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UZASADNIENIE

Wyrokiem z dnia 14 czerwca 2019 roku Sad Rejonowy w Kaliszu, V Wydzial Gospodarczy w sprawie z powodztwa
I. S. przeciwko (...) Spolce Akcyjnej w W. zasadzit od pozwanego na rzecz powoda kwote 860,20 z} z ustawowymi
odsetkami od dnia 20 listopada 2015 roku do dnia 31 grudnia 2015 roku i z ustawowymi odsetkami za opdZnienie
od dnia 1 stycznia 2016 roku do dnia zaplaty, oddalil pow6dztwo w pozostalym zakresie oraz zasadzil od powoda na
rzecz pozwanego kwote 1.530 zl zlotych tytulem zwrotu kosztéw sadowych oraz kwote 3.617 zl (trzy tysiace szeSéset
siedemnascie ztotych) tytulem zwrotu kosztow zastepstwa prawnego, a takze zwrocil pozwanemu kwote 70 zl tytutem
nadplaconej zaliczki na poczet opinii bieglego.

/wyrok k. 251/

W uzasadnieniu Sad Rejonowy ustalil, iz strony laczyla umowa Odpowiedzialnoéci Cywilnej Przewoznika w Ruchu
Miedzynarodowym zawarta na okres od dnia 19 marca 2014roku do 18 marca 2015 roku. Suma ubezpieczenia na
kazde zdarzenie wynosila 300.000 zl, a franszyza redukcyjna w kazdej szkodzie 300 USD, 400 USD w kazdym
przewozonym samochodzie. Do umowy zastosowanie mialy OWU OC, zgodnie z ktérymi (...) W. udzielala ochrony
ubezpieczeniowej w zakresie OC ubezpieczajacego dokonujacego przewozu przesylek zgodnie z obowigzujacymi
przepisami prawnymi dotyczacymi wykonywania miedzynarodowego transportu drogowego, na podstawie listu
przewozowego CMR, a przedmiotem ubezpieczenia byla odpowiedzialno$é ubezpieczajacego, ktora ponosi on zgodnie
z przepisami Konwencji o Umowie Miedzynarodowego Przewozu Drogowego Towaréw za szkody rzeczowe, ktore
nastapily w czasie miedzy przyjeciem przesytki do przewozu a jej wydaniem i szkody finansowe powstale w wyniku
op6znienia w dostawie — do wysokoS$ci przewoznego, zgodnie z art. 23 pkt 5 Konwencji CMR. Jak dalej ustalil Sad I
instancji powdd przyjat zlecenie transportu samochod6éw osobowych marki M. z A. do P. od (...) Spdiki z ograniczong
odpowiedzialnoécia ze S. - byl podwykonawcg przewozu. W trakcie wykonywania zlecenia doszto do uszkodzenia
jednego samochodu na terenie siedziby (...) Sp. z 0.0. w S.. Zgodnie z klasyfikacja szkdd producenta pojazdéw marki
M. zakres uszkodzen kwalifikuje pojazd do zZlomowania bez mozliwosci odzyskania jakiejkolwiek czeSci z pojazdu.
Roszczenie z tytulu szkody calkowitej wyniosto 10.190,09 Euro. Wedlug dalszych ustalen Sadu I instancji, kwota ta
zostala potracona z nalezno$ciami wynikajacymi z weze$niejszych faktur. Powod nie mial zadnego wplywu na to, co
stanie sie z tym autem. Nie mogt go odkupic, nie moégl wykonywac zadnego demontazu. Pozwany przyznal powodowi
odszkodowanie w wysoko$ci 3.746,17 zl. Naprawa tego typu uszkodzenia jest zgodna z technologia producenta i
mozliwa. Wysoko§¢ kosztow naprawy pojazdu wynosi 7.624,09 zt brutto. Warto$é rynkowa pojazdu przed szkoda
wynosi 78.200 zl brutto, za$ warto$é rynkowa nieuszkodzonych czeéci, ktore mogly zosta¢ powtérnie wykorzystane,
zakladajac ze podmiot jest stacja demontazu pojazdéw wynosi 78.200 zl brutto.

Sad Rejonowy podzielil stanowisko pozwanego, ze wysoko§¢ odszkodowania, ktéra zostal obcigzony powod nie
zostala nalezycie wykazana. Znacznie przekracza ona wysoko$¢ kosztow naprawy, jest natomiast mniejsza od wartosci
pojazdu. Sad Rejonowy wskazal, ze powdd nie powinien byt sie zgodzié¢ z decyzja swojego kontrahenta o kompensacie
jego zobowigzan wobec powoda z tytulu wykonanych przewozow z kwotg 10.190,09 Euro. W ocenie Sadu I instancji
powod odpowiadat z tytulu zaistnialej szkody do wysokosci kosztéw naprawy, tj. jedynie do kwoty 7.624,09 z}
brutto. Ponadto w § 12 ust. 2 OWU zastrzezono, ze ubezpieczajacy nie moze bez pisemnej zgody pozwanego
przyjat na siebie odpowiedzialnoéci za szkode, zaspokaja¢ roszczen oséb poszkodowanych lub udziela¢ obietnicy
zaplacenia odszkodowania. W konsekwencji powyzszego Sad Rejonowy stwierdzil, ze pozwany stusznie przyjal w
toku postepowania likwidacyjnego, ze wysoko$¢ odszkodowania réwna sie kosztom naprawy netto, pomniejszonych
o przewidziang w polisie franszyze redukcyjna wynoszaca 400 USD w kazdym przewozonym samochodzie. W oparciu
o wyliczenia bieglego Sad Rejonowy wskazal, ze rdznica kosztéw naprawy netto (6.198,45 zl) pomniejszonych o kwote
franszyzy redukcyjnej (1.592,08 zl) i kwote wyplaconego juz przez pozwanego odszkodowania w wysokosci 3.746,17 zt
podlegata uwzglednieniu przez Sad wraz z odsetkami liczonymi od dnia nastepnego po dniu wydania przez pozwanego
decyzji w sprawie. W pozostalym zakresie powddztwo zostalo oddalone.



Z uwagi na fakt, ze zasadzona kwota stanowi jedynie 2,25 % dochodzonego roszczenia Sad orzekl o kosztach
na podstawie art. 100 zd. 2 k.p.c. Ponadto Sad zwrodcil pozwanemu niewykorzystana czesé zaliczki na poczet
wynagrodzenia bieglego.

