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Uwagi wstepne

Zarzadzanie w transporcie towarowym wigze si¢ z wieloma dzialaniami zmie-
rzajgcymi do zapewnienia efektywnego procesu podejmowania wzajemnych dziatan
o podlozu partnerskim przez przedsiebiorstwa tworzace wzajemny taricuch dostaw’.
Istnienie tego rodzaju form wspoétdziatania ma bezposredni wplyw na inne podmioty
gospodarcze, funkcjonujgce na rynku; fakt ten przeklada si¢ roéwniez na wysoko$¢
ceny oferowanej’ klientowi koricowemu. Z analizy odnoszacej si¢ do definicyjnego
ujecia fancucha dostaw mozna przyjaé, ze jak dotad nie zostala sformufowana jed-
na definicja. Wobec tego dla podjetej tematyki badawczej (zgodnie z pogladem pre-
zentowanym przez J. Witkowskiego) przyjeto, ze pod pojeciem miedzynarodowego
ylancucha dostaw nalezy rozumie¢ wspoétdziatajace w réznych obszarach funkeyjnych
przedsigbiorstwa przede wszystkim o charakterze ustugowym, wydobywczym, czy tez
handlowym, a takze ich klientéw, pomiedzy ktérymi nastepuje przeptyw strumieni
produktdéw, informacji i Srodkéw finansowych™. Przyjeta definicja zawiera pewne od-
niesienia do dziatan logistycznych® i spedycyjnych, ktore w kontekscie umiedzynaro-
dowienia dzialalno$ci gospodarczej przedsigbiorstw transportowych maja szczegélne
znaczenie.

Zatem dzialania tej kategorii podmiotéw skupiajg sie przede wszystkim na orga-
nizowaniu i przeprowadzaniu ustug transportowych, w ramach ktérych wykonywany
jest zaladunek towaru, zapewnienie wlasciwej dokumentacji przewozowej, celnej i fi-
tosanitarnej zwtaszcza w przypadkach otrzymania zlecenia przewiezienia fadunkdw,
w tym takze w relacjach miedzynarodowych’. Dla tych czynnosci szczegdlnego zna-
czenia nabiera planowanie zwigzane z przemieszczaniem si¢ fadunku, ze wskazaniem
tych rodzajow ryzyka, ktére moga zaistnie¢ w trakcie jego realizacji. Zalozenia do
planu powinny uwzgledniaé poszczegdlne etapy czynnosci logistycznych w procesie
zarzgdzania fadunkiem, w tym réwniez ubezpieczenie ryzyka utraty lub uszkodzenia
tadunku. Wlasnie temu celowi winna stuzy¢ umowa ubezpieczenia towaru w trans-
porcie CARGO.
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Przy planowaniu nie nalezy zapomina¢, ze oprocz ubezpieczen o charakterze stricte
majagtkowym, obejmujacym ubezpieczenie ryzyka utraty i/lub uszkodzenia fadunku, ist-
nieje wiele ubezpieczen, ktére w sposob posredni wplywaja na zakres odpowiedzialnosci
czy to przewoznika, czy spedytora wykonujacego ustugi w transporcie miedzynarodo-
wym. Do tej grupy nalezg ubezpieczenia z zakresu ubezpieczen gospodarczych, takie jak:
ubezpieczenia $rodkow transportowych, ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej za
szkody wyrzadzone ruchem pojazdéw (zwane dalej ubezpieczeniami OC) oraz ubezpie-
czenia nastepstw nieszczesliwych wypadkow (zwane dalej ubezpieczeniami NNW). Przy
czym odpowiedzialno$¢ z zakresu ubezpieczenia NNW zachodzi wéwczas, gdy nastapi
zdarzenie sprawcze, ktorego skutki odczuwa¢ moga przewozeni w pojezdzie mechanicz-
nym pasazerowie badz sam kierujacym pojazdem®. Ubezpieczenia te zabezpieczaja jedynie
juz nie chronig wlascicieli towaréw. Do kolejnej grupy ubezpieczent majatkowych nalezy
zaliczy¢ ubezpieczenia srodkow transportowych casco (zwane dalej ubezpieczeniem AU-
TOCASCO). Jest to ubezpieczenie pojazdéw mechanicznych i ma jednoczesnie charakter
majatkowy. Do tej grupy zalicza sie szkody, ktérych przedmiotem moga by¢ pojazdy samo-
chodowe, cigzarowe, przyczepy, naczepy, a nawet motocykle i motorowery. Ciekawostka
tego rodzaju ubezpieczen jest istnienie tzw. franszyzy’, czyli kwoty, ponizej ktorej wyplata
odszkodowania nie nastepuje. Jej wysokos¢ uzalezniona jest albo od warunkéw zawartych
w Ogodlnych Warunkach Ubezpieczen (zwanych dalej OWU), albo tez od indywidualnych
uzgodnien stron umowy ubezpieczenia zawartych w jej tresci. W przypadku zaistnienia
szkody przewyzszajacej wartos¢ franszyzy, wyplata stanowi réznice miedzy ogélng kwota
przyznanego odszkodowania, a kwotg uprzednio ustalonej warto$ci franszyzy.

Reasumujac, mozna stwierdzié, iz ubezpieczenia gospodarcze zabezpieczaja przed
stratami o charakterze majatkowym, odnoszacymi si¢ przede wszystkim do wtascicie-
la $rodka transportowego oraz obejmujg te rodzaje ryzyka, ktore sg zwigzane z samym
przedmiotem przesylki. Zapewniaja wiec przede wszystkim ochrong praw wiasciciela
przed utrata, ubytkiem badz tez uszkodzeniem tadunku i okreslane s3 mianem ubez-
pieczenia CARGO. W przypadku zdarzenia prowadzacego do wyplaty odszkodowania
osoba uprawniong moze by¢ jedynie ta, ktdra zostata wskazana w tresci polisy ubez-
pieczeniowej; jednakze w pewnych sytuacjach beneficjentem moze by¢ wskazana inna
trzecia osoba, na rzecz ktérej dokonano ubezpieczenia fadunku.

