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WPROWADZENIE

Celem artykulu jest analiza obowiazujacych regulacji w zakresie odpowiedzialnosci i roztozenia
ryzyka spowodowanego utrata lub uszkodzeniem tadunku podczas transportu morskiego'. W arty-
kule oméwiono kwestie wylaczen odpowiedzialnosci przewoznika na gruncie Regut hasko-visbij-
skich w kontekscie uszkodzen albo zniszczen towaru powstalych w trakcie transportu morskiego.
Artykul zawiera analize powszechnie stosowanych klauzul instytucjonalnych w umowach ubezpie-
czeniowych zawieranych przez ubezpieczycieli.

Autorka zwraca uwage na konieczno$¢ nowelizacji przepisow, ktore dotycza wylaczen odpowie-
dzialno$ci przewoznika za szkody badz uszkodzenia tfadunkéw w czasie transportu morskiego.
Dawne instytucje prawne stuzace rozlozeniu ryzyka sg przestarzale i mato efektywne, cho¢ nadal
funkcjonujg w prawie morskim ze wzgledu na jego tradycjonalizm i uprzywilejowanie grupy ar-
matoréw. Patrzac jednak na specyfike transportu morskiego, zwiekszajaca sie ilo§¢ towaréw trans-
portowanych droga morska oraz tendencje wzrostowa we wspolpracy polskich przedsigbiorcow
z zagranicznymi przewoznikami, powinna zosta¢ poruszona kwestia zmiany podstawy prawnej
dotyczacej tej galezi transportu.

ubezpieczenie tadunkow, transport morski, odpowiedzialnos¢ przewoznika

W dobie globalizacji transport stanowi podstawe dla wlasciwie funkcjonujacego miedzynarodo-
wego handlu towarami. Nalezy mie¢ na uwadze obecne tendencje wskazujace na wyrazne zwiek-
szanie si¢ stopnia wykorzystywania transportu morskiego. Wymaga to zapewnienia minimalizacji
ryzyka zwigzanego z mozliwymi kosztami spowodowanymi uszkodzeniami badz catkowitg utrata

transportowanych fadunkéw. Sama idea roztozenia ryzyka wigzacego si¢ z transportem morskim

lezy u podstaw réznych ograniczen odpowiedzialno$ci przewoznika morskiego, ktére spotykane

1 Analiza zostala zawezona tylko do uméw przewozowych na podstawie konosamentow.
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s3 we wspolczesnym prawie morskim, a ktdre rozkladaja finansowy ciezar szkody na jej sprawce
i poszkodowanego. Rozwdj ubezpieczen i reasekuracji jako efektywny instrument daje mozliwos¢
roztozenia ryzyka zwigzanego z prowadzeniem dziatalnosci na morzu.

W niniejszym artykule zostala podjeta proba wskazania tego, ze obowiagzujace regulacje doty-
czgce odpowiedzialnosci przewoznika za utrate lub uszkodzenie tadunku opieraja sie na zasadzie
winy, przy zachowaniu wielu wylaczen, co wptywa na powszechno$¢ ubezpieczen cargo. Celem
artykulu jest analiza tresci regulacji majacych wplyw na przeniesienie finansowych nastepstw
zdarzen, ktére powoduja szkody w mieniu, np. w fadunku, i s3 ponoszone nie przez podmioty
prowadzace dziatalno$¢ morska, ale przez ich ubezpieczyciela. Obecnie tradycyjne instytucje pra-
wa morskiego odgrywaja role wtérng, stanowiac podstawe rozliczenn migdzy ubezpieczycielami.
Nalezy zaznaczy¢, ze przejecie ryzyka przez ubezpieczyciela ma jednak okreslony koszt wyrazony
w skladce ubezpieczeniowej, a wigc podmioty ponoszace okreslone ryzyko zwigzane z prowadzong
przez nie dzialalnoscig zainteresowane sg tym, aby bylo ono jak najmniejsze.