/uzasadnienie k. 258-268/

Apelacje od powyzszego wyroku zlozyl powdd w czeSci dotyczacej pkt 1 wyroku ponad kwote 860,20 zt wraz z
ustawowymi odsetkami od 20 listopada 2015 roku do 31 grudnia 2015 roku i ustawowymi odsetkami za op6Znienie
od 1 stycznia 2016 roku do dnia zaplaty, pkt 2, 3 i 4 w caloSci. Strona powodowa zarzucila rozstrzygnieciu Sadu
Rejonowego:

1. naruszenie przepisOw prawa materialnego: art. 805 i §2 pkt 1 k.c. w zw. z art. 822 §1 k.c. w zw. z art. 25 CMR
poprzez jego bledna wykladnie, poniewaz Sad Rejonowy w Kaliszu blednie ustalil, iz naprawa uszkodzonego pojazdu
byla mozliwa w sytuacji gdy z wytycznych producenta pojazdu wskazanymi przez M. (...).V. uszkodzenia tego typu,
ktére mialy miejsce w przedmiotowej szkodzie s uszkodzeniami elementow konstrukeyjnych pojazdu, co implikuje
niedopuszczenie pojazdu do obrotu i wymaga kasacji pojazdu;

2. naruszenie przepisOw postepowania: art. 233 §1 k.p.c. poprzez dowolng, a nie swobodna ocene materialu
dowodowego zgromadzonego w toku postepowania sadowego, a w konsekwencji ustaleniach faktycznych przyjetych
za podstawe skarzonego orzeczenia, majacy wplyw na jego tres¢ polegajacy na:

a) wadliwej interpretacji wnioskow opinii bieglego w oderwaniu z wytycznymi producenta pojazdu, ktére jako
kluczowe i pierwszorzedne mialy znaczenie przy zakwalifikowaniu pojazdu do kasacji, a nie uniemozliwiajacymi jego
naprawe;

b) wybidrczym potraktowaniu materialu dowodowego i pominieciu okolicznosci, iz nieuszkodzone czeéci pojazdu
mogly zosta¢ powtornie wykorzystane lub sprzedane jako czes$ci zamienne, a calkowita kasacja uszkodzonego pojazdu
w takich okoliczno$ciach jest calkowicie nieuzasadniona;

¢) wybiérczym potraktowaniu materialu dowodowego i blednym stwierdzeniu przez Sad pierwszej instancji jakoby
naprawa uszkodzonego pojazdu byla mozliwa, w sytuacji gdy zgodnie z klasyfikacja szkdd producenta pojazdu marki
M. zakres uszkodzen kwalifikuje pojazd do ztomowania bez mozliwo$ci odzyskania jakiejkolwiek czeSci z pojazdu;

d) blednym stwierdzeniu przez Sad pierwszej instancji jakoby wysoko$¢ odszkodowania nie zostala nalezycie
wykazana przez powoda.

Podnoszac powyzsze zarzuty pozwany wniost o zmiane rozstrzygniecia poprzez zasadzenie na rzecz powoda dalszej
kwoty 37.361,12 zl wraz z ustawowymi odsetkami od 20 listopada 2015 roku do 31 grudnia 2015 roku i ustawowymi
odsetkami za op6znienie od 1 stycznia 2016 roku do dnia zaplaty oraz zwrot kosztow procesu za obie instancje.

/apelacja k. 275-278/

W odpowiedzi na apelacje pozwany wniost o oddalenie apelacji w caloéci oraz o zasadzenie od pozwanego na rzecz
powoda kosztow postepowania odwolawczego wedlug norm przepisanych.

/odpowiedz na apelacje k. 288-290/
Sad Okregowy, Sqad Gospodarczy zwazyl, co nastepuje:

Apelacja powoda podlegala odrzuceniu w zakresie zaskarzenia pkt 1 oraz pkt 4 wyroku. W pozostalym zakresie okazala
sie zasadna i prowadzita do zmiany wyroku w punktach 21 3.



Podstawy odrzucenia apelacji w odniesieniu do punktéw 11i 4 byly odmienne. Rozstrzygniecie zawarte w pkt 1 wyroku
bylo rozstrzygnieciem korzystnym dla powoda, bowiem Sad Rejonowy w Kaliszu zasadzil od pozwanego na rzecz
powoda kwote 860,20 zl z ustawowymi odsetkami od dnia 20 listopada 2015 roku do dnia 31 grudnia 2015 roku i
z ustawowymi odsetkami za op6Znienie od dnia 1 stycznia 2016 roku do dnia zaplaty. Sad Okregowy odrzucil zatem
apelacje od rozstrzygniecia zawartego w pkt 1 wyroku jako niedopuszczalng, z uwagi na brak interesu prawnego
(gravamen) w zaskarzeniu tego orzeczenia. Odrzuceniu podlegala takze apelacja w zakresie zaskarzenia pkt 4 wyroku,
wktorym Sad I instancji zwrocil pozwanemu kwote 770 z} tytulem nadplaconej zaliczki na poczet opinii biegltego. Nalezy
zauwazy¢, iz powod nie jest adresatem rozstrzygniecia z pkt 4 wyroku, a wiec apelacje od tej czeéci wyroku zlozong
przez strone, ktoérej ono nie dotyczy rowniez nalezalo odrzucic.

Podniesione przez skarzacego zarzuty, obejmujace zaré6wno naruszenie przepisOw postepowania, jak i przepiséw
prawa materialnego, koncentrujg sie w istocie wokot prawidtowoéci dokonanej przez Sad I instancji oceny materiatu
dowodowego. Poczynione przez Sad pierwszej instancji ustalenia faktyczne maja oparcie w dowodach znajdujacych
sie w aktach sprawy i Sad Okregowy przyjmuje je za wlasne.

Przytoczone w pozwie okolicznoSci faktyczne wskazuja na to, ze powodd wywodzi swoje roszczenie z laczacej strony
umowy ubezpieczenia OdpowiedzialnoSci Cywilnej Przewoznika w Ruchu Miedzynarodowym (Polisa Nr (...)), w
zwiazku ze szkodg powstala w dniu 19 lipca 2014 roku, ktéra nastapila w czasie przewozu realizowanego przez powoda,
jako przewoznika.