Istotag wspomnianych rodzajow ubezpieczen jest to, Ze nie s3 to ubezpieczenia
o niezmiennej formie. O tym, z jakim rodzajem ubezpieczenia CARGO bedziemy mieli
do czynienia, decydowa¢ moze rodzaj uzytego $rodka transportowego. W zwiazku z tym
mamy do czynienia z ubezpieczeniami CARGO drogowymi, kolejowymi i morskimi,
ubezpieczeniami w zegludze srodladowej czy tez wreszcie ubezpieczeniami lotniczymi.
Jest to oczywiscie tak olbrzymia sfera prawa ubezpieczeniowego, ze nie sposéb omoéwic¢
jej catosciowo, dlatego tez na potrzeby opracowania skupiono si¢ jedynie na niektérych
aspektach ubezpieczenn CARGO, zwlaszcza tych opisujgcych sposéb ich zawierania.
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Dotychczas stosowana terminologia uzywana do okreslenia pojecia ubezpieczen
transportowych, czy tez szerzej — gospodarczych, byla daleka od jednoznacznego okre-
Slenia tej dziedziny prawa. W zwiazku z tym pojawialy sie rozbiezne pojecia i definicje,
nie zawsze oddajace istote problemu, czemu towarzyszyla znaczna niekonsekwencja
ustawodawcy. Sytuacja ta powodowata rozbiezno$ci interpretacyjne w zakresie stosowa-
nia przepisow krajowych i norm kolizyjnych do nich si¢ odnoszacych. Na tym tle daje sie
zauwazy¢, ze do pewnego czasu obowigzywaly niespdjne przepisy, z ktérych brzmienia
trudno bylo wywies¢ jedna, precyzyjna definicje. Pojawiajace sie jednak glosy doktryny
prawa transportowego wskazuja, ze podstawowym kryterium dla pojecia ubezpieczen
powinien by¢ §rodek uzyty do przemieszczenia fadunku. Dla tego rodzaju ubezpieczen
nalezy wigc uzywac pojecia ,,ubezpieczenia transportowe’, a ze wzgledu na rodzaj uzyte-
go do transportu $rodka® mozna przyjaé, ze bedziemy mieli do czynienia z ,,ubezpiecze-
niami drogowymi’, ,ubezpieczeniami kolejowymi’, ,ubezpieczeniami morskimi” oraz
»ubezpieczeniami lotniczymi”

Wszelkie rodzaje ubezpieczen transportowych majg wspolny wyznacznik stanowig-
cy o tym, ze mozna je zakwalifikowaé do ubezpieczen transportowych - tzw. ryzyko
transportowe, czyli takie, ktore wigze sie z poruszaniem sie $rodka transportowego,
tadunkéw czy tez pasazeréw. Najwazniejszy jest jednak nie sam rodzaj wykonywane-
go transportu, lecz w przypadku ubezpieczen - ryzyko z tym zwigzane’. Zagrozenie
jego wystapienia powoduje koniecznos$¢ zabezpieczenia sie przed szkoda w substancji
przesytki.

Reguly kolizyjne w ubezpieczeniach transportowych

Przy odpowiedzialnosci sprawczej o charakterze cywilnym pojawila si¢ odpowie-
dzialno$¢ ubezpieczeniowa, ktorej zalety opieraja si¢ zasadniczo na nalezytym zabez-
pieczeniu zasady kompensacji i maksymalnemu ulatwieniu usuniecia skutkéw zaistnia-
tych szkdd, niezaleznie od zachowania sie ich sprawcy. Zauwazy¢ przy tym wypada, ze
wysoko$¢ dochodzonej szkody czesto przekracza mozliwosci finansowe przedsiebiorstw
przewozowych. Okoliczno$¢ ta ma niezwykle znaczenie dla zabezpieczenia intereséw
whascicieli fadunkéw lub spedytoréw dziatajacych na ich zlecenie.

Zasadniczo wiec mozna wskaza¢, iz w tym przypadku cigzar naprawy szkody prze-
noszony jest z podmiotéw o niestatej lub stabej kondycji finansowej na przedsigbiorstwo
ubezpieczeniowe, zwane rowniez ubezpieczycielem. Konsekwencjg takiej struktury
ubezpieczenn CARGO jest rowniez cigzar dowodowy, na podstawie ktérego mozna wska-
zaé bezposrednie przyczyny zaistnienia zdarzenia. Od tego bowiem zalezne jest zaspo-
kojenie uzasadnionych roszczen ubezpieczonego wtasciciela lub innego uprawnionego
do przedmiotu przesytki. Sytuacja ta powoduje, ze ubezpieczycielowi moze przystugiwaé
regres w stosunku do przewoznika, jezeli przestanki wskazuja na to, iz szkoda w prze-
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sylce mogta nastgpi¢ wyltacznie z winy przewoznika. Okoliczno$¢ ta sprzyja wlasciwemu
roztozeniu odpowiedzialnosci, z czym w parze idzie takze ograniczenie kwotowe. Sytu-
acja tego rodzaju bedziemy mieli doczynienia zwtaszcza w takim przypadku, kiedy do-
chodzi do tzw. odpowiedzialno$ci solidarnej, co w istocie przyczynia si¢ do wlasciwego
zabezpieczenia intereséw zaréwno ubezpieczyciela', jak i nadawcy przesylki.

Szczegdlne komplikacje pojawiajg sie wowczas, gdy do zawarcia umowy ubezpiecze-
niowej dojdzie z przedsigbiorca zagranicznym, przy czym réwniez zdarzenie, z ktérego
szkoda wynikla, bedzie mialo miejsce poza granicami kraju. W takich przypadkach
niezwykle wazne jest, juz na etapie ustalania tresci umowy ubezpieczeniowej, ktéry
z obowiazujacych strony systemoéw prawnych znajdzie zastosowanie. W regulacjach
miedzynarodowego prawa ubezpieczeniowego stosuje sie zasade, wedtug ktdrej w bra-
ku odpowiednich przepiséw stosuje sie tzw. normy kolizyjne. Niektdre z nich znajda
wprost zastosowanie bez koniecznosci stosowania dodatkowych zapisdéw, a w innych
zajdzie konieczno$¢ dokonania odpowiedniej wykltadni, w ktorej nastepstwie latwiej
bedzie doprowadzi¢ do ustalenia jurysdykcji krajowej jednej z umawiajacych sie
stron''. Zasada jest jednak w my$l art. 29 ust. 1 ustawy Prawo miedzynarodowe prywat-
ne' (zwane dalej Mpp), ze jezeli prawo polskie przewiduje obowigzek ubezpieczenia,
umowa takiego ubezpieczenia podlega prawu polskiemu. W pozostatych przypadkach
regulacje inne niz krajowe bedg mialy zastosowanie jedynie wowczas, gdy na obszarze
panistwa innego anizeli Polska, nalezacego do Europejskiego Obszaru Gospodarczego,
przewidziano obowigzek ubezpieczenia. W takich i podobnych okolicznosciach docho-
dzenie roszczen z ubezpieczenia odbywac si¢ moze jedynie na podstawie przepiséw we-
wnetrznych tego kraju. Zasada ta wynika wprost z art. 29 ust. 2 Mpp., w ktérym mowi
sie, ze jezeli prawo panstwa czlonkowskiego Europejskiego Obszaru Gospodarczego,
ktore przewiduje obowiazek ubezpieczenia, kaze dla umowy takiego ubezpieczenia sto-
sowac jako wlasciwe wlasne prawo, stosuje si¢ to prawo.