Autorka zwraca uwage na konieczno$¢ nowelizacji przepisow, ktore regulujg zagadnienie odpo-
wiedzialno$ci przewoznika za szkody badz uszkodzenia tadunkéw w czasie transportu morskiego,
poniewaz rozlozenie ryzyka przewidziane przez okreslone instytucje prawa morskiego sprowadza
sie do rozlozenia kosztow ubezpieczenia na podmioty zaangazowane w proces transportu. Nie jest
to sprawa bagatelna, zwlaszcza gdy uwzglednimy trudnosci wystepujace na arenie miedzynarodo-
wej, jesli chodzi o osiggniecie porozumienia w takich kwestiach, jak odpowiedzialno$¢ przewozni-
ka morskiego lub ograniczenia odpowiedzialnosci za roszczenia morskie.

OGRANICZONA ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA MORSKIEGO

Przewdz fadunkéw droga morska jest regulowany przepisami Konwencji brukselskiej z 1924 roku
o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentéw (Reguly haskie), uzupelnione;
o podpisany w 1968 roku protokoél zwany Regutami Visby oraz protokot z 1979 roku. Zasady te
funkcjonuja jako Reguly hasko-visbijskie? i regulujg kwestie przewozu droga morska wszelkich
tadunkdw, na ktére wystawiono konosamenty. Sa one takze podstawa do okreélenia granic od-
powiedzialnosci odszkodowawczej oraz mozliwych roszczen klientéw przewoznika morskiego za
szkode w fadunku przewozonym?®.

Na podstawie art. 4 Regul hasko-visbijskich przewoznik nie odpowiada za szkody pochodzace
lub wynikajace z powodu niezeglownosci statku, jak réwniez za straty bedace wynikiem niedbal-
stwa czy wady m.in. kapitana, marynarza w zegludze lub w administracji statku. W art. 4 kon-
wencji wymieniono wiele przestanek wylaczajacych odpowiedzialno$¢ przewoznika za powstate
szkody. Wérdéd nich wymienione sg: pozar, wypadki na morzu, sita wyzsza, dziatania wojenne lub
tez zajecie sadowe, szkody spowodowane czynem albo przeoczeniem zatadowcy badz wiascicie-
la towaréw. Omawiane wylaczenie obejmuje takze szkody wynikajace m.in ze strajkow, zastojow
czy tez z powodu ratowania lub usilowania ratowania zycia albo mienia na morzu. Wylaczeniu

2 Konwencja, 1924. Polska jest strong tej konwencji od 1936 r., a jej przepisy zostaly ponadto inkorporowane do
Kodeksu morskiego (Ustawa, 2001). W stosunkach prawnych pomiedzy podmiotami krajowymi stosuje si¢
przepisy Kodeksu morskiego, a w relacjach z udzialem podmiotéw zagranicznych przepisy ww. konwencji.

3 Wyrok, 2003.
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podlegaja rowniez straty mechaniczne na objetosci lub wadze czy tez wszystkie inne straty badz
szkody wynikajace z wady ukrytej, natury specjalnej albo wady wlasciwej towarowi, ewentualnie
z niedostatecznego opakowania czy z wad ukrytych uchodzacych uwadze przy zachowaniu nale-
zytej starannosci.