Artykut 4 Konwencji CMR stanowi, ze list przewozowy jest dowodem zawarcia umowy przewozu; brak,
nieprawidlowos$é lub utrata listu przewozowego nie wplywa na istnienie ani na wazno$¢ umowy przewozu, ktéra mimo
to podlega przepisom tej Konwencji. Ponadto umowa przewozu podlegajaca Konwencji ma niewatpliwie charakter
konsensualny i do jej zawarcia nie jest potrzebne ani wystawienie listu przewozowego, ani przyjecie towaru przez
przewoznika. Do zawarcia umowy na gruncie konwencji CMR wystarczajace jest zlozenie zgodnych o$wiadczen woli
przez obie strony tej umowy — nadawce i przewoznika, obejmujacych warunki przedmiotowo istotne (essentialia
negotii) tej umowy. Artykul 6 Konwencji CMR wymienia natomiast dane, ktére powinny (m.in. nazwisko/nazwe i
adres odbiorcy) lub moga by¢ zawarte w li$cie przewozowym, a art. 9 okreéla blizej jego funkcje dowodowa, stanowiac,
ze w braku przeciwnego dowodu list przewozowy stanowi dowod zawarcia umowy, warunkdw umowy oraz przyjecia
towaru przez przewoznika. Przytoczone powyzej unormowania $wiadcza w ocenie Sadu Okregowego o tym, ze list
przewozowy nie jest wylacznym dowodem zawarcia umowy przewozu. W rozpoznawanej sprawie w §wietle tresci listu
przewozowego, status przewoznika posiadat (...) Spoélka z ograniczona odpowiedzialnoécia w S.. Nie ulega jednak
watpliwosci, iz ww. przewoznik postugiwal sie powodem przy wykonaniu niniejszego przewozu jako podwykonawcg.

Przewoz z udzialem podwykonawcy polega na zawarciu przez przewoznika, ktory przyjal na siebie zobowigzanie do
przemieszczenia przesylki, kolejnej umowy przewozu z innym przewoznikiem i powierzeniu mu na tej podstawie
przewiezienia przesylki na caloSci (z reguly) lub czesci trasy przewozu. Umowa ta w $wietle konwencji CMR jest
samodzielng umowa przewozu, odrebna w stosunku do pierwotnie zawartej umowy przewozu. Przewoznik, ktory
faktycznie wykonuje przewoz czyni to na podstawie umowy zawartej z przewoznikiem, ktéry zawart umowe o przewoz
z nadawca i nie staje sie strong tej ostatniej umowy, jak w przypadku przewozu sukcesywnego (por. R. Adamus,
Konwencja CMR w orzecznictwie sadow polskich, LEX). W takiej sytuacji kazda z zawartych umoéw przewozu — w tym
umoéw zawartych pomiedzy przewoznikami — rzadzi sie ogélnymi zasadami.

W przedmiotowej sprawie nie bylo kwestionowane, iz sporny stosunek prawny podlegal ocenie wedlug regulacji
Konwencji CMR. Przenoszac powyzsze rozwazania na grunt niniejszej sprawy nalezy wskazac, iz przewoz pojazdow
M. z A. do S. realizowany byt przez powoda na zlecenie (...) Spolki z ograniczona odpowiedzialno$cia w S.. Swiadezy
o tym m.in. fakt zlozenia przez (...) Spblke z ograniczona odpowiedzialnoScia w S. reklamacji z dnia 2 lipca 2015
roku wobec powoda oraz obcigzenia powoda przez ww. podmiot na mocy noty ksiegowej (...) z dnia 20 lipca 2015
roku kwotg 10.190,09 Euro. Bezsprzecznie rowniez zachowanie pozwanego w toku postepowania likwidacyjnego, a
nastepnie przyznanie powodowi na mocy decyzji z dn. 19 lipca 2014 roku odszkodowania w kwocie 3.746,17 zt Swiadczy
o fakcie, iz spornego przewozu dokonal powo6d. Powyzsze okolicznosci zostaly takze potwierdzone przez pracownika



powoda R. K., ktéry dokonywal ww. przewozu pojazdéw M. z A. do S.. Swiadek wyjasnil tez szczegdlowo okolicznoéci
dotyczace przedmiotowego zdarzenia. Zeznania $wiadka znalazly rowniez swoje potwierdzenie w o§wiadczeniu, ktére
zostalo przez niego zlozone w dniu 4 sierpnia 2014 roku (k. 46). Takze powod w swoich zeznaniach potwierdzil,
ze byl podwykonawca ww. przewozu. Wobec powyzszego nie budzilo watpliwoSci, iz niezaleznie od faktu, ze powdd
nie zostal ujawniony w liScie przewozowym to laczyla go z (...) Spdlka z ograniczong odpowiedzialnoScia w S.
umowa podwykonawstwa i to powdd realizowal omawiany przewo6z. Na marginesie wskazaé nalezy, iz niezasadnie
pozwany powolywal sie na art. 4 ust. 1 pkt 2 OWU stosownie, do ktoérego udzielal on ochrony ubezpieczeniowej w
zakresie OC ubezpieczajacego, dokonujgcego przewozu przesylek wylacznie na podstawie listu przewozowego CMR,
w ktérym zamieszczone sa dane ubezpieczajacego w postaci nazwy (nazwiska) i adresu. Sad Okregowy uznal, ze skoro
przewozu tego dokonal powdd, co zostalo wykazane zgodnie z przepisami Konwencji CMR za pomoca innych §rodkéw
dowodowych, niz list przewozowy, to przewoz ten byl objety ochrong ubezpieczeniowa pozwanego.