Natomiast w pozostalych przypadkach kwestie sposobu dochodzenia roszczen na
obszarze panstw czlonkéw Unii Europejskiej, zgodnie z zapisem art. 28 ust. 1 Mpp, na-
lezy ustala¢ wedlug brzmienia rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 593/2008 w sprawie prawa wiasciwego dla zobowigzan umownych (Rzym I)". Na-
tomiast w stosunku do zobowigzan umownych, ktére na podstawie art. 1 ust. 2 lit. j),
zostaly wylgczone ze stosowania rozporzadzenia wymienionego z ust. 1 art. 28 Mpp
i w zasadzie nalezy stosowaé przepisy tego rozporzadzenia, z uwzglednieniem specyfiki
zobowigzania, z ktérego roszczenie wynika. Jest to znaczna zmiana w stosunku do po-
przedniej regulacji Mpp, gdyz jego dotychczasowe brzmienie zostalo dopasowane do re-
aliow rynku europejskiego. Wskazuje na to takze brzmienie art. 30 ust. 1 Mpp, w ktoérym
obywatelom Unii, w relacjach z obywatelami panstw trzecich, zapewniono odpowiedni
poziom ochrony prawnej i to na takim poziomie, jaki maja przyznany wedlug zasad
prawa europejskiego. Mowi si¢ w nim, ze poza przypadkami wskazanymi w art. 28 Mpp,
nalezy dokona¢ wyboru porzadku prawnego dla zobowigzan umownych w przypadku
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wejécia w relacje z panstwem niebedacym panstwem czlonkowskim Europejskiego Ob-
szaru Gospodarczego (zwanego dalej EOG). Zasada ta ma szczegdlne znaczenie w sytu-
acjach, kiedy jedna ze stron umowy ma siedzib¢ na obszarze panstwa czlonkowskiego
EOG, jakim jest rowniez Polska. W zwiazku z tym dla tego rodzaju zdarzen postano-
wienia umowne nie mogg pozbawi¢ konsumenta ochrony przyznanej mu przepisami
prawa polskiego, jezeli prawo to spelnia wymogi zawarte w tresci dyrektyw europejskich.
Mozna zatem przyjaé, ze prawo zagraniczne, inne od regulacji Mpp moze by¢ stosowane,
ale tylko pod takim warunkiem, iz zdarzenie bedzie mialo miejsce na terenie innego
panstwa niz panstwo nalezace do EOG, albo tez taka mozliwos¢ zaistnieje, gdy strony
w zapisie umowy zgodza sie co do tego, aby wynikte z realizacji umowy ubezpieczenio-
wej roszczenia byly rozpatrywane przez inny (niz wynikaloby z Mpp) organ.

Omawiajac zagadnienia zwigzane z forma, w jakiej umowa ubezpieczenia moze by¢
zawarta, nalezy wskazaé, ze w takim przypadku bedzie ona podlegaé tym samym re-
gulom, jakie zostaly przewidziane dla samej umowy, ktorej ksztalt w realiach polskich
wskazany zostal w przepisach ustawy Kodeks cywilny'* (zwanej dalej kc). Zasada ta wy-
nika wprost z treéci art. 25 ust. 1 Mpp, w ktérym stwierdza sie, iz forma czynnosci praw-
nej podlega prawu wlasciwemu dla tej czynnosci. Jezeli jednak umowe zawierajg osoby
znajdujace si¢ w chwili ztozenia o$wiadczen woli w réznych panstwach, to wystarczy
zachowanie formy przewidzianej dla tej czynno$ci przez prawo jednego z tych panstw.

Istnieje rowniez i taka sytuacja, w ktdrej zadna ze stron nie wybierze do zawartej
umowy prawa, wedlug ktorego beda mogly by¢ rozstrzygane roszczenia. W takim przy-
padku zastosowanie znajdzie prawo panstwa, na terenie ktorego obie strony zamieszkuja
lub majg swoje siedziby w momencie zawierania umowy, co wynika z kolei odpowiednio
zart. 11 ust. 2 iart. 17 ust. 1 Mpp.

W zakresie zawierania umow ubezpieczeniowych przez ubezpieczycieli zagra-
nicznych zastosowanie znajdg normy kolizyjne sformutowane w tresci art. 129 ustawy
o dziatalno$ci ubezpieczeniowej'” (zwanej dalej udu). Wynika z niego, ze zagraniczny
zaktad ubezpieczen majacy swoja siedzibe w jednym z panstw cztonkowskich Unii Eu-
ropejskiej, wykonujacy dziatalno$¢ na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej jest obowia-
zany stosowac¢ prawo polskie, a za zobowigzania stad wynikajace zaklad ten odpowiada
calym swoim majgtkiem'®. Wskazany aspekt jest niezwykle wazny przy wyborze ubez-
pieczyciela, kiedy dokonuje si¢ ubezpieczenia tzw. duzego ryzyka w transporcie (czym
jest owo ryzyko wskazano w art. 2 pkt 2 udu w zwiazku z ust. 7 Dzialu II Zatacznika
do udu). Szczegdlne znaczenie tego rodzaju ubezpieczen zwiazane jest z samym faktem
wykonywania ustug transportowych'. Dlatego tez nalezy przyjaé, ze dochodzenie rosz-
czen w tym przypadku zostalo nieco bardziej zliberalizowane, co daje ubezpieczonemu
mozliwo$¢ wyboru systemu prawnego, na podstawie jakiego bedzie zawierana umowa
ubezpieczenia tadunku w transporcie. Tym samym nastepuje istotne ulatwienie w za-
spokajaniu roszczenia z majatku ubezpieczyciela, ktory znajduje si¢ w innym panstwie
niz to, gdzie zawarto umowe.
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Zrédla prawa ubezpieczen majatkowych

Do uregulowan prawnych, obejmujacych ryzyka szkéd w tadunku w miedzynaro-
dowym tancuchu dostaw, niewatpliwie mozna zaliczy¢ wiele ustaw odnoszacych sie do
kategorii ubezpieczen gospodarczych.

Wisrdd nich na szczegolng uwage zastuguja te, ktére konkretyzuja dzialalnosé
ubezpieczeniowa w Polsce, a jednoczesnie dostosowuja uregulowania krajowe, ktérych
przedmiotem sg ubezpieczenia, do standardéw europejskich. Z catego segmentu ustaw
»ubezpieczeniowych” obowigzujgcych w polskim systemie prawnym na szczegdlng uwa-
ge zastuguja: ustawa o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu
Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczenn Komunikacyjnych'® (zwana dalej uuo),
ustawa o nadzorze ubezpieczeniowym i emerytalnym oraz Rzeczniku Ubezpieczonych"
(zwana dalej unieru), ustawa o po$rednictwie ubezpieczeniowym® (zwana dalej upu),
a takze regulacje odnoszgce si¢ do ubezpieczen w zegludze srodladowej i ubezpieczen
morskich zawartych w ustawie Kodeks morski* (zwana dalej km). Na podstawie ich
zapisOw ubezpieczajacy moga si¢ ubiega¢ o minimalizacje ryzyka ponoszonego przy
wykonywaniu dzialalnosci gospodarczej. Cho¢ nie wszystkie one odnoszg si¢ do ubez-
pieczenia praw wlasciciela towaru, tym niemniej jednak w sposéb posredni wplywaja
na jego sytuacje prawna, zwlaszcza w przypadku zaistnienia zdarzenia powodujacego
odpowiedzialno$¢ finansowa™. Chodzi o takie sytuacje, w ktorych jedna ze stron umowy
przewozowej, w przypadku ubezpieczenia CARGO moze mie¢ szczegdlny interes praw-
ny w zabezpieczeniu pewnego rodzaju ryzyka, czemu druga strona umowy nie moze
sie sprzeciwi¢. Ubezpieczenie to zawierane jest najczesciej przez wlasciciela towaru lub
spedytora w ramach posiadanego zlecenia, ale jedynie w takim przypadku, kiedy umowa
spedycji zawiera w swojej tresci zobowigzanie spedytora do przewozu przesytki. Wow-
czas na czas trwania przewozu moze on zabezpieczy¢ si¢ przed potencjalnymi stratami
w podobny sposob, jaki przystuguje w tym wzgledzie wiascicielowi przesytki.

