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Sopockie Towarzystwo Ubezpieczen Ergo Hestia SA,
gléwny specjalista ds. ubezpieczen,

zajmuje sie zagadnieniami

ubezpieczen transportowych,

politolog, absolwent Uniwersytetu Gdanskiego,

w Ergo Hestii od 2001.

26 risk focus



Kazdy podmiot zagmujqcy si¢ handlem krajowym Inb migdzynarodowym powinien zadal
sobie nastepujgce pytanie: Czy planujgc transport wlasnego towaru, moge opierad si¢ jedynie
na odpowiedzialnosci spedytora i przewoznikas Pomocne w odpowiedzi mogq by¢ hipotezy
trzech szkod tadunkowych w kontekscie odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika, spedytora

oraz ubezpieczenia cargo.

by przedstawi¢ niebezpieczenstwa 1 przeszkody,
na jakie moze by¢ narazony wiadciciel towaru
w zwiazku z realizacja miedzynarodowego kontraktu

handlowego, przedstawie trzy przyktady szkdd, ktére moga
wystapi¢ w czasie trwania procesu transportowego.

Osoby dramatu

- Importer - polski wtaéciciel towaru

- Spedytor - profesjonalny organizator

procesu transportowego

- Przewoznik - profesjonalna firma dokonujaca
przewozu tadunku - mienia oséb trzecich

Prolog

Wtasdciciel towaru, z ktérym moze si¢ utozsamiaé kazdy
niewielki przedsiebiorca w Polsce, postanowit zrobié
interes swojego zycia i zainwestowal oszczednosci ostatnich
kilkudziesieciu lat w zakup w Chinach unikatowego sprzetu
elektronicznego, ktory zamierzat sprzedaé¢ w Polsce z duzym
zyskiem. Jako osoba z duzym doswiadczeniem w handlu
polski importer zadbat o to, zeby kontrakt zostat podpisany
na warunkach FOBY.

W ten sposéb przejal na siebie gestie transportowa (co
pozwolilo mu zaoszczedzi¢ na kosztach transportu)
i jednocze$nie ryzyko utraty, ubytku lub uszkodzenia
tadunku (tak zwane ,ryzyko transportowe”) od momentu,
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gdy towar przekroczy nadburcie statku w porcie nadania do
momentu zakonczenia transportu w miejscu przeznaczenia.
Nasz przedsiebiorca chciat mieé catkowita pewno$d, ze jego
towar w czasie transportu bedzie w pieczy profesjonalnych
przewoznikéw, dajacych mu gwarancje bezpieczenistwa,
dlatego caty organizacje transportu do konicowego magazynu
zlecit duzej 1 znanej firmie spedycyjne;.

Jego przekonanie o tym, ze towar jest w ,dobrych
rekach” bylo tym wieksze, ze spedytor wylegitymowat
sie  certyfikatem potwierdzajacym  zawarcie umowy
ubezpieczenia odpowiedzialno$ci  cywilnej  spedytora
na bardzo duza sume gwarancyjny. Przedstawil takze
szczegétowa  procedure  weryfikacji  podwykonawcédw,
z ktérymi wspotpracuje.

Do wykonania umowy przewozu morskiego spedytor
wybral  renomowanego armatora liniowego, ktdry
reprezentowal wysoki $wiatowy standard. Przewdz ladowy
zlecony zostal niewielkiej, ale do$wiadczonej 1 wiarygodnej
firmie przewozowej, ktéra posiadala ubezpieczenie
odpowiedzialno$ci cywilnej zawarte u jednego z wigkszych
polskich ubezpieczycieli.

Trasa przewozu przewidywata trzy odcinki kluczowe
i trzech réznych przewoznikéw. Odcinek dowozowy (od
magazynu chiriskiego nadawcy do portu nadania) miat by¢
wykonany przez przewoznika samochodowego. Nastepnie
statkiem towar mial by¢ dostarczony do portu w Gdyni,
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by tam zosta¢ przekazany polskiemu przewoznikowi, ktéry
otrzymat zlecenie na dowdz towaru do magazynu naszego
importera.

Prze$ledzimy droge, jaka przemierzat towar z Chin do
centralnej Polski w celu przedstawienia trzech uproszczonych
scenariuszy szkdd w kontekscie odpowiedzialnosci spedytora
1 przewoznika.