Konwencja regulujac w przepisach art. 17 ust. 1 zakres odpowiedzialno$ci przewoznika za caltkowite lub cze$ciowe
zaginiecie i uszkodzenie towaru oraz opdznienie dostawy, w ogble nie postuguje sie terminem szkoda, wskazujac
jedynie na ww. formy szkody. Pojecie szkody pojawia sie jednak w dalszych przepisach (art. 17 ust. 5, art. 18 ust.
2, art. 22 ust. 2, art. 23 ust. 5, art. 26 ust. 2, art. 29 Konwencji CMR). Nie jest ono zatem obojetne z punktu
widzenia wyktadni postanowien Konwencji CMR. Dotyczy zaré6wno szkdéd zaistnialych bezposrednio w towarze,
jak i nastepstw op6Znienia, czy tez innych przypadkéw niewykonania lub nienalezytego wykonania zobowiazania
przewoznika. W praktyce transportowej i nauce prawa cywilnego, poSwieconej zagadnieniom transportowym,
mowi sie czasem o szkodzie transportowej i pojecie to odnosi sie do szkéd majatkowych, przybierajacych postaé
calkowitego lub czeSciowego zaginiecia oraz uszkodzenia towaru. Konkludujac nalezy zatem stwierdzi¢, ze pojecie
szkody, bedacej nastepstwem niewykonania lub nienalezytego wykonania zobowigzania przez miedzynarodowego
przewoznika drogowego nalezy ocenia¢ autonomicznie, w oderwaniu od przepiséow krajowego prawa cywilnego.
Szkoda na gruncie Konwencji CMR jest wobec powyzszego kazdy uszczerbek w dobrach chronionych przez prawo. W
zakresie odpowiedzialno$ci przewoznika za szkody powstale przy przewozie przesylek mamy do czynienia wylacznie
ze szkodami majatkowymi. Nalezy rozumieé przez to, ze chodzi o uszczerbek, ktory dotyczy bezposrednio doébr i
intereséw poszkodowanego, bez zwiazku z jego osoba i ktérego wartos¢ da sie ustali¢c w ekonomicznym mierniku,
jakim jest pieniadz. Uszkodzenie za§ moze dotyczy¢ caloéci przewozonego towaru lub jego czesci. Z punktu widzenia
kryterium stopnia utraty wartoéci wyr6zni¢ mozna zniszczenie towaru (konwencja sie jednak tym terminem nie
postuguje), jako jego kwalifikowane, stuprocentowe uszkodzenie, ktoére czyni towar calkowicie niezdatnym ani do
naprawy, ani do normalnego uzytku, w tym obrotu handlowego.

Podsumowujac ten etap rozwazan, powdd byt na gruncie Konwencji CMR podmiotem odpowiedzialnym za
szkode. W tym kontekScie, uszkodzenie pojazdu M. (...) nalezalo uznaé¢ za wypadek ubezpieczeniowy a zatem
odszkodowanie, jakie potracono mu z wynagrodzenia miesiecznego za serie przewozow, miato charakter §wiadczenia
odszkodowawczego w ramach ubezpieczenia przewoznikéw. Co do zasady zatem, za te kategorie $wiadczen
odpowiedzialno$¢ w ramach zawartej umowy ubezpieczenia - za powoda - ponosit pozwany.

Nastepnie nalezy odnie$é sie do zasad ustalania wysokoSci szkody na gruncie Konwencji CMR. Zgodnie z art. 23 ust.
1 Konwencji CMR, gdy przewoznik obowigzany jest zaplaci¢ odszkodowanie za calkowite lub czeSciowe zaginiecie
towaru, odszkodowanie to oblicza sie wedlug wartoSci towaru w miejscu i w okresie przyjecia go do przewozu.
Odszkodowanie to okre$la sie wedlug ceny gieldowej, a w razie jej braku wedlug biezgcej ceny rynkowej, a gdy brak
ceny jednej i drugiej — wedlug zwyklej warto$ci towaréw tego samego rodzaju i jakoéci (art. 23 ust. 2). Zgodnie za$
z art. 25 ust. 1 Konwencji CMR w razie uszkodzenia przesylki przewoznik placi kwote, o ktéra obnizyla sie wartosé
towaru, obliczong wedlug wartoéci towaru ustalonej zgodnie z artykulem 23, ust. 1, 2 i 4. Postanowienie art. 23 ust.
2 Konwencji CMR, okreslajace kryteria ustalenia warto$ci towaru, nie pozostawia watpliwoSci, ze przy ustalaniu tej
warto$ci musi by¢ zachowana kolejno$é kryteriéw z niego wynikajaca. Chodzi zatem o warto$é towaru z miejsca i czasu
przyjecia go do przewozu, okre§long wedtug ceny gieldowej lub w razie jej braku wedlug biezacej ceny rynkowej, a w

braku jednej i drugiej — wedlug zwyklej warto$ci towaru tego samego rodzaju i jako$ci. Ustalajac wysoko$é §wiadczenia
odszkodowawczego, nalezy wzig¢ pod uwage proporcjonalny zwrot przewoznego, cla i innych kosztéw zwigzanych



z przewozem, o ktérych mowa w art. 23 ust. 4 Konwencji CMR, do ktérego odsyla art. 25 ust. 1 Konwencji CMR, a
takze ustali¢, czy dokonano deklaracji warto$ci towaru (art. 24 CMR) lub kwoty szczeg6lnego interesu w dostawie (art.
26 Konwencji CMR), oraz czy nie zachodza przestanki do zastosowania postanowienia art. 29 Konwencji CMR. (D.
Ambrozuk, Komentarz do art. 25 konwencji o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towaré6w CMR, LEX).

Wobec powyzszego nalezy zauwazy¢, ze rowniez wysoko$¢ odszkodowania ustalana jest na podstawie szczegdlnych,
w stosunku do ogolnie obowigzujacych na gruncie prawa cywilnego, regul. W doktrynie podkresla sie natomiast,
ze dowod na okoliczno§¢é wysokoSci szkody mozna przeprowadzié wszelkimi prawnie dopuszczalnymi $§rodkami
dowodowymi, w tym fakturami, rachunkami czy dokumentami handlowymi (tak tez K. Wesolowski, Umowa
miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw na podstawie CMR, Wolters Kluwer Polska, Warszawa 2013, s.
521-522). W ramach tych szczegblnych regul, konwencja unormowala m.in. problematyke czasu i miejsca, ktore sa
miarodajne dla ustalenia warto$ci towaru, kwotowych limitéw wysokosSci odszkodowania, obowigzku zwrotu kosztow
zwigzanych z przewozem, deklaracji wartoSci towaru i kwoty specjalnego interesu w dostawie. Zasady dotyczace
ustalenia wysokoSci odszkodowania za szkody w towarze i op6znienie w dostawie, podobnie jak postanowienia
dotyczace zasad (granic) odpowiedzialno$ci z tego tytulu, cho¢ z zalozenia dotycza odpowiedzialnoéci kontraktowe;j,
odnosza sie takze do przypadkéw odpowiedzialnos$ci pozaumownej przewoznika, pracownikéw i wszystkich innych
os6b, do ktérych ustlug przewoznik odwolat sie w celu wykonania przewozu, w tym takze podwykonawcow.
Oprocz norm dotyczacych ustalenia wysoko$ci samego odszkodowania, przepisy Konwencji w inny jeszcze sposob
ograniczaja zakres obowiazku odszkodowawczego przewoznika, w poréwnaniu do og6lnych zasad odpowiedzialnosci
odszkodowawczej. Chodzi tu w pierwszej kolejnoSci o postanowienia wskazujace na miejsce i okres przyjecia towaru
do przewozu jako miarodajne dla ustalenia wartoéci towaru, bedacej podstawa ustalenia wysokoSci odszkodowania.
Poniewaz towar z reguly ma wieksza warto$¢ w miejscu przeznaczenia niz w miejscu nadania do przewozu, a
wystepujace procesy inflacyjne powoduja wzrost warto$ci towaru z biegiem czasu (oczywiscie nie musi to mie¢ miejsca
w kazdym przypadku), regulacja ta jest rOwniez wyrazem ograniczenia obowigzku odszkodowawczego przewoznika.
Przyjmuje sie, ze wszystkie te ograniczenia stuzg przede wszystkim mozliwoéci oceny ryzyka podejmowanego przez
przewoznika przy zawieraniu umowy przewozu i ochrony jego przedsiebiorstwa. Sa konsekwencjg traktowania
przewozu jako wspoblnego przedsiewziecia z podzielonym ryzykiem pomiedzy jego uczestnikami. Pozwalaja takze na
efektywne ubezpieczenie tych ryzyk m.in. w postaci ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej przewoznika.