Odpowiedzialno$¢ przewoznika w transporcie

W systemie polskiego prawa ubezpieczeniowego przyjeto, ze ubezpieczenia trans-
portowe naleza do ubezpieczen tzw. duzego ryzyka. Zatem co do zasady zawieral sie
beda w kategorii ubezpieczen dobrowolnych o charakterze majatkowym, uzaleznionych
kazdorazowo od brzmienia przepiséw regulujacych obowigzki nadawcy i przewoznika.
Tak przyjeta regulacja nie pozostaje bez wplywu na role odbiorcy tadunku, ktory staje
sie jej strong w przypadku zadania wydania mu kopii listu przewozowego badz kiedy
tadunek zostanie mu juz wydany.

W doktrynie prawa transportowego za szkode¢ sensu largo uznaje si¢ wiec ubytek,
uszkodzenie badz zniszczenie catosci lub znacznej czesci fadunku nadanego do prze-
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wozu. Oczywiscie, oprocz wspominanego pojecia szkody, istnieje rowniez szkoda sensu
stricte, polegajaca na cze$ciowym ubytku substancji przesylki z jednoczesnym uszkodze-
niem lub zniszczeniem pozostalej jej czesci®.

Niezaleznie od wskazanego rozréznienia, przez szkode nalezy rozumie¢ uszczerbek
w dobrach lub interesach prawnie chronionych®, przy czym ustalenie jej zakresu odby-
wa sie wedtug norm przewidzianych w kc. Zgodnie z trescig art. 361 § 2 ke, na strone
zobowigzana do naprawienia szkody naklada sie zasadniczo obowigzek jej wyréwnania
w formie rekompensaty finansowej”. Odnosi sie to do wyréwnania rzeczywistej szko-
dy (z tac. damnum emergens), jak réwniez utraconych a spodziewanych korzysci, ktore
poszkodowany moglby osiggna¢, gdyby mu szkody nie wyrzadzono (z tac. lucrum ces-
sans). W tym jednak miejscu nasuwa si¢ watpliwo$¢, co do mozliwosci dochodzenia od-
szkodowania w kwotach przenoszacych wartos¢ przesylki. Jednak obowigzujace w tym
wzgledzie przepisy umozliwiaja dochodzenie roszczen w kwotach stanowiacych co
najwyzej rownowarto$¢ przesyiki, na co wskazuja obowigzujace przepisy ustawy Prawo
przewozowe™ (zwane dalej Pp). Przede wszystkim jednak z tresci art. 788 § 1 kc wynika,
iz odszkodowanie za utrate, ubytek lub uszkodzenie przesylki w czasie od jej przyjecia,
az do jej wydania odbiorcy nie moze przewyzszaé zwyklej wartosci przesylki. Uszczego-
fowienia wspomnianej zasady szuka¢ nalezy w art. 80 ust. 1 Pp, gdzie wskazuje sig, ze
strata, jaka wiaze si¢ ze wspomnianymi przypadkami nie moze przewyzszaé przecigtnej
warto$ci towaru, okreslonej na podstawie ich wartosci rynkowej w miejscu nadania
przesylki do przewozu. W przypadkach szczegolnych, a wiec kiedy nie mozna okresli¢
wartosci szkody, wartos¢ ta ustalana jest na podstawie brzmienia ust. 2 art. 80 Pp, skad
wywie$¢ nalezy, Ze ostatecznie warto$¢ szkody moze ustali¢ rzeczoznawca majgtkowy.

Nieco inaczej przedstawia sie¢ odpowiedzialno$¢ za szkody w transporcie z warto$cia
deklarowang, o czym mowi art. 80 ust. 3 Pp”. Nalezy jednak przyzna¢, iz ta metoda
nalezy do wyjatkéw wynikajacych z ust. 112 cytowanego artykulu. Jej istota jest fakt, ze
na tej podstawie wyznaczana jest jedynie gorna granica odpowiedzialnoéci ubezpieczy-
ciela, ale w przypadku przyczynienia sie przewoznika do zaistnienia szkody — réwniez
przewoznika. Ustalona w podany sposob wartos¢ przesylki nie jest jednak bezwzglednie
pewna i jako tzw. domniemanie proste moze zosta¢ zmieniona na podstawie przeprowa-
dzonego w tym wzgledzie dowodu przeciwnego®.

Odmiennie od poprzedniej przedstawia si¢ zasada ustalania wartoéci odszkodowa-
nia za szkody w przesylce, przewidziana przy przewozach morskich. Tutaj szczegolne
znaczenie ma art. 166 § 1 km, dzigki ktéremu istnieje mozliwo$¢ okreslenia wysokosci
odszkodowania za utrat¢ fadunku, wedlug zwyklej jego wartosci. W przypadku koniecz-
nosci wyplacenia odszkodowania za uszkodzenie fadunku w transporcie, ubezpieczyciel
musi ustali¢ réznice miedzy zwykla warto$cia fadunku w stanie nieuszkodzonym a jego
wartoscig w stanie uszkodzonym. Powstala w ten sposdb réznica stanowi gérna granice
odszkodowania. Jednakze i ta zmienna jest uzalezniona od wartosci fadunku w miejscu
i w czasie, w ktérym zostal on lub powinien byt zosta¢ wytadowany ze statku zgodnie
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z umowg przewozowa. Wyznaczniki ulatwiajgce ustalenie wartosci przesylki zostaly
okreslone w tresci art. 166 § 2 zd. 2 km, gdzie wskazano, ze podstawowym wyznacz-
nikiem ustalenia wartosci przesylki jest cena, jaka obowigzuje na gieldzie towarowe;j,
a w jej braku — wartos$¢ rynkowa towaru. Jezeli jednak zadna z metod nie jest miarodaj-
na, to warto$¢ szkody w przesylce ustala sie na podstawie ceny towaréw takiego samego
rodzaju i jakosci, jakie obowigzujg w miejscu wytadunku. Istnieje wiec podejrzenie, iz
wskaznik ten w duzej mierze jest sprzeczny z zasadami ustalonymi na podstawie kec.

Kolejnym sposobem ustalania wysokosci odszkodowania jest sytuacja opisana
w art. 166 § 3 km, ktéry okre$la sposob ustalania wysokos$ci odszkodowania za szkody
na przesylce z tzw. warto$cia deklarowana. W tym przypadku podanie wartosci tadunku
nadanego do przewozu musi nastapi¢ przed jego zaltadowaniem na $rodek transportu.
Pochodna tego obowigzku jest konieczno$¢ wpisania tego faktu do tresci morskiego listu
przewozowego, czyli do konosamentu. Wpisanie wartosci zadeklarowanej co do rodzaju
i wartosci przesytki powoduje, tak jak w poprzednim przypadku, domniemanie proste,
ktore przewoznik moze obali¢ dowodem przeciwnym, jesli tylko bedzie miat w tym in-
teres prawny.