Akt 1

Zalanie

Kontener po brzegi zaladowany elektronika bezpiecznie
dociera do morskiego portu nadania w Szanghaju, gdzie
zostaje zlozony na nabrzezu portowym. Tam oczekuje na
zatadunek na statek. Od momentu przekroczenia burty
statku, ktérym bedzie ptynat do Polski, cate ryzyko zwiazane
ze strata lub uszkodzeniem tego tadunku przechodzi na
polskiego importera.

reguluja Reguly Hasko-Visbijskie dotyczace przewozu
fadunkéw droga morska za konosamentem (morskim listem
przewozowym). Jakiez jest zdziwienie naszego importera,
kiedy okazuje sie, ze ubezpieczyciel armatora (Klub P&I) po
zbadaniu sprawy zwalnia przewoznika z odpowiedzialno$ci.
Whikliwa ekspertyza wykazuje, ze zalanie fadowni nastapito
z winy stoczni, ktéra oddala statek do eksploatacji na
krétko przed rozpoczeciem podrézy, podczas ktérej doszio
do awarii. Przestanki obiektywne wskazywaly na to, ze
zalanie bylo efektem wady ukrytej statku, za co zgodnie
z postanowieniami Regut Hasko-Visbijskich przewoznik nie
odpowiada.

Poszkodowanemu pozostatoby tylko zwrdcic si¢ do Stoczni
Remontowej; w Chinach, ktéra remontowata statek. To, ze
stocznia moze nie posiadaé ubezpieczenia odpowiedzialno$ci
cywilnej, jest prawie pewne. Podobnie jak zalozenie, ze sam
proces dochodzenia roszczen bedzie dtugotrwaty, zmudny
i prawdopodobnie zakonczy si¢ fiaskiem. W tej scenie
importer sam musi udzwigna¢ finansowy ciezar szkody.

Przewoznik, ktorego odpowiedzialnosé wynika
z Prawa Przewozowego i oparta jest na rygorystycznej zasadzie ryzyka,
probuge uwolnic sig od odpowiedzialnosci, powotujgc si¢ na site wyzszq
Jako przestanke zwalniajgcq.

Po bezpiecznym zasztauowaniu kontenera statek rozpoczyna
swoja trzydziestodniowa podréz do Polski. Dodam tutaj, ze
juz sam proces zatadunku nie zawsze musi sie zakoniczy¢
sukcesem. W tym przypadku plan sztauowania pozwolit na
umieszczenie kontenera pod poktadem statku, co powinno
ograniczy¢ ryzyko szkéd w towarze, poniewaz tadunek
jest chroniony przed bezposrednim oddziatywaniem sit
przyrody, w tym sztormdw.

Niestety po przybyciu statku do portu w Gdyni oraz otwarciu
tadowni okazuje sie, ze w duzej czesci jest ona zalana woda.
Inspektor firmy kontrolnej po ogledzinach stwierdza
zamoczenie elektroniki przez wode morska, ktéra dostawata
sie do wnetrza statku przez nieszczelne luki tadowni.

Oczekujacy na tadunek polski importer sktada roszczenie
na rece spedytora, zywigc przekonanie, ze w ramach
ponoszonej odpowiedzialno$ci pokryje cata strate. Spedytor
jednak szybko i skutecznie zwalnia si¢ z odpowiedzialnosci
wykazujac, ze nie ponosi odpowiedzialnosci za te szkode.
Wynika to z bardzo ograniczonej odpowiedzialno$ci
spedytora, ktéry jako organizator procesu transportowego
odpowiada za brak starannosci, w tym szczegdlnie za dobdr
swoich podwykonawcéw: przewoznikoéw, przetadowujacych,
dalszych spedytoréw (artykut 799 kec.). W tym przypadku
spedytor wykonal swoje obowiazki, jak najstaranniej
wybierajac sprawdzonych i ubezpieczonych przewoznikdw.
W dalszej kolejnosci roszczenie zostaje przekazane do
armatora jako do podmiotu, ktéry wydaje si¢ bezposrednio
odpowiedzialny za szkode. Jego odpowiedzialno$é
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Akt 2

Pozar na statku

Wracamy do momentu, kiedy tadunek zostaje zatadowany
na statek w Szanghaju. W czasie podrézy dochodzi do
pozaru, ktdry zaczyna sukcesywnie przenosi¢ sie na kolejne
kontenery znajdujace si¢ na statku. Mimo przeprowadzonej
akcji ratowniczej tadunek sptonat catkowicie.

Scenariusz  ustalania  odpowiedzialno$ci za  szkode
bedzie podobny jak w poprzednim przypadku. Spedytor
zwolni si¢ z odpowiedzialnos$ci z uwagi na brak winy
w wyborze podwykonawcy. Armator réwnie szybko ,,umyje
rece”, powotujac siec na Reguly Hasko-Visbijskie, ktdre
moéwia, ze nie ponosi on odpowiedzialno$ci za szkody
w tadunku spowodowane przez pozar, o ile nie wyniknat on
z dziatania lub winy wilasnej przewoznika. W tym wypadku
pozar byt wynikiem wybuchu kotta w maszynowni statku.
I w tym przypadku polski przedsigbiorca pozostanie
z niezaspokojonym roszczeniem.

Akt 3

Kradziez

W tym scenariuszu zaktadamy, Ze towar bezpiecznie dociera
do portu przeznaczenia w Gdyni. Przechodzi odprawe celng
i wyrusza do magazynu naszego importera na drugim koncu
Polski.
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Po szesciu godzinach jazdy, postepujac zgodnie z przepisami
0 przestrzeganiu czasu pracy kierowcy, pracownik firmy
przewozowej zatrzymuje pojazd na parkingu przy stacji
benzynowej, a sam zatrzymuje sie na nocleg w pobliskim
motelu. Po kilku godzinach odpoczynku kierowca udat sie
na miejsce w ktérym pozostawil samochdd i zorientowat sie
ze pojazd wraz z towarem zostat ukradziony

Procedura dochodzenia roszczenia oparta jest na podobnym
schemacie jak w poprzednich przypadkach. Spedytor uwalnia
sie od odpowiedzialnosci, bo zlecit przewdz przewoznikowi
z nieposzlakowana opiniag oraz waznym ubezpieczeniem
odpowiedzialnosci cywilnej.

Roszczenie skierowane od naszego importera trafia do
ubezpieczyciela OC przewoznika. Ten, nie ustalajac
nawet odpowiedzialno$ci  Ubezpieczajacego, zwalnia
sie z odpowiedzialno$ci. Powotuje sie, bowiem na
wylaczenie Ogdlnych Warunkéw Ubezpieczenia dotyczace
pozostawienia pojazdu bez opieki. Dodam tutaj, ze OWU
wiekszo$ci towarzystw ubezpieczeniowych w Polsce zawieraja
takie wytaczenie.

Przewoznik, ktérego odpowiedzialno$¢ wynika z Prawa
Przewozowego i opartajest narygorystycznej zasadzie ryzyka,
prébuje uwolni¢ si¢ od odpowiedzialnosci, powotujac sie
na site wyzsza jako przestanke zwalniajaca. Sprawa koriczy
sie w sadzie z powddztwa naszego importera. Spor, ktéry
ostatecznie znajduje finat w sadzie drugiej instancji, trwa trzy
lata 1 koniczy si¢ uznaniem odpowiedzialnosci przewoznika.

Wydaje sig, ze tym razem los okazat si¢ taskawy dla polskiego
przedsiebiorcy. Jednak przewoznik, ktéry - jak wielu jemu
podobnych - nie posiada zadnych rezerw finansowych ani
zadnego majatku trwatego, ogtaszaupadtosé, poniewaz niejest
w stanie samodzielnie pokry¢ roszczenia poszkodowanego.
Jak wida¢ w tej scenie, nawet po kilkuletnim procesie, ktéry
zakoniczyt sie wydaniem korzystnego dla importera wyroku,
nadal nie ma on szans na uzyskanie od przewoznika
naleznego odszkodowania.
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Epilog

Scenariusze wydarzen oparte na autentycznych przypadkach
mozna by dalej mnozy¢. W dwdch pierwszych scenach
przewoznicy uwolnili sie od odpowiedzialno$ci, powotujac
sie na przestanki zwalniajace zawarte w obowiazujacych
przepisach  prawa. W  trzeciej mimo ponoszenia
odpowiedzialnoéci cywilnej w $wietle przepiséw prawa
przewoznik nie byl w stanie samodzielnie zaspokoié
roszczenia poszkodowanego.

W takich i wielu podobnych przypadkach jedynie zawarcie
ubezpieczenia cargo moze uchronié¢ przedsiebiorce przed
finansowa stratg lub nawet bankructwem, a juz na pewno
przed dlugotrwalym 1 czasochlonnym postepowaniem przy
dochodzeniu roszczen w ramach ubezpieczenia OC spedytora
lub przewoZnika. Planujac transport, przedsiebiorcy jeszcze
przed wystapieniem szkody, powinni zdawal sobie sprawe
z ograniczenia odpowiedzialno$ci operatoréw transportowych
oraz z faktu, ze ich wiasny interes zabezpiecza tylko polisa
ubezpieczenia fadunkéw w transporcie. Obecnie koszt polisy
cargo nie jest wysoki z uwagi na duza konkurencje wérédd
ubezpieczycieli.

Na szcze$cie wérdd podmiotéw zajmujacych sie handlem
profesjonalna  organizacja
transportu ciagle wzrasta $wiadomos$¢ konsekwencji szkod
w transporcie 1 konieczno$ci zabezpieczenia sie przed ich
skutkami poprzez zawarcie ubezpieczenia cargo. Dzieki
temu znane powiedzenie ,Madry Polak po szkodzie”
bedzie mozna niedtugo sparafrazowaé ,,Spokojny Polak po
szkodzie”.

miedzynarodowym  oraz

Marcin Lugowski
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YMiedzynarodowa formuta handlowa (INCOTERMS) okre$lajaca
prawa i obowiazki stron umowy sprzedazy.