Nalezy zauwazy¢, ze kazda konwencja miedzynarodowa tworzy swoisty mikrosystem. Fakt ten moze budzi¢ pewien
opbér wobec traktowania regulacji w niej zawartej jako wyjatku od zasad wynikajacych z prawa wewnetrznego.
Brak jest bowiem w konwencyjnym prawie cywilnym ogdlnych zasad ustalania wysokoéci odszkodowania. Nie
bez znaczenia jest tu tez okoliczno$¢, ze systemy poszczegdélnych panstw, nawet pochodzacych z tego samego
kregu kulturowego, nie reguluja w jednolity sposéb zasad ustalania wysoko$ci odszkodowania. W szczegblnoSci,
zasada pelnego odszkodowania nie jest jednolicie przyjmowana w poszczeg6lnych systemach prawnych. Stad tez,
traktowanie przepiséw konwencji CMR, dotyczacych ustalenia wysoko$ci odszkodowania, jako wyjatku od zasady,
czyni problematycznym precyzyjne sformulowanie samej zasady. Zasada pelnego odszkodowania w kazdym systemie
prawnym doznaje pewnych, réznie sformulowanych, ograniczen. TrudnoSci te, jak i wspomniana wyzej koncepcja
traktowania konwencji miedzynarodowej jako mikrosystemu, nie zmieniaja jednak faktu przynaleznoéci przepisow
konwencji CMR, z merytorycznego punktu widzenia, do galezi prawa cywilnego. Musza byé¢ zatem stosowane w
szerszym konteks$cie, wyznaczonym przez prawo cywilne. Cho¢ przepisy poszczegdlnych systeméw prawnych w rozny
sposéb reguluja zasady ustalenia wysoko$ci odszkodowania, pelne odszkodowanie, pozostaje zasada, cho¢ roznie
uksztaltowang. Zasada pelnego odszkodowania jest rowniez dyrektywa dla Sadu, co do sposobu ustalenia wysoko$ci
odszkodowania.

Warto$¢é pojazdu M., a tym samym wysoko$¢ szkody, powinna zosta¢ w niniejszej sprawie udowodniona przez osobe
uprawniong. W celu jej wykazania osoba uprawniona moze postuzy¢ sie wszelkimi prawnie dopuszczalnymi §rodkami
dowodowymi. Konwencja CMR nie dokonuje gradacji $rodkow dowodowych. Wbrew zarzutom pozwanego zdaniem
Sadu powod wykazal wysoko$¢ poniesionej szkody oraz odpowiednio ja udokumentowal, a sposéb wyliczenia szkody
nie narusza przepisu art. 25 Konwencji CMR. Na okoliczno$¢ ta powod przedlozyl w szczegblnosci pismo z M.



(...).V., w ktérym producent pojazdu poinformowal, ze szkoda zostanie rozliczona jako szkoda catkowita, a takze
o$wiadczenie z dnia 10 sierpnia 2015 roku zlozone przez (...) Sp. z 0.0. w S. wobec powoda dotyczace kompensaty
wzajemnych zobowigzan. Powod przedstawil takze zaswiadczenie, iz czynnoSci zZtomowania uszkodzonego pojazdu
zostaly wykonane. Przebieg zlomowania dokumentuje rowniez zestawienie fotografii zalaczonych do pozwu. Jak
zostanie ponizej wykazane, taki sposéb zagospodarowania uszkodzonego pojazdu mial na celu zmniejszenie szkody,
za$ sugerowane przez pozwanego klasyczne sposoby jej zmniejszenia, ze wzgledu na specyfike uszkodzonego mienia
nie prowadzilyby do zmniejszenia zakresu szkody. W istocie bowiem nie mozna pojazdu, ktéry nie zostal wprowadzony
do obrotu na unijnym obszarze celnym utozsamia¢ z pojazdem znajdujacym sie w obrocie. Okoliczno$¢ ta catkowicie
umknela tak powodowi, jak i Sadowi I instancji, co skutkowalo zogniskowaniem sie sporu wobec okolicznosci
nieistotnych, za§ pominieciem rozwazan prawnych w zakresie statusu rzeczy uszkodzone;j.

Apelujacy, na réoznych polach wskazywal na naruszenie art. 233 § 1 k.p.c., koncentrujac sie na wybidrczej analizie
opinii bieglego. Pozwany w odpowiedzi na apelacje wytknal za$, ze biegly wykroczyl poza zakres tezy dowodowej
i ustalenia pominiete przez Sad nie nalezy do kompetencji bieglego. Sporzadzona opinia biegltego sadowego, ktory
oszacowal warto$¢ rynkowa pojazdu przed szkoda na kwote 78.200 zlotych a takze ustalil, ze pojazd zgodnie z
wytycznymi producenta podlegal naprawie zostala sporzadzona na wniosek pozwanego i zgodnie z zakres§long przezen
teza. Przydatno$c tej opinii dla ustalen faktycznych w sprawie jest jednak niewielka.