Zakres przedmiotowy ochrony ubezpieczeniowej

Niezaleznie od obowigzkéw zmierzajacych do ochrony praw przewoznika z inicjaty-
wa zawarcia umowy ubezpieczeniowej, ktorej przedmiotem jest przesylka, wystepuje ten,
w czyim wladaniu tadunek sie znajduje, czyli gestor tadunku®, z ktorym to pojeciem wigze
sie rOwniez tzw. gestia ubezpieczeniowa. W tym przypadku najbardziej zainteresowanym
podmiotem bedzie osoba fizyczna lub jednostka organizacyjna, ponoszgca ryzyko zaist-
nienia szkdd w transporcie, ktore najczesciej obcigza wlasciciela przesytki. Wiascicielem
natomiast moze by¢ ten spo$réd uprawnionych, ktéremu prawo to bedzie pozwalalo na
dysponowanie przesytka. W realiach gospodarczych moze to by¢ nadawca lub odbior-
ca, a nawet spedytor. Za dyskusyjne nalezy uzna¢ przyznanie gestii ubezpieczeniowej
kapitanowi statku w transporcie morskim, czy tez srédladowym. Jednakze zwazywszy na
realia, w jakich wykonywany jest transport morski, a takze, wzigwszy pod uwage obo-
wigzujace w tym zakresie przepisy km, zabieg ten nalezy uzna¢ za w pelni uzasadniony.

Elementem nieodzownym, ktéry towarzyszy zawieraniu umowy ubezpieczenia
CARGO jest ryzyko gospodarcze, ktdre to pojecie ma istotny wplyw na zakres ryzyka
ubezpieczeniowego, a to z kolei zwigzane jest bezposrednio z obrotem gospodarczym.
Zagadnienia zwigzane z omawianym problemem rozstrzygaja jednoznacznie przepisy
odnoszace sie bezposrednio do obrotu gospodarczego, dla ktérego wymownym przy-
kfadem jest w szczegolnosci umowa sprzedazy, co wynika wprost z przepiséw art. 612
ke. W tym kontekscie w mysl art. 548 § 1 ke stwierdza si¢, ze z chwilg wydania rzeczy
sprzedanej na kupujgcego przechodza korzysci i ciezary zwigzane z rzecza oraz nie-
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bezpieczenstwo przypadkowej utraty lub uszkodzenia rzeczy. Natomiast regulacja art.
544 § 1 kc wskazuje na to, ze jezeli rzecz sprzedana ma by¢ przestana przez sprzedawce
do miejsca, ktére nie jest miejscem spelnienia $wiadczenia, poczytuje si¢ w razie watpli-
wosci, ze wydanie zostaje dokonane z chwilg, gdy w celu dostarczenia rzeczy na miejsce
przeznaczenia sprzedawca powierzyl ja przewoznikowi trudnigcemu si¢ przewozem
rzeczy tego rodzaju. W poruszanym przypadku (jak stusznie wskazat W. Gorski) ryzyko
zwiazane z mozliwoscig zaistnienia szkody w substancji przesylki przechodzi na kupu-
jacego, petnigcego w tym przypadku role adresata przesytki. Na zbywcy zas cigzy jednak
pewien element ryzyka pojawienia sie szkody w przedmiocie przesytki. Odnosi si¢ to do
tej czgsci umowy, w ktorej sprzedawca, jako nadawca, przekazuje rzecz przewoznikowi
lub tez potencjalnemu nabywcy.

W tym miejscu nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze poruszane przepisy odnosza si¢
do momentu przejscia ryzyka szkody w tadunku. Stanowia one zasade, na podstawie
ktérej wykonywany jest stosunek zobowigzaniowy. Jednakze 6w stosunek ma przeciez
charakter wzglednie obowigzujacy i jako taki moze zosta¢ uregulowany w zaleznosci od
woli stron w sposob odmienny w samej tre$ci wigzacej ich umowy. W praktyce obrotu
gospodarczego pojawily sie tym samym specjalne reguly interpretacyjne, stuzace wy-
pelnianiu listéw przewozowych o nazwie Incoterms (z ang. International Commercial
Terms, w skrocie ICT), a jednocze$nie ulatwiajace ustalenie podmiotu odpowiedzialne-
go za fadunek, co przeklada sie na ustalenie zakresu odpowiedzialnosci ubezpieczenio-
wej. Klauzule te okreslane s3 czesto jako warunki przewozu od sprzedawcy do odbiorcy
i odnosza si¢ do ustalenia wysokosci obcigzen finansowych poszczegdlnych stron umo-
wy przewozowej”. Reguly te zostaly powolane do zycia przez Miedzynarodowa Izbe
Handlowa w Paryzu. Ostatnia edycja ICT pochodzi z 2010 r. i obowigzuje od 1 stycznia
2011 r. Niezaleznie jednak do istnienia kolejnych edycji ICT, to ostatecznie od stron
umowy bedzie zalezal fakt, czy w relacjach gospodarczych, taczacych strony umowy,
zdecyduja si¢ one na stosowanie wczesniejszych czy tez pozniejszych regut.

Generalnie mozna przyja¢, iz klauzule te wykorzystywane s na rézne sposoby. Jed-
nak takie ich stosowanie odnosi si¢ zasadniczo do obowigzkéw sprzedawcy, ktéry w tym
przypadku bedzie pelni¢ role nadawcy przesylki. Niezaleznie od poczynionych uwag,
wskaza¢ nalezy, iz reguly te dzielg si¢ wedtug ich tresci na kategorie literowe. Z tresci
wymienionych regut zawartych w ICT, tylko jedna nakazuje zawieranie umowy ubez-
pieczenia przesylki transporcie i jest to formuta z grupy ,,.C’, czyli ,CIP” (z ang. Carrige
and Insurance Paid to, z niem. Frachtfrei versichert). W ttumaczeniu skrét ten oznacza
»przewozne i ubezpieczenie oplacone do miejsca przeznaczenia” Podobnie sprawa wy-
glada z klauzulg z grupy ,F” oznaczang jako ,FCA” (z ang. Free Carrier, z niem. Frei
Frachtfiihrer), co oznacza ,,Franco przewoznik — oznaczone miejsce”. Regula ta ma istot-
ne znaczenie przy wykonywaniu ustug spedycyjnych. W tym przypadku sprzedajacy
dostarcza fadunek do spedytora, ktéry moze by¢ jednoczesnie operatorem logistycznym.
Zatem w swojej tresci wspomniana regula naklada na kupujgcego obowigzek zawarcia



34 Marek Biatkowski

zasadniczej umowy przewozu, a w zwiazku z tym na nim takze cigzy konieczno$¢ uisz-
czenia naleznosci przewozowych®. Za W. Gorskim, nalezy zauwazy¢, ze klauzule z grup
»F71,C” odnosza si¢ do formul ,,na zaladowanie”, w ktérych na sprzedajacym spoczywa
obowigzek dostawy przesytki do zaladowania oraz przekazania przesylki przewoznikowi
w celu dokonania przewozu™. Oczywiscie formuly te dotycza rowniez przewozéw mors-
kich i $rodladowych.