Regulacje Regul hasko-visbijskich w art. 4 ust. 5 okreslaja kwote odszkodowania za strate lub
uszkodzenie tadunku. Jest ona obliczana na podstawie warto$ci towaréw w miejscu i czasie, w kto-
rym zostaly lub powinny zosta¢ wyladowane ze statku. Warto$¢ towaréw okresla sie wedtug kursu
gietdowego, a w przypadku braku takiego kursu wedlug biezacej ceny rynkowej lub tez wartosci to-
wardw takiego samego rodzaju i jakosci. W omawianej konwencji pojawia si¢ réwniez ogranicze-
nie kwoty odszkodowania w przypadku, gdy rodzaj i warto$¢ towardw nie zostaly zadeklarowane
przez zatadowce przed zatadowaniem i zamieszczone w konosamencie. W takiej sytuacji przewoz-
nik bedzie odpowiedzialny tylko i wylacznie do kwoty stanowigcej rGwnowartos¢ 666,67 jednostek
rozliczeniowych za opakowanie czy jednostke lub dwdch jednostek rozliczeniowych za kilogram
wagi brutto towardw straconych badz uszkodzonych, w zaleznosci od tego, ktora kwota bedzie
wyzsza. Ponadto na podstawie art. 4 ust. 5 Regul hasko-visbijskich catkowite wylaczenie odpowie-
dzialnosci przewoznika za strate lub uszkodzenie fadunku pojawia¢ sie bedzie w przypadku, gdy
zaladowca $wiadomie zadeklarowal w konosamencie nieprawdziwy rodzaj albo warto$¢ towaru.
Natomiast w przypadku udowodnienia, ze szkoda wynikla ze §wiadomego dziatania czy na skutek
niedbalstwa w dziataniu lub zaniechaniu przewoznika, nie bedzie on miat podstaw do skorzysta-
nia z przestanek dotyczacych ograniczenia odpowiedzialnosci. Jest to szczegdlna postaé winy nie-
umyslnej wyzszego stopnia, ktora w literaturze okresla si¢ jako ,,wine niewybaczalng” Istotng cecha
tego pojecia winy jest jej element podmiotowy. Postepowanie osoby odpowiedzialnej nie tylko
musi by¢ lekkomyslne, a wigc naruszajace w sposob razacy przyjete normy zachowania, lecz takze
niezbedny jest element $wiadomej akceptacji ryzyka po stronie tej osoby (Lopuski, 1998, s. 301).
Jest to daleko idace zawezenie pojecia winy, pozbawiajace osobe odpowiedzialng za roszczenia
morskie prawa do ograniczenia odpowiedzialno$ci. Nalezy zaznaczy¢, ze w razie watpliwosci, czy
zachodzi szczegodlna postaé winy osoby odpowiedzialnej uzasadniajaca wylaczenia stosowania
ograniczenia, ci¢zar dowodu wykazania takiej winy bedzie spoczywac na osobie dochodzacej rosz-
czenia (Lopuski, 1998, s. 302), ktdra z tego faktu wywodzi swoje prawo do pelnego odszkodowania.

Przeanalizowano regulamin przewozu jednego z najwiekszych przewoznikéw morskich,
tj. A.P. Moller-Mersk A/S, ktdry opiera sie na regulacjach zawartych w Regutach hasko-visbijskich
i w ktérym przewoznik okreslit gérna granice swojej odpowiedzialno$ci. Jest ona ograniczona do
dwdch jednostek rozliczeniowych za kilogram wagi brutto towaru uszkodzonego lub utraconego.
Taki zapis w regulaminie przewozu konkretyzuje sposéb obliczania kwoty odszkodowania nalez-
nego za powstala szkode. Nie zawsze jednak zastrzezenie to wskazuje na przelicznik, ktéry bedzie
odzwierciedlal warto$¢ uszkodzonego towaru.

Wydawac¢ sie moze, ze to wlasnie powszechnie stosowane regulaminy przewoznikéw i ich nie-
che¢ do zmian podstawy prawnej nie pozwalaja na nowelizacje regulacji, ktére by odpowiadaly
aktualnie panujacym warunkom na rynku gospodarczym. Dlaczego podejmowane préby wprowa-
dzenia zmian w przepisach, ktére powinny naktada¢ na przewoznikéw wieksza odpowiedzialnos¢,
konczg si¢ niepowodzeniem? Dlaczego podstawa do dochodzenia odpowiedzialnosci za uszko-
dzenia badz utrate fadunku sg regulacje z poprzedniego stulecia? Stulecia, w ktérym transport
morski wygladat zupelnie inaczej. Pojawia si¢ pytanie, czy na armatora mozna nalozy¢ obowigzek
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pelnej odpowiedzialnosci za powstate szkody, cho¢by byta ona dla niego rujnujaca i niemozliwa do
objecia w pelni ubezpieczeniem. Gdzie nalezy szuka¢ zlotego srodka przy rozlozeniu ryzyka zwia-
zanego z transportem morskim? Czy ubezpieczenie cargo moze by¢ narzedziem gwarantujacym
rekompensate za straty w tadunku?

UBEZPIECZENIE CARGO

Towar w czasie transportu jest narazony na czesciowe badz nawet catkowite zniszczenie. Z uwagi
na to jest on zwigzany z kwestiami ubezpieczen przesylki, ktére coraz czesciej sa jedna z metod
zarzadzania ryzykiem. To wlasnie ubezpieczenie tadunkéw w transporcie nalezy do podstawowej
grupy ubezpieczen transportowych. Zakres ochrony ubezpieczeniowej z tytutu ubezpieczenia car-
go jest w warunkach ubezpieczen dostosowany do specyfiki mozliwego ryzyka. Ladunek moze by¢
objety ubezpieczeniem na calej trasie przewozu podanej w dokumentach przewozowych, z uzy-
ciem jednego lub kilku $rodkéw transportu, obejmujacym niezbedne czynnosci przetadunkowe
czy przejsciowe magazynowanie na trasie przewozu.