Odnoszac sie do zarzutu skarzacego dotyczacego oceny dokonanej przez Sad Rejonowy w Kaliszu, iz nieuszkodzone
czedci pojazdu mogly zostaé powtornie wykorzystane lub sprzedane jako czeéci zamienne, a calkowita kasacja
uszkodzonego pojazdu w takich okolicznoSciach jest calkowicie nieuzasadniona wskazaé nalezy, ze Sad Okregowy
przyjal w oparciu o obowigzujace przepisy prawa, ze kwestia ewentualnego odzysku i sprzedazy nieuszkodzonych
podzespolow i czeéci pojazdu jest ograniczona umowami pomiedzy producentem a jego przedstawicielami w
krajach czlonkowskich UE. Podmiot, ktory nie jest stacja demontazu pojazddéw nie ma bowiem uprawnien do jego
dokonania. Demontaz pojazdu w celu odsprzedazy cze$ci jest zatem ograniczony podmiotowo. Nadto, demontaz jest
ograniczony przedmiotowo - jezeli stacja demontazu zakupila pojazd w calosci do jego demontazu i sprzedazy
zdemontowanych cze$ci i podzespoléw pojazdu. Inny podmiot, w tym dealer marki fabrycznej moze jedynie zakupiony
pojazd odsprzeda¢ w caloéci. Ze wzgledu na umowy dealerskie, autoryzowany dealer i serwis naprawczy maja
obowiazek zakupu czesci oryginalnych od ich dystrybutora na Europe i nie moze sam pozyskiwac czeéci w celu ich
montazu. Podejécie zastosowane przez pozwanego, ze czeSci da sie wymontowac i odzyskaé byloby zatem trafne
w odniesieniu do pojazdéw wieloletnich, uzywanych, od ktéorych przy pierwszej odsprzedazy na terytorium UE
odprowadzono daniny fiskalne. W odniesieniu do pojazdéw nowych, niewprowadzonych do obrotu takiej mozliwo$ci
nie tylko nie ma pod wzgledem prawnym ale ze wzgledu na daniny publiczne — dzialanie takie byloby ekonomicznie
nieoplacalne.

Podstawowg trudno$¢ stanowi réwniez okreSlenie warto$ci nieuszkodzonych czeSci pojazdu, bowiem zalezy to
od sposobu sprzedazy tych czeSci. Biegly — zastrzegajac ze nie jest pewien formulowanego wniosku — podal, ze
warto$¢ czeSci zamiennych jest rowna warto$ci zmontowanego samochodu, bowiem czesci ze wzgledéw prawnych
nie moga zosta¢ wymontowane i sta¢ sie przedmiotem odrebnego obrotu. Powyzsze okoliczno$ci pozostajg jednak
bez znaczenia dla rozstrzygniecia niniejszej sprawy z uwagi na fakt, ze zgodnie z wytycznymi producenta pojazdu
uszkodzenia, ktérych doznal pojazd sg uszkodzeniami elementéw konstrukcyjnych nadwozia pojazdu, co z kolei
implikuje niedopuszczeniem pojazdu do obrotu i kasacje pojazdu. Pozwany co prawda w zakresie tym powolywal
sie na zapisy zawarte w §13 ust. 6 OWU zgodnie z ktérymi wysoko$¢ szkody rzeczowej zostaje pomniejszona o
warto$¢ pozostalo$ci po zniszczonym lub uszkodzonym towarze, ktére moga by¢ przeznaczone do dalszego uzytku,
przerdbki lub sprzedazy. Nie ulega jednak watpliwosci, ze decyzja o dopuszczeniu danego pojazdu na rynek nalezy
do producenta pojazdu. Trzeba takze wzia¢ pod uwage, ze wobec zakwalifikowania pojazdu do zZlomowania powo6d
nie posiadal zadnej mozliwo$ci odzyskania cze$ci zamiennych z pojazdu. W zwigzku z powyzszym do niniejszej
sprawy zastosowania nie mialy ww. postanowienia OWU. Na marginesie jedynie nalezy zauwazy¢, ze powdd w toku
postepowania likwidacyjnego zwracal sie droga e-mail do pozwanego, proszac o szersze wspoldzialanie w zakresie
ustalen producenta co do szkody catkowitej. Powod wskazywal, ze istnieje mozliwo$¢ odkupienia uszkodzonego



pojazdu, ale producent odmoéwil innych rozwiagzan niz kasacja. Przy czym decyzja producenta nie byla arbitralna, jak
moze sie pozornie wydawacé, ale zostala oparta na rachunku ekonomicznym. Fakt bowiem, ze uszkodzenie dawatlo sie
naprawic zgodnie z wytycznymi producenta marki mialby znaczenie, gdyby nie chodzilo o pojazd przed jego nabyciem
wewnatrzwspdélnotowym.

Biegly mylil sie réwniez calkowicie dokonujac wyliczenia warto$ci potencjalnego zysku, jaki powod mogl uzyskac,
gdyby mogl nabyé¢ od producenta uszkodzony pojazd i odsprzedaé go nastepnie nawet w stanie uszkodzonym. Ten
rzekomy zysk nie istnial i opinia bieglego dotknieta jest istotnym bledem. Biegly wyliczal bowiem warto$¢ pojazdu
w stanie uszkodzonym, ale z pomocg programéw kalkulacyjnych uwzgledniajacych zarejestrowane pojazdy w kraju.
Nawet zatem przy przyjeciu, ze wyliczal warto$¢ netto, to z uwzglednieniem warto$ci pojazdu, ktora objela clo i akcyze
zwigzane z wprowadzeniem pojazdu do obrotu. Od tej wartoS$ci biegly odjal warto§é wskazang przez producenta, jako
warto$¢ pojazdu oddanego do transportu, co skutkowalo wyliczeniem rzekomego ,,zysku” na szkodzie, ktéry w tym
rachunku nie byl niczym innym jak marza dealera, clem oraz akcyza, ktérej biegly nie wzial pod uwage pomijajac w
opinii aspekty fiskalne nabycia pojazdu sprowadzonego z J..

Biorgc bowiem pod uwage, ze pojazd M. byl pojazdem fabrycznie nowym, ktéry doznal uszkodzenia w trakcie
rozladunku po dostarczeniu do P. to trzeba zauwazy¢, iz nie zostal on w ogdle zarejestrowany. Oznacza to
robwniez, ze nie zostal wprowadzony do obrotu na terenie UE po imporcie z J.. W przypadku importu
samochod6w osobowych istnieje obowiazek zaplaty:

a) cla,
b) podatku VAT oraz
c) akeyzy.

Okoliczno$¢ ta umknela stronom i Sgdowi I instancji, tymczasem prawo materialne, w tym w zakresie ustalenia
wysokosci szkody, Sad odwolawczy bierze pod uwage z urzedu w zakresie zaskarzenia. Zgodnie z art. 56 ust. 1 Unijnego
Kodeksu Celnego podstawa nalezno$ci celnych przywozowych i wywozowych jest Wsp6lna Taryfa Celna. Samochody
osobowe (pozycja 8703) importowane do UE z krajow trzecich, w tym z J. obcigzone byly stawka celng w wysokosci
10% niezaleznie od pojemnoSci i rodzaju silnika oraz wieku pojazdu (strona 588 rozporzadzenia Wykonawczego
Komisji (UE) NR (...) z dnia 4 pazdziernika 2013 r., a zatem w brzemieniu obowigzujacym na date wykonywania
importu pojazdu M. (...).