W tym jednak przypadku na szczegdlng uwage zastuguja trzy sposrod nich, ktore
mieszcza sie¢ w grupie ,C” i ,,F” Pierwsza z nich, formula ,,CIF” (z ang. Cost, Insurance,
Freight, z niem. Kosten, Versicherung, Fracht), wskazuje na ,,koszty, ubezpieczenie, tadu-
nek’, nakladajac na sprzedawce szereg obowigzkoéw takich, jak dostarczenie przedmiotu
przesylki do portu, w ktérym ma odby¢ si¢ zatadunek, dokonanie zatadunku, optacenie
przewoznego i innych naleznosci zwigzanych z przewozem o charakterze administracyj-
nym, jak réwniez ubezpieczenia tadunku na czas transportu. Druga z regul dotyczacych
transportu wodnego okreslana jest jako ,,FOB” (z ang. Free on Board, z niem. Kostenlose
auf dem Floz); oznacza ,bezplatnie na pokfadzie” i obejmuje swoim zakresem przedmio-
towym obowiazek sprzedawcy, w ramach ktorego ma on dotransportowaé przesytke do
portu, w ktérym bedzie dokonywany zatadunek oraz dokona¢ zaladowania na swoj koszt.
W pozostalym zakresie obowiazki przechodzg na kupujacego, ktéry od tego momentu
ponosi ryzyko zaistnienia szkdd w nadanym do przewozu tadunku. Ponadto kupujacy zo-
bligowany jest do poniesienia kosztow transportu, a jednoczesnie ubezpieczenia tadunku.
Trzecig z regul odnoszacych si¢ do przewozéw morskich jest formuta ,FAS” (z ang. Free
along Shipside, z niem. Kostenlose entlang Schiffseite), ktéra oznacza ,,bezptatnie wzdluz
burty statku”. Na podstawie takiego zapisu na sprzedawce zostal natozony obowiazek
dostarczenia fadunku jedynie do portu zatadunku i ulokowania go réwnolegle do burty
statku, z jednoczesnym obowigzkiem przygotowania towaru do zaladunku. Z momentem
wykonania tych czynnosci na nabywce przechodzi koniecznos¢ dokonania opfat za prze-
tadunek, przewdz oraz mozliwos¢ zaistnienia szkody w substancji przesytki, jak réwniez
konieczno$¢ ubezpieczenia towaru nadanego do przewozu™.

Umowa ubezpieczenia CARGO

Ubezpieczenie ryzyka pojawienia si¢ szkody w transporcie krajowym czy tez mie-
dzynarodowym obejmuje zasadniczo okres od nadania przesylki do przewozu po jej
wydanie uprawnionemu adresatowi i powinno by¢ dokonane na rzecz osoby, ktéra ma
w tym interes prawny i gospodarczy.

W tym miejscu moze pojawic sie problem metodologiczny, a mianowicie uprawnio-
nym do ubezpieczenia CARGO nie moze by¢ ani przewoznik, ani spedytor, jesli dzialaja
oni we wlasnym imieniu. Inaczej rzecz sie przedstawia, jesli mamy do czynienia z dzia-
taniami podjetymi w porozumieniu z podmiotem uprawnionym, a wiec wlascicielem
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towaru lub spedytorem, ktéremu przyznano prawo do dysponowania przesytka. Wobec
tego nalezy przyznad, ze to od nich zalezy sposob zabezpieczenia si¢ przed ewentualny-
mi szkodami transportowymi. Takze te podmioty sa uprawnione do zawarcia umowy
ubezpieczenia CARGO, tym samym stajac sie beneficjentami wyptaty odszkodowania
w przypadku dojécia do szkody na tadunku™.

Dla wiasciwego rozumienia umow ubezpieczeniowych trzeba wskaza¢, ze w realiach
krajowych regulacje prawne, odnoszace si¢ do zawarcia umowy ubezpieczeniowej ma-
jatkowej w zakresie transportu ladowego, zawarte sg w art. 805-828 ke, a w zakresie
ubezpieczen morskich w art. 292-338 km. Jak stusznie zauwazyl R. Walczak, z ogol-
nych przepiséw regulujacych rynek ubezpieczeniowy w Polsce, nie da si¢ wywies¢ za-
sad, jakimi nalezy si¢ kierowa¢ przy zawieraniu umoéw ubezpieczenia. Dlatego tez regut
tych nalezy poszukiwaé w Ogolnych Warunkach Ubezpieczen, jakimi postuguja sie
poszczegdlni ubezpieczyciele. Dopiero na tej podstawie mozna wyciggnaé odpowied-
nie wnioski, z ktérych wynika, iz kazda z uméw ubezpieczeniowych, a uméw ubezpie-
czeniowych CARGO w szczeg6lnos$ci, musi zawiera¢ okreslone w ke elementy, ktérych
uszczegotowienie znajduje sie w OWU. Potwierdzeniem tej reguly jest tres¢ art. 807 §
1 ke, w ktérym wskazuje sig, ze OWU i tre$¢ samej umowy ubezpieczenia winny by¢
zgodne z bezwzglednie obowiazujacymi przepisami ke, gdyz w przeciwnym razie beda
niewazne. Okolicznos¢ ta ma szczegdlne znaczenie w obrocie miedzynarodowym, gdyz
krajowe zaklady ubezpieczenn w kontaktach gospodarczych z zagranicg stosowaly do-
tychczas OWU obcych ubezpieczycieli w ttumaczeniu na jezyk polski. Postepowanie to
jest sprzeczne z obowiazujaca w polskim prawie zasadg terytorialnosci, a odstepstwa od
jej regut znajdujg sie réwniez w polskim Mpp™*. Wykladnia systemowa i funkcjonalna
przepisow Mpp prowadzi do wniosku, iz takie postepowanie jest sprzeczne z prawem.
Zatem wskaza¢ nalezy, iz o warunkach, na jakich dojdzie do zawarcia umowy ubez-
pieczenia CARGO, zasadniczo decydowac beda zapisy OWU polskich ubezpieczycieli,
chyba ze przy dojéciu do skutku umowy jej strony postanowig inaczej™.

Na podstawie brzmienia OWU o ubezpieczenie moze ubiegaé sie podmiot, ktory
ztozy u ubezpieczyciela tzw. wniosek ubezpieczeniowy ze wskazanymi warunkami, na
jakich moze doj$¢ do zawarcia mowy ubezpieczenia CARGO. We wniosku tym nalezy
W sposob precyzyjny oznaczy¢ sam przedmiot przesylki, stanowiacy przedmiot zglasza-
ny do ubezpieczenia, jego rodzaj, ilo¢ i/lub mase, warto$¢ towaru, jak réwniez metode
opakowania ze wskazaniem sposobu, w jaki tego dokonano. Nalezy okresli¢ rodzaj po-
jazdu, miejsce i date nadania przesylki do przewozu oraz adres, pod ktérym ma nastgpic
odbidr przesyltki.