Ubezpieczenie tadunkow nalezy do zlozonych ubezpieczenn majacych zastosowanie w trans-
akcjach handlu zagranicznego, zwlaszcza w przewozie morskim (Sangowski, 2007, s. 409). Nalezy
wymieni¢ dwa czynniki, ktére wplywaja na ztozono$¢ omawianego ubezpieczenia. Jest to m.in. ko-
niecznos$¢ precyzyjnego rozstrzygniecia na podstawie uméw majacych zastosowanie w miedzyna-
rodowym obrocie gospodarczym, ktéra ze stron tych uméw i od jakiego momentu ponosi ryzyko
szkod w fadunku w czasie transportu. Drugim czynnikiem jest udzial wielu podmiotéw w procesie
transportu miedzynarodowego, co wplywa na odpowiedzialno$¢ cywilng kazdego z nich.

Omawiajac ubezpieczenie cargo, nalezy zaznaczyc, ze jest to dobrowolne ubezpieczenie fadun-
ku, niezalezne od ubezpieczenia casco, ktore dotyczy ubezpieczenia $rodka transportowego i jest
zawierane przez przedsigbiorstwo transportowe (Janufa, Trus, Gutowska, 2011, s. 188). Uprawnio-
nym do ubezpieczenia cargo nie moze by¢ ani przewoznik, ani spedytor, jesli dzialaja we wlasnym
imieniu. Jesli natomiast dzialania s3 podejmowane w porozumieniu z podmiotem uprawnionym,
czyli z wladcicielem fadunku lub ze spedytorem, ktéremu przyznano prawo do dysponowania
przesylka, podmioty te sa uprawnione do zawarcia umowy ubezpieczenia cargo. W takim przy-
padku staja si¢ beneficjentami wyptaty odszkodowania w przypadku dojscia do szkody na fadunku
(Biatkowski, 2011, s. 34). Podsumowujac, niezaleznie od obowiazkéw zmierzajacych do ochrony
praw przewoznika z inicjatywa zawarcia umowy ubezpieczeniowej wystepuje gestor tadunku.

Na gruncie krajowych regulacji prawnych umowy ubezpieczeniowe nalezy analizowa¢ na pod-
stawie przepisow Kodeksu cywilnego (dalej: k.c.; Ustawa, 1964), tj. regulacji zawartych w art. 805-
828 k.c., a w zakresie ubezpieczen morskich w art. 292-338 Kodeksu morskiego (Ustawa, 2001).

Z kolei zasad, jakimi nalezy si¢ kierowa¢ przy zawieraniu uméw ubezpieczenia, nalezy poszuki-
waé w Ogdlnych Warunkach Ubezpieczen (dalej: OWU), jakimi postuguja si¢ poszczegélni ubez-
pieczyciele. Dopiero na tej podstawie mozna wyciagna¢ odpowiednie wnioski, z ktérych wynika,
iz kazda umowa ubezpieczeniowa musi zawiera¢ okreslone w k.c. elementy, ktorych uszczegéto-
wienie znajduje sie w OWU. Potwierdzeniem tej reguly jest art. 807 § 1 k.c., w ktérym wskazuje sie,
ze OWU i tre$¢ samej umowy ubezpieczenia winny by¢ zgodne z bezwzglednie obowiagzujacymi
przepisami k.c., gdyz w przeciwnym razie beda niewazne.
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Na zakres umownego ubezpieczenia fadunku morskiego najwiekszy wplyw maja wzorce
umowne, wérdd ktérych dla ubezpieczenia praw wlasciciela tadunku szczegélne znaczenie beda
mialy instytutowe klauzule tadunkowe, ktdre zostang omdéwione w dalszej czesci artykutu. W pol-
skim systemie prawnym ubezpieczyciele majg mozliwo$¢ wydawania OWU na podstawie art. 16
ustawy o dziatalno$ci ubezpieczeniowej i reasekuracyjnej (Ustawa, 2015), jednakze dla dziatalno-
$ci armatorskiej zwigzanej z przewozem tadunkéw tego nie robia. Sg one zastgpowane regutami
obcymi, ktérych obowigzywanie w Polsce ma watle podstawy prawne. Aby jednak obowigzywaly,
nalezy uzna¢, ze w polskim systemie prawa ubezpieczeniowego beda pelnity role OWU. Zabieg
ten umozliwia art. 385 i n. k.c. Natomiast wzorce umowne uzywane przez armatoréw noszg nazwe
regulaminéw wlasciwych dla ubezpieczen krajowych. Przy czym do ich interpretacji stosuje si¢
orzecznictwo sadéw brytyjskich, co z punktu widzenia krajowych zasad stosowania prawa jest
dziataniem nie do konca uzasadnionym (Brodecka-Chamera i in., 2010, s. 800).