Zgodnie z art. 5 ust. 1 pkt 3 ustawy z dnia 11 marca 2004 roku o podatku od towaréw i ustug (tj. Dz.U. Nr 177, poz. 1054)
opodatkowaniu podatkiem od towaréw i ustlug podlega miedzy innymi import samochodéw, ktéry opodatkowany
jest stawka podatku VAT 23%. Podatnikami podatku VAT przy imporcie samochod6w sa osoby prawne, jednostki
organizacyjne niemajgace osobowosci prawnej oraz osoby fizyczne na ktorych cigzy obowigzek uiszczenia cla.

Samochody osobowe niezarejestrowane na terytorium kraju podlegajg rowniez akcyzie, zgodnie z przepisami o ruchu
drogowym, a podatnikami akcyzy od samochodéw sa ich importerzy. Stawki podatku akcyzowego na samochody
uzaleznione sa od pojemnoéci silnika oraz wieku pojazdu. Zgodnie z art. 105 ustawy o podatku akcyzowym z dnia 6
grudnia 2008 roku (t.j. Dz.U. z 2014 r. poz. 752) stawka akcyzy na samochody osobowe wynosila w 2014

roku 18,6% podstawy opodatkowania - dla samochodéw osobowych o pojemnosci silnika powyzej 2000 cm®

oraz 3,1% podstawy opodatkowania - dla pozostalych samochodéw osobowych. Z akt niniejszej sprawy wynika, iz
sprowadzony do P. z J. pojazd M. (...) nie zostal zgloszony do procedury dopuszczenia do obrotu. Wobec powyzszego
nalezato wskaza¢, ze szkoda nie ulegla w tym zakresie powiekszeniu. Przy kwocie bazowej wartosci pojazdu 10.190,09
euro, aby mozna bylo naby¢ pojazd, chociazby w celu jego demontazu, nalezatoby najpierw uisci¢ oprocz wartosci
bazowej, warto$¢ brutto powiekszong o clo, akcyze i VAT, czyli zwiekszeniu o 51,6% ceny do kwoty 15.448,17 euro.
Nabycie takiego pojazdu w celu demontazu byloby zatem dalece nieoplacalne, nawet gdyby porozumienia bilateralne
z producentem pojazdu nie wykluczalyby innego pozyskiwania cze$ci zamiennych niz od dostawcow fabrycznych.



Z tego punktu widzenia zatem nie tyle zasadny okazal sie zarzut blednej oceny zebranego w sprawie materialu
dowodowego, co zasadnym bylo pominiecie wnioskéw opinii bieglego, ktory zwrécil w uzasadnieniu uwage na fakt,
ze problem zakresu szkody w istocie nie jest problemem faktycznym, lecz prawnym. Biegly przedstawil szacunkowe
wyliczenia zastrzegajac, ze mialyby znaczenie przy pojezdzie wczeéniej zarejestrowanym. Odnosnie takich pojazdow
mozna czyni¢ wyliczenia w programach kalkulacyjnych, zas nie ma dostepnych narzedzi do szacowania wartoéci
pojazdéw przed ich opodatkowaniem akcyza i VAT oraz wobec ktorych nie uiszczono cla. Takze ustalenie, ze pojazd
mozna naprawi¢ ma charakter pogladowy, a nie bylo to ustalenie istotne dla sprawy. Ten sam producent, ktory
wskazuje metody naprawy pojazdu uzywanego przy uszkodzeniu dachu pojazdu, nie zezwala na wprowadzenie takiego
pojazdu do sprzedazy jako nowego. Zakres uszkodzen czynil bowiem z punktu widzenia jedynego producenta pojazdu
— z rzeczy uszkodzonej, rzecz wylaczona z obrotu prawnego (res extra commercium). Nie oznacza to zZe rzecz nie ma
pewnych cech fizycznych, ktore pozwalaja na jej zbycie, naprawe, demontaz, ale ze ze wzgledu na sfere ograniczen
prawnych rzecz jest niezbywalna (podobnie, cho¢ w odniesieniu do innego rodzaju towaru — Sad Okregowy w
Szczecinie, wyrok z dnia 3 marca 2017 roku, sygn. akt VIII Ga 2/17). Skoro bowiem jedyny producent rzeczy nie
dopuszcza jej do obrotu, twierdzenie pozwanego, ze powdd przyczynil sie do zwiekszenia rozmiaru szkody jawi sie
jako calkowicie niezasadne.

Chociaz zarzuty naruszenia art. 233 § 1 k.p.c., ktorymi Sad apelacyjny jest zwigzany, byly chybione, trafnie skarzacy
wskazal na naruszenie przepis6w prawa materialnego: art. 805 i §2 pkt 1 k.c. w zw. z art. 822 §1 k.c. w zw. z art.
25 CMR poprzez jego bledna wykladnie i przyjecie dopuszczalnosci naprawy. Naprawa ta ze wzgledéow prawnych
nie byla dopuszczalna (wskazania producenta marki) oraz ze wzgledéw faktycznych nieoplacalna, bowiem nabycie
pojazdu od producenta zwiekszyloby szkode o 51,6% ceny naleznoSci publicznoprawnych. W konsekwencji, Sad I
instancji blednie wyinterpretowal postanowienie OWU zawarte w §13 ust. 6 zgodnie z ktorymi wysoko$¢ szkody
rzeczowej zostaje pomniejszona o warto$¢ pozostaloéci po zniszczonym lub uszkodzonym towarze, ktére moga byc
przeznaczone do dalszego uzytku, przerobki lub sprzedazy. Postanowienia OWU, jako element skladowy umowy
ubezpieczenia takze stanowia tre$§¢ norm prawa materialnego, zatem pomimo pominiecia wskazanego postanowienia
w treéci zarzutdéw apelacyjnych, to interpretacja § 13 ust. 6 miala kluczowe znaczenie dla ustalenia wysokoSci szkody.
Jezeli zatem z pojazdu nie mozna bylo odzyska¢ zadnej czesci, bo wymagaloby to nabycia pojazdu i poniesienia
ciezarow fiskalnych, to nie mozna bylo ani dokonac jego demontazu ani zbycie w stanie uszkodzonym, ani naprawy bez
poniesienia dalszej szkody. Postanowienie OWU zatem nie mialo zastosowania w sprawie, a w szczeg6lno$ci pozwany
nie wykazal, a to strona bierna procesu powolala sie na to wylaczenie odpowiedzialnosci, by istniala prawna mozliwoéc
zagospodarowania pozostalo$ci pojazdu. Podsumowujac, Sad I instancji mylnie zinterpretowal postanowienia OWU i
w sposob automatyczny oparl sie na wyliczeniach bieglego, ktore zostaly dokonane tylko w celu udzielenia odpowiedzi
na zakreslona przez pozwanego teze, a ktore nie byly zwigzane z istota sporu. Na marginesie, trudno zgodzi¢ sie z
pozwanym, Ze biegly wykroczyl poza zakres opinii. Biegly w obszernym wstepie zwrocil jedynie uwage na wyjatkowosc
sytuacji i jej zlozony charakter prawny, niepozwalajacy szkody w rzeczy niewprowadzonej do obrotu sprowadzaé do
tego samego sylogizmu co przy szkodach w pojazdach uzywanych.