Zatem na ubezpieczajacym ciazy rowniez obowiazek wskazania rodzajow ryzyka
objetych przedmiotem ubezpieczenia, czy wrecz tych sposréd potencjalnych zdarzen, za
ktére odpowiedzialnosci ubezpieczyciel nie bedzie ponosit. Rownie wazne jest, aby wszel-
kie dane, jakie podaje zainteresowany podmiot, byty prawdziwe, gdyz przekltadaja si¢ one
w sposob bezposredni na ocene ryzyka, jakie bedzie zmuszony podja¢ ubezpieczyciel.
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Zabieg ten pozwoli obliczy¢, na podstawie obowigzujacej taryty, odpowiednig wysoko$¢
sktadki ubezpieczeniowej. Przy czym wysokos¢ sktadki moze by¢ réwniez ustalona indy-
widualnie po przeprowadzeniu stosownych negocjacji z zainteresowanym podmiotem.

Dowodem potwierdzajacym zawarcie umowy ubezpieczenia CARGO jest polisa
ubezpieczenia CARGO, ktéra w tych i innych przypadkach bedzie miata charakter po-
lisy generalnej. Dokument ten ma jedynie charakter dowodowy (z tac. ad pobationem)” .
Ustalenie warunkoéw, na podstawie ktérych umawiajace sie strony gotowe sa do zawarcia
umowy ubezpieczeniowej, nie stanowi jeszcze przestanki odpowiedzialnosci ubezpieczy-
ciela za zdarzenia bedgce przedmiotem ubezpieczenia. Zgodnie bowiem z art. 814 § 1 ke,
odpowiedzialnos¢ ubezpieczyciela rozpoczyna si¢ od dnia nastepujacego po zawarciu
umowy, nie wczesniej jednak niz od dnia nastepnego po zaptaceniu sktadki lub jej pierw-
szej raty. Regula ta czesto jest zmieniana na korzys¢ klienta, ktory z ubezpieczycielem
moze ustali¢ inny termin jej uiszczenia. Tym samym na ubezpieczycielu cigzy obowigzek
wydania dokumentu polisy ubezpieczeniowej, potwierdzajacej fakt zawarcia umowy, nie-
zaleznie od momentu optacenia sktadki, ktérg klient moze takze optaci¢ po tym terminie™.

Ubezpieczenia morskie roznig si¢ od ubezpieczen funkcjonujgcych w transporcie
drogowym lub kolejowym wieloma istotnymi szczegétami. Wsrdd nich nalezy wymie-
ni¢ chocby skladke ubezpieczeniows, jak rowniez sposob wykonania tejze ustugi. Jednak
na zakres umownego ubezpieczenia morskiego fadunku najwi¢kszy wplyw majg wzorce
umowne, wérod ktorych dla ubezpieczenia praw wlasciciela tadunku szczegdlne znacze-
nie beda mialy instytutowe klauzule tadunkowe (z ang. Institute cargo clauses), jak réw-
niez reguly P&J okreslajace odpowiedzialno$¢ cywilng armatora. W polskich realiach
prawnych ubezpieczyciele maja mozliwos¢ wydawania OWU na podstawie art. 12a
udu. Jednakze dla dziatalno$ci armatorskiej zwigzanej z przewozem tadunkéw tego nie
robig, wychodzac z zalozenia, ze skoro moga postugiwac si¢ regulacjami obcymi nasze-
mu prawu, to nie majg tym samym obowiazku stosowa¢ regulacji krajowych. Zastepuje
sie je regulami obcymi, ktérych obowigzywanie w Polsce ma watle podstawy prawne.
Jednak, aby te obowigzywaly, nalezy uzna¢, ze w polskim systemie prawa ubezpieczenio-
wego bedg pelnily role OWU. Zabieg ten umozliwia tres¢ art. 385 i nast. kc. Natomiast
Wzorce umowne uzywane przez armatoréw nosza nazwe regulamindw (z ang. rules) i te
z kolei zakresem swojej regulacji sg zblizone do instytucji regulaminéw wlasciwych dla
ubezpieczen krajowych. Przy czym do ich interpretacji stosuje si¢ orzecznictwo sadow
brytyjskich®, co z punktu widzenia krajowych zasad stosowania prawa jest dziataniem
nie do konca uzasadnionym.

Niezaleznie od poczynionej uwagi, w przepisach art. 292 § 1 km, wskazano sposéb,
w jaki ubezpieczyciel bedzie mogt obliczaé wysoko$¢ sktadki naleznej mu z tytulu zawar-
cia umowy. Jest to niezwykle wazne, gdyz opfacana sktadka z ubezpieczenia przesytki
przeklada sie takze na wysoko$¢ odszkodowania naleznego ubezpieczonemu. Przy czym
sam ten fakt jest niezwykle wazny z punktu widzenia okreslenia niebezpieczenstwa
w zegludze morskiej. Niebezpieczenstwo to jest zmienne i zasadniczo dzieli sie na dwa
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rodzaje ryzyka: ryzyka morza (z ang. perils of the sea) oraz ryzyka na morzu (z ang.
perils on the sea)*. W odréznieniu od przewozdw ladowych jest to rozszerzenie zakresu
odpowiedzialno$ci armatora, ktore faczy te elementy w calos¢. Pojawia sie wobec tego
niebezpieczenstwo zwigzane ze zdarzeniami, ktore moga mie¢ miejsce zaréwno na po-
ktadzie jednostki, jak i poza pokladem, a wigc za jej burta. Ciekawostka jest rowniez
poszerzenie zakresu ubezpieczenia transportu morskiego na inne rodzaje transportu
towarow, skladajace si¢ na umowe transportu morskiego, a wykonywane przez przewoz-
nikow lotniczych, na wodach $rédladowych lub na ladzie, przy czym bedzie to jedna i ta
sama umowa, na co wskazuje tres¢ art. 292 § 2 km.

Niezaleznie od wskazanych uwag, zasadniczo ubezpieczenie morskie moze zawrze¢
kazdy, kto ma w tym interes ubezpieczeniowy zwigzany z zegluga morska. W tym zakre-
sie uprawniony podmiot ma prawo zawrze¢ umowe ubezpieczenia we wlasnym imieniu,
ale rowniez w imieniu 0s6b trzecich. Przedmiotem ubezpieczenia moze by¢, zgodnie
z art. 293 § 2 km, fadunek, fracht, oplata za czarter, spodziewany zysk na fadunku, pro-
wizja oraz wierzytelnos$¢ zabezpieczona na fadunku lub frachcie. Polisa ubezpieczeniowa
w tym przypadku ma charakter dokumentu prywatnego zgodnie z art. 245 ustawy Ko-
deks postepowania cywilnego*' (zwanej dalej kpc) i wydawana jest na wyrazne zadanie
ubezpieczonego, bedac tym samym dowodem na zawarcie umowy ubezpieczenia. Ele-
mentem wyrézniajacym ten rodzaj ubezpieczen jest okolicznos¢ opisana w art. 294 §
2 km, gdzie jednoznacznie wskazuje si¢, ze wydanie polisy musi poprzedzi¢ konieczno$§é
wydania ubezpieczajacemu na jego zadanie tymczasowego dokumentu stwierdzajacego
zawarcie umowy. Jest to wiec kolejne odstepstwo od zasad, jakie obowiazuja w ubezpie-
czeniach transportu ladowego, co jest oczywiscie zrozumiale zwazywszy na specyfike
przewozdw morskich.