Przedmiotem umowy ubezpieczenia tadunku jest nienaruszalno$¢ przesylki. Przedmiotem
ubezpieczen tadunkéw moga by¢ m.in. towary natury handlowej powszechnie wystepujace w ob-
rocie gospodarczym, ktére w umowie przewozu sg okreslone jako tadunek, eksponaty targowe
i wystawowe, wyroby artystyczne, rzeczy przesiedlencéw oraz inne przedmioty niebedace przed-
miotem handlu (Brodecki, Sodolska, 2010, s. 845; zob. tez: Salomon, 2003, s. 77).

W praktyce spotykane sg zréznicowane warunki pokrycia szkdd skonstruowane w zaleznosci
od zaistniatych potrzeb i mozliwosci podmiotu ubezpieczajacego. W tym celu wykorzystywane
sg klauzule instytutowe opracowane przez Instytut Londynskich Ubezpieczycieli. Najwazniejsze
z nich to: instytutowe klauzule tadunkowe (A, B, C), instytutowe klauzule wojenne, instytutowe
klauzule strajkowe oraz instytutowe klauzule wyltaczajace skazenia radioaktywne. Instytutowe
klauzule tadunkowe (Klauzula A, 2009; Klauzula B, 2009; Klauzula C, 2009) sa powszechnie uzy-
wane w miedzynarodowych ubezpieczeniach tadunkowych. Maja one charakter uniwersalny ze
wzgledu na mozliwos¢ ich zastosowania do wigkszo$ci rodzajéw fadunkéw przewozonych rézny-
mi §rodkami transportu. Najczesciej stosuje si¢ trzy zestawy omawianych klauzul: A, B i C. Réznia
sie one gléwnie zakresem ochrony ubezpieczeniowej, czyli tzw. klauzulg ryzyka (Brodecki, Sodol-
ska, 2010, s. 844). Skutkuje to réznicami w zakresie ciezaru dowodu. W klauzulach B i C zakres
ochrony ubezpieczeniowej jest ograniczony do zamknietych list ryzyka, a ci¢zar dowodu wykaza-
nia szkody powstalej wskutek nich spoczywa na ubezpieczonym. Zupelnie inaczej jest w klauzu-
li A, ktéra oparta jest na zasadzie all risks, gdzie ubezpieczony musi wykaza¢, ze szkoda powstala
w sposoOb przypadkowy i nieunikniony. Réwniez przy jej zastosowaniu ubezpieczenie obejmuje
ryzyko straty lub szkody w przedmiocie ubezpieczenia z wymienionymi wyjatkami w pkt 4.1-4.7
klauzuli A, ktére pokrywaja si¢ z wylaczeniami na gruncie konwencji. W zwiagzku z tym wg klau-
zuli A ubezpieczeniem nie sg objete:

- strata, szkoda lub wydatek spowodowany przez samego ubezpieczajacego;

- zwykly wyciek, zwykta strata na wadze lub objetosci, lub zwyczajne zuzycie przedmiotu ubez-
pieczenia. Dotyczy tylko takich przypadkoéw, ktdre nosza znamiona zwyczajnosci i nalezy sie
ich spodziewa¢ podczas normalnego przebiegu transportu;

