. 7).

Stanowisko to odpowiada poglgdowi przyjmowanemu generalnie takze na
gruncie prawa angielskiego, niemieckiego, a nawet francuskiego, w ktérym
jakkolwiek pojeciem sity wyzszej obejmuje sie stosunkowo szeroki zakres zdarzen,
to jednak z wylgczeniem dziatan cho¢by w najmniejszym stopniu spowodowanych
przez dtuznika. Podobne zapatrywanie, mimo ze okolicznosci, do ktérych odwotuje
sie art. 27 ust. 2 konwencji CMR, bywajg odmiennie rozumiane niz ,sita wyzsza”,
przewaza rowniez generalnie na tle tego przepisu.

Za poprzedzone przyczyniajgcym sie do powstania szkody czynnikiem z zakresu
wewnetrznego funkcjonowania przedsiebiorstwa przewozowego, lezagcym w sferze
ryzyka podmiotu prowadzgcego to przedsiebiorstwo, nalezy tez uznac¢ wszystkie
przypadki rozboju dokonanego po, méwigc najogolniej, podstepnym zatrzymaniu
samochodu przewozgcego przesytke. Moze tu chodzi¢ o zatrzymanie np. pod
pozorem wypadku drogowego, potrzeby udzielenia pomocy medycznej,
prowadzenia robot drogowych, prosby o wyswiadczenie przystugi polegajgcej na
.podwiezieniu”, czy — jak w stanie faktycznym, ktérego dotyczy przedstawione
zagadnienie prawne — kontroli drogowej. Wszystkie te przypadki powinny by¢ bez
wzgledu na zastosowany podstep i stopien jego wiarygodnosci potraktowane
jednakowo i zaliczone do sfery objetej ryzykiem przedsiebiorcy przewozowego. W
szczegolnosci nie ma podstaw do tego — cho¢ zdajg sie to sugerowac rozwazania
Sadu pierwszej instancji — aby dziatania os6b udajgcych policjantéw uznawaé za
przypadki sity wyzszej, nalezgce do grupy aktow wtadzy (vis imperii). W grupie tej
mieszczg sie tylko akty rzeczywiscie pochodzgce od organdéw wtadzy publicznej, nie
mozna wiec do grupy tej zaliczy¢ nawet najstaranniej upozorowanych dziatan takich
organow, pochodzgcych od oséb w rzeczywistosci niepetnigcych funkcji organdw
wtadzy publicznej. Wzglad na to, ze w czasie transportu przesytka znajduje sie poza
kontrolg zaréwno nadawcy, jak odbiorcy, a sposrdéd podmiotéw zainteresowanych
przewozem jedynie przewoznik ma wptyw na jej bezpieczenstwo, przemawia za
objeciem ryzykiem przedsigbiorcy przewozowego, wkalkulowywanym w wysoko$¢
taryf przewozowych, nawet tych przypadkéw rozboju, ktére poprzedzone zostaty
zatrzymaniem samochodu w wyniku wyjgtkowo sugestywnie urzeczywistnionego

podstepu, nie wytgczajgc podstepu polegajgcego na podszyciu sie sprawcow pod



emblematy policji. W konsekwencji utrata przesyitki na skutek rozboju potgczonego
z zatrzymaniem samochodu pod pozorem policyjnej kontroli drogowej nie moze by¢
uznana za wynik dziatania sity wyzszej w rozumieniu art. 65 ust. 2 Pr.przew.

Majgc to na wzgledzie, Sgd Najwyzszy rozstrzygnat przedstawione zagadnienie
prawne jak w uchwale (art. 390 § 1 k.p.c.).