Przepis art. 23 ust. 1 Konwencji z 19 maja 1956 r. o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw (CMR)
w zaden sposob nie wskazuje waluty, w jakiej ma zosta¢ okreslone odszkodowanie - z powolanego artykulu wynika
jedynie, ze relewantna dla ustalenia wysoko$ci odszkodowania jest warto$¢ towaru w miejscu i okresie przyjecia
towaru do przewozu. Kwestia waluty odszkodowania - jako nieunormowana w Konwencji CMR - podlega wiec
regulacji prawa wewnetrznego. Skoro za$ nota obcigzeniowa wystawiona byta w walucie euro, powod za$ przeliczyt
swoja szkode na zlotowki, zas samo przeliczenie nie byto kwestionowane, pozwany odpowiadal za roszczenie, jakie
potracono powodowi przy zastosowaniu jednak franszyzy redukcyjnej 400 USD, roéwniez po przeliczeniu na zlotowki.

Z przedstawionych przyczyn Sad Okregowy na podstawie art. 386 § 1 k.p.c. zmienil zaskarzony wyrok w punkcie 2 i
w miejsce orzeczenia Sadu I instancji oddalajacego powddztwo, zasadzil dodatkowo kwote 37.361,12 z} z odsetkami
ustawowymi od dnia 20 listopada 2015 roku do dnia 31 grudnia 2015 roku i odsetkami ustawowymi za op6znienie
od dnia 1 stycznia 2016 roku do dnia zaplaty. W zakresie rozstrzygniecia o odsetkach Sad Okregowy orzekl w
oparciu o przepisy kodeksu cywilnego, a nie Konwencji CMR, co od poczatku procesu postulowal pozwany. Orzekajac



reformatoryjnie, Sad II instancji ma obowiazek zbada¢ wszystkie przestanki roszczenia. Sad Rejonowy nie odniost
sie w uzasadnieniu do spornej kwestii wysokosci odsetek na gruncie przedmiotowej sprawy. Pozwany wskazywal,
ze art 27 ust. 1 Konwencji CMR ustanawia sztywng stope odsetek (5 % rocznie) od odszkodowania, a zatem
odszkodowanie powinno byé¢ wyliczone przy zachowaniu pierwotnego charakteru zobowigzania odsetkowego. W
ocenie Sadu Okregowego jednak takie ujecie bylo bledne. Spér pomiedzy stronami rozgorzal na gruncie $wiadczenia
pozwanego z umowy ubezpieczenia majatkowego, a nie z tytulu §wiadczenia przewozowego. Przepis art. 27 Konwencji
CMR ustanawia sztywna stope odsetek (5 % rocznie) od odszkodowania, ale przystugujacego osobie uprawnionej,
ktéra na gruncie Konwencji moze byé jedynie nadawca lub odbiorca. Przepis ten nie rozcigga sie na ubezpieczyciela
dochodzacego roszczenia regresowego, ani na ubezpieczonego dochodzacego odszkodowania od zakladu ubezpieczen.
Od chwili poniesienia szkody przez ubezpieczonego lub jej zaspokojenia, jego roszczenie odszkodowawcze uzyskuje
byt samodzielny. Konwencja zatem, jak wskazano to juz powyzej, reguluje relacje prawne pomiedzy uczestnikami
przewozu, nie za$ pomiedzy nimi a zakladem ubezpieczen. Podstawa roszczenia odsetkowego powoda byl zatem art.
4818 1k.c., chociaz powod wzgledem glownego przewoznika odpowiadalby za op6Znienie w zaplacie odszkodowania w
oparciu o art. 277 ust. 1 Konwencji CMR. Podobne stanowisko zaprezentowaly Sad Apelacyjny w Warszawie w wyroku z
dnia 27 marca 2018 roku, sygn. akt VII AGa 839/18 oraz Sad Apelacyjny w Krakowie w wyroku z dnia 28 sierpnia 2013
roku, sygn. akt I ACa 705/13. Pierwsze z powolanych orzeczen dotyczy roszczenia regresowego zakladu ubezpieczen,
ktoéry wyplacil odszkodowanie, drugi zas roszczenia o zaplate odszkodowania przeciwko zakladowi ubezpieczen. Przy
czym w obu wyrokach w sposob sp6jny ograniczono zakres zastosowania art. 27 ust. 1 Konwencji CMR jedynie do
roszczen o odszkodowania z umowy przewozu.

O kosztach postepowania przed Sadem I instancji Sad orzekl na podstawie art. 98 § 1 k.p.c. Koszty te w calosci winien
ponie$¢ pozwany. Na koszty powoda zlozyla sie oplata od pozwu 1912 zt , oplata skarbowa od pelnomocnictwa 17 zl
oraz wynagrodzenie pelnomocnika strony 3.600 zlotych. Zatem punkt 3 wyroku Sadu Rejonowego podlegal zmianie
i zasadzeniu od pozwanego na rzecz powoda kwoty 5.529 zlotych.

O kosztach postepowania apelacyjnego orzeczono w punkcie II wyroku, na podstawie art. 98 § 1 k.p.c. w zw. z art.
391 § 1 k.p.c. Na koszty powoda zlozyla sie oplata od apelacji 1869 zl oraz wynagrodzenie pelnomocnika strony 1.800
zlotych, co lacznie daje kwote 3.669 zlotych.
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