- strata, szkoda spowodowana przez niedostateczne lub niewlasciwe opakowanie, lub przygoto-
wanie przedmiotu ubezpieczenia do podrézy. Czesto kwestia sporna jest to, czy opakowanie
towaru jest uznane za wystarczajace i odpowiednie dla danego rodzaju lfadunkdéw transpor-
towanych. Uznaje si¢, ze opakowanie czy przygotowanie przedmiotu ubezpieczenia zgodnie
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z powszechnie przyjetymi zwyczajami i praktykami handlowymi spetnia powyzsze kryteria
(EW. Berg, 2010). W wypadku, gdy opakowanie stanowi integralng cze$¢ ubezpieczonego fa-
dunku i okaze si¢ ono niedostateczne, strata lub uszkodzenie mogg zosta¢ uznane za spowodo-
wane wada ukrytg przedmiotu ubezpieczenia;

- strata, szkoda lub wydatek spowodowany przez wade ukryta lub naturalng wlasciwo$¢ przed-
miotu ubezpieczenia;

- strata, szkoda lub wydatek spowodowany bezposrednio przez zwloke, nawet jesli spowodowa-
na byla przez niebezpieczenstwo, od ktdrego zostato zawarte ubezpieczenie. Takie uregulowa-
nie wskazuje na to, iz uplyw czasu nie moze by¢ traktowany jako ryzyko, od ktérego mozna
ubezpieczy¢ fadunki w transporcie;

- strata, szkoda lub wydatek wynikajacy z niewyplacalnosci lub niesprawnosci finansowej wia-
$cicieli i operatorow statku;

- strata, szkoda lub wydatek wynikajacy z uzycia jakiejkolwiek broni wojennej wykorzystujacej
energie jadrowa lub materialy radioaktywne.

Pojecie all risks obejmuje jakiekolwiek straty lub uszkodzenia tadunku bedacego przedmiotem
ubezpieczenia poniesione przypadkowo, a nie w sposéb mozliwy do przewidzenia (Brodecki, So-
dolska, 2010, s. 845). Nie dotyczy to wiec sytuacji pewnych lub wysoce prawdopodobnych, takich
jak wada ukryta, naturalne wlasciwosci badz straty czy uszkodzenia, ktére mozna przypisa¢ dzia-
taniom wlasnym ubezpieczonego. Ci¢zar dowodu spoczywa na ubezpieczonym, ktory jest obo-
wigzany wykaza¢, ze szkoda powstata wskutek ryzyka, ktére wystapito podczas trwania ochrony
ubezpieczeniowej (Brodecki, Sodolska, 2010, s. 845). W tym miejscu nalezy zastrzec, ze poprzez
pojecia straty lub uszkodzenia powinno si¢ rozumie¢ szkody fizyczne w ubezpieczonym fadunku,
a nie samoistne badz nastepcze w stosunku do nich straty finansowe, cho¢by nawet powstaly na
skutek wystgpienia ryzyka objetego ochrong ubezpieczeniowa (Brodecki, Sodolska, 2010, s. 845).
Konsekwentnie ubezpieczeniem nie sg objete koszty czy wydatki, z wyjatkiem tych zwyczajowo
ponoszonych w procesie ustalania rozmiaru i wysokosci szkody, jak np. sortowanie i separacja
tadunkéw uszkodzonych czy koszty ekspertyz fadunkowych.

Wada ukryta jest definiowana jako niezdolnos¢ fadunkéw do przetrwania w dobrym stanie
podczas normalnie przebiegajacej podrozy, przy zalozeniu zachowania przez armatora wszelkiej
starannosci i dbaloéci o fadunek, do jakiej jest zobowigzany odpowiednig umowg (Brodecki, So-
dolska, 2010, s. 845). Szkoda powstata wskutek naturalnych wlasciwosci to za$ taka, ktora jest
spowodowana naturalnym zachowaniem ubezpieczonego tadunku w okoliczno$ciach, w jakich
jest on transportowany (British, 2010).

Klauzule B i C zawierajg o jedno wylaczenie wigcej w stosunku do tych zawartych w klauzuli A.
Mianowicie jest to wylaczenie rozmyslnego uszkodzenia, zniszczenia przedmiotu ubezpieczenia
lub jakiejkolwiek jego czesci wskutek bezprawnego czynu jakiejkolwiek osoby. Chodzi tu m.in.
o takie dziafania, jak wyrzucenie tadunku za burte bez rozsadnej przyczyny, podpalenie czy sabo-
taz skutkujacy zatonieciem statku.