Podsumowanie

Ksztaltowanie sie, a takze dziatanie fanicuchéw dostaw, zwigzane sg z konieczno$cia
podejmowania wielu decyzji o charakterze strategicznym, jak réwniez operacyjnym. Jed-
nocze$nie jedne decyzje sg uzaleznione od innych i sg od siebie wzajemnie zalezne. Wérdd
wielu z nich, odnoszacych sie do procesu zarzadzania tanicuchem dostaw, wskaza¢ nalezy
te, ktore majg bezposredni wplyw na ochrone praw wtasciciela towaru. Odnosi¢ sie one
beda w gtéwnej mierze do okreslenia dostawcow i posrednikéw w dystrybucji, stopnia
outsourcingu tych ustug, jak réwniez opracowania zasad badz tez modelu zarzadzania
ryzykiem w miedzynarodowym taficuchu dostaw®. Z punktu widzenia przepiséw pra-
wa, wlasciwe zarzadzanie ryzykiem zwigzane jest przede wszystkim z zabezpieczeniem
praw wlasciciela i/lub innego podmiotu uprawnionego do rozporzadzania fadunkiem.
Istniejace rozwigzania w systemie polskiego prawa ubezpieczeniowego zapewniaja wiele
narzedzi, ktore temu celowi mogg stuzy¢. Obecnie obowiazujg regulacje prawne w randze
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ustawy, ktore stuzg m.in. zabezpieczeniu praw wlasciciela towaru, ktéry zostal nadany
do miedzynarodowego przewozu. Wsrdd nich, niezaleznie od obowiazujacych umow
miedzynarodowych regulujacych ksztalt i forme¢ umoéw przewozowych, na szczegélna
uwage zastuguje przede wszystkim caly pakiet ,,ustaw ubezpieczeniowych” z kodeksem
cywilnym na czele. W tym kontekscie odnosnie regulacji, co do sposobu zawierania
umoéw ubezpieczeniowych w migdzynarodowym obrocie gospodarczym, nalezy wska-
za¢ ustawe Miedzynarodowe prawo prywatne, ktdra opisuje sposéb zawierania umow
ubezpieczeniowych, w tym takze umdéw ubezpieczenia ryzyka utraty, uszkodzenia, czy tez
zniszczenia tadunku nadanego do przewozu, chronigc tym samym jego wlasciciela przed
ryzykiem gospodarczym mogacym go narazi¢ na straty finansowe.

Podobnie sprawe nalezy traktowa¢ z punktu widzenia innych podmiotéw uprawnio-
nych do dysponowania fadunkiem, a wiec takze odbiorcy badz armatora w regulacjach
Kodeksu morskiego, odnoszacych sie do ryzyka w transporcie morskim i $rédlagdowym.
Pojawia si¢ jednak praktyka stosowania regulacji prawnych formulowanych dla innego niz
polski system prawny, przez co famana jest zasada terytorialnosci obowigzywania norm
prawnych. Dotyczy to gtéwnie zasad ubezpieczania fadunku w transporcie morskim, po-
czgwszy od sposobdw obliczania warto$ci przesylki az po skuteczno$é zawarcia umowy
ubezpieczenia i ustalanie wysoko$ci odszkodowania. Nie jest to dzialanie uprawnione
i w znacznej mierze kolidujace z przyjetymi w tym zakresie regulacjami, odnoszacymi si¢
do tzw. norm kolizyjnych. Mowa jest tutaj o powszechnej praktyce ubezpieczycieli, ktorzy
zamiast do kwestii spornych stosowac zapisy Mpp, stosuja prawo obce. Wychodzg bowiem
z zalozenia, Ze w celu ubezpieczenia ryzyka zwiazanego z prawami wlasciciela fadunku
nalezy postugiwa¢ si¢ powszechnie stosowanymi zasadami, wypracowanymi przede
wszystkim przez doktryne i judykature brytyjska. Jednak z punktu widzenia zasad, jakie
w tym wzgledzie obowigzuja w polskim systemie prawa, w szczegélnosci w odniesieniu
do zakresu obowigzywania norm kolizyjnych, takie dzialanie nie jest dzialaniem upraw-
nionym, a wrecz kolidujgcym z powszechnie obowigzujacymi zasadami wykladni prawa.

Niezaleznie jednak od uwag poczynionych odnoénie do Zrédel prawa ubezpiecze-
niowego wskaza¢ nalezy wspolne przestanki, jakie lacza ubezpieczenie ryzyka szkod
w substancji przesylki w transporcie ladowym, morskim i §rédladowym. Ubezpieczy-
ciel ponosi znaczny ci¢zar wyplaty odszkodowania, a dowodem na te okolicznos¢, jaki
musi by¢ wydany, jest polisa ubezpieczeniowa towaru w transporcie CARGO, ktora we
wszystkich z wymienionych okolicznosci jest dokumentem prywatnym i jest wydawana
na wyrazne zgdanie uprawnionego podmiotu. Podmiotem jest w zwigzku z tym ten, kto,
uczestniczac w miedzynarodowym obrocie gospodarczym, zatozyl w swojej strategii ko-
nieczno$¢ ubezpieczenia ryzyka jako element niezbedny do ochrony swoich interesdw.
Jest to szczegdlnie wazne, kiedy dostrzeze si¢, ze w obecnie funkcjonujacych realiach
gospodarczych podmioty w nich uczestniczace znajduja si¢ w réznych czesciach glo-
balnej gospodarki, w ramach ktdrej warunkiem osiagniecia sukcesu jest koniecznosé
uczestniczenia w miedzynarodowym lanicuchu dostaw.
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Protecting the rights of the goods’ owner in the international
supply chain - CARGO insurance

Summary

In the science of economics, management plays a special and important role, namely
to rationalize and streamline the processes aimed at securing the competitiveness of
small, medium and large companies, operating in interdependent supply chains. The
chains characterise with increasingly international dimension, which is also associated
with increased risk of damage when performed in connection with the supply of goods
for the entities located in different parts of Europe or the world. Therefore, the entre-
preneurs participating in the global economy have become a very important safeguard
against various risks, especially in those cases when CARGO is moved from one coun-
try to another. Actions of this type are performed on the basis of the CARGO under
a contract of carriage. Its special feature needs to secure the rights of the goods’ owner
against loss, destruction, or damage to the shipment of the substance. These are mani-
fested through the insurance policy, which gives the insurer the possibility of securing
a CARGO owner against unpredictable events. This is particularly important in the cur-
rent economic crisis with many hazards that cannot always be predicted.



