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Eskalacja przemocy na morzu coraz dotkli-
wiej dotyka transport i logistyke morska. Wedlug
obserwacji International Maritime Bureau (IMB)2
liczba atakéw pirackich wzrosta z 239 w 2006r. do
az 445 w roku 2010. Do 22 lipca 2011 miato juz
miejsce 292 incydentéw pirackich, przetrzymywa-
nych zas byto 20 statkéw, w wiekszosci wraz z za-
ktadnikami.3 Analizujac statystyki IMB z 2010r.
mozna zauwazy¢, ze okoto 75% wszystkich atakéw
pirackich przeprowadzono w o$miu lokalizacjach,
uznawanych obecnie za najbardziej newralgiczne
obszary, do ktoérych naleza: Somalia, Zatoka Aden-
ska, Indonezja, Morze Potudniowochinskie, Bangla-
desz, Nigeria, Malezja oraz Morze Czerwone.*
Szczegdblna intensyfikacja pirackich napasci daje sie
zaobserwowa¢ w rejonie Somalii, gdzie w 2006 r.
odnotowano ich zaledwie 10 a, a w 2010 az 139.5
Jest to tym bardziej alarmujace zjawisko, gdyz doty-
czy jednego z najintensywniej wykorzystywanych
szlakdw zeglugowych (przez Kanat Sueski).

Zadanie okupu jest nieodtacznym elementem
atakéw pirackich. W 2010r. piraci uwolnili 21 stat-
koéw za taczng kwote okupu okoto 75 milionéw USD.
W 2009r. w rekach piratéw statek przebywat $red-
nio 82 dni, przy czym najkrécej 3 dni, najdtuzej zas
az 214 dni. W tymze roku warto$¢ najnizszego
ujawnionego okupu wyniosta 100.000 USD, najwyz-
szego natomiast 4 miliony USD.6

W 2010 stawki okupu znacznie wzrosty. Za
uwolniony w styczniu 2010r. tankowiec VLCC Ma-
ran Centaurus przekazano piratom sume 5-7 mln
USD, w listopadzie za kolejny VLCC Samho Dream
najwyzszy, oficjalnie podany okup w wysokosci 9,5

1 dr Magdalena Klopott, Akademia Morska w Gdyni

2 Specjalna jednostka, organizacja non-profit, powotana przez Miedzy-
narodowa Izbe Handlowa do walki z przestepczoscia morska.

3 IMB Piracy Reporting Centre, http://www.icc-ccs.org/piracy-
reporting-centre (22.07.2011).

4 Piracy and armed robbery against ships, Annual Report 1 January - 31
December 2010, ICC International Maritime Bureau, January 2011.

5 Ibidem.

6 Global Maritime Response, www.asiglobalresponse