Ubezpieczenia cargo zawarte na podstawie instytutowych klauzul typu C, zapewniajacych
tzw. ograniczone pokrycie, obejmuje straty lub szkody, ktére mozna przypisa¢ tym samym przy-
czynom, co w przypadku klauzul B, z jednym jednak wyjatkiem. Klauzule C nie obejmujg strat
i szkdd dajacych sie przypisac trzesieniu ziemi, wybuchowi wulkanu lub uderzeniu pioruna.
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Omawiajgc ubezpieczenia tadunkéw w transporcie morskim, nalezy podkresli¢, kto moze wy-
stapi¢ z inicjatywa ubezpieczenia przesylki na czas transportu. Z takim wnioskiem do ubezpie-
czyciela wystepuje gestor tadunku, ustugobiorca przewoznika. Pojawia sie pytanie, kto miatby by¢
uznany za gestora fadunku oraz za kontrahenta przewoznika - wysylajacy przesylke, czyli nadawca,
czy tez moze jej adresat. Zazwyczaj ryzyko szkod transportowych spoczywa na wlascicielu prze-
sylki. On tez ma tzw. gesti¢ ubezpieczeniowg (Gorski, 1999, s. 114). Kogo nalezy uwazaé za wla-
$ciciela fadunku w czasie transportu? To zalezy od konkretnych okolicznosci, a przede wszystkim
od samych podmiotéw obrotu gospodarczego oraz ponoszonego przez nie ryzyka. Zagadnienie to
reguluja przepisy odnoszace sie bezposrednio do obrotu gospodarczego, dla ktdérego wymownym
przykladem jest w szczegolnosci umowa sprzedazy, co wynika wprost z przepiséw art. 612 k.c.
W tym kontekscie, w my$l art. 548 § 1 k.c., stwierdza si¢, ze z chwilg wydania rzeczy sprzedanej ko-
rzy$ci i ciezary z nig zwigzane, a takze niebezpieczenstwo jej przypadkowej utraty lub uszkodzenia
przechodza na kupujacego. Natomiast regulacja art. 544 § 1 k.c. wskazuje, ze jezeli sprzedana rzecz
ma by¢ przestana przez sprzedawce do miejsca, ktore nie jest miejscem spelnienia $wiadczenia,
w razie watpliwosci poczytuje sie, ze wydanie zostaje dokonane z chwila, gdy w celu dostarczenia
rzeczy na miejsce przeznaczenia sprzedawca powierzyl ja przewoznikowi trudnigcemu si¢ prze-
wozem tego rodzaju rzeczy.

W tym miejscu nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze poruszane przepisy odnosza sie do momentu
przejécia ryzyka szkody w fadunku. W praktyce obrotu gospodarczego pojawily sie specjalne regu-
ty interpretacyjne, tzw. INCOTERMS. Klauzule te okreslane s3 czesto jako warunki przewozu od
sprzedawcy do odbiorcy i odnosza sie do ustalenia wysokosci obcigzen finansowych poszczegélnych
stron umowy przewozowej (Gorski, 1999, s. 114). Ich tres¢ zostala sprecyzowana przez Miedzynaro-
dowa Izbe Handlowg w Paryzu. Tylko dwie formuly z INCOTERMS zawierajg wyraznie okreslony
obowigzek podstawowego ubezpieczenia towaru — CIF (stosowana w transporcie morskim) i CIP
(Salomon, 2003, s. 77). Wszystkie pozostale formuly precyzyjnie okreslajg chwile przejscia ryzyka
ze sprzedajacego na kupujacego, gdzie strona bedaca gestorem samodzielnie podejmuje decyzje
o ewentualnym ubezpieczeniu. Podczas ustalania warunkéw dostawy nalezy pamietac, ze przejecie
przez jedna strone umowy gestii transportowej i ubezpieczeniowej skutkuje tym, ze druga strona
nie uzyska ewentualnych korzysci wynikajacych z posiadania gestii. Po zawarciu umowy ubezpie-
czeniowej przez odpowiednia osobe i na jej zagdanie ubezpieczyciel obowigzany jest wyda¢ polise
stwierdzajacg zawarcie umowy (Salomon, 2003, s. 78). Polisa ubezpieczeniowa stanowi jedno-
stronne potwierdzenie zawarcia umowy ubezpieczenia na $cisle okreslonych w niej warunkach
(Janula, Trus, Gutowska, 2011, s. 190). Podkre$lenia wymaga to, ze umowa ubezpieczenia cargo
nie musi mie¢ charakteru okresowego, moze to by¢ umowa jednostkowa (Majerska, Sowa, 2015,
s. 175). Mienie bedgce przedmiotem przewozu moze by¢ ubezpieczone na podstawie:

- umowy ubezpieczenia jednostkowego, tzw. polisa jednostkowa, gdzie ochrong ubezpieczenio-
w3 objeta jest wowczas konkretna przesylka stanowigca przedmiot okreslonego przewozu,

- umowy ubezpieczenia generalnego, tzw. polisa generalna — ochrong ubezpieczeniowa obje-
te sa wowczas wszystkie lub tylko niektére tadunki przewozone na ryzyko ubezpieczajacego

w okreslonym czasie.
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Podsumowujac, przedmiotem ubezpieczenia moze by¢ mienie okreslone w umowie ubezpie-
czeniowej, przewozone na ryzyko ubezpieczajacego w takim zakresie, ktére mozna okresli¢ jako
elementarne (pozar, uderzenie pioruna, wybuch, huragan, sztorm, powddz) czy tez od wypadku,
jakiemu ulegt $rodek transportowy, zaginieciu, kradziezy i rabunku albo z innych przyczyn niz
wymienione powyzej, jezeli w ich nastepstwie doszlo do potamania, potluczenia, rozbicia, zamo-
czenia, porysowania przewozonego mienia, tzw. ryzyka sensu stricto transportowego (Sangowski,
2007, 5. 415).

Ubezpieczyciel odpowiada za szkody bedace bezposrednim nastepstwem niebezpieczenstw
objetych umowa ubezpieczenia. Nie odpowiada jednak za szkody powstale z winy umyslnej lub ra-
zacego niedbalstwa ubezpieczonego czy wskutek ukrytej wady fadunku, jego naturalnej lub szcze-
golnej wlasciwosci oraz nienalezytego opakowania (Salomon, 2003, s. 78). Ubezpieczyciel obowig-
zany jest zaplaci¢ odszkodowanie ubezpieczeniowe, choc¢by szkode objeta ubezpieczeniem byla
obowiazana naprawi¢ osoba trzecia. Z tego tez powodu dla ubezpieczycieli istotne jest sprawo-
wanie chociaz czg$ciowej kontroli nad okoliczno$ciami wplywajacymi na bezpieczenistwo tadun-
ku w trakcie trwania ubezpieczenia. Uzyskuja to, stosujac w umowie ubezpieczenia tzw. klauzule
klasyfikacyjng. Wymusza ona konieczno$¢ stosowania do przewozu tylko takich statkéw, ktérych
bezpieczenstwo ocenione zostalo przez jedno z renomowanych towarzystw klasyfikacyjnych po-
przez przyznanie odpowiedniej klasy statku.

Reasumujac, na umowe ubezpieczenia cargo nalezy spojrze¢ jak na instrument kompensaty
i ochrony przed ryzykiem straty lub uszkodzeniami w transportowanym ladunku oraz zwiazanym
z tym kosztem. Obecnie obowiazujace regulacje dotyczace odpowiedzialnosci odszkodowawczej
armatoréw nie pelnig kompletnej funkeji ochronnej dla wiascicieli transportowanych fadunkéw
i moga za bardzo uprzywilejowywa¢é przewoznikéw morskich.
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CARGO INSURANCE IN MARITIME TRANSPORTATION

ABSTRACT The aim of the article is to analyze the applicable regulations regarding liability and risk distribution caused
by the loss or damage of cargo during sea transport. The article discusses the issues of exclusion of carrier
liability under the Hague-Visbian Rules in the context of damage or destruction of goods created during
maritime transport. The article contains an analysis of commonly used institutional clauses in insurance
contracts concluded by insurers.

The author draws attention to the need to amend the provisions that apply to the exclusion of carrier’s
liability for damage or damage to cargo during sea transport. Former legal institutions serving the distribu-
tion of risk seem to be outdated and not very effective. These institutions are still functioning in maritime
law through its traditionalism and privileging the group of shipowners, and due to the specificity of mari-
time transport, the increasing amount of goods transported by sea and an upward trend in the cooperation
of Polish entrepreneurs with foreign carriers, the issue of changing the legal basis in this transport branch.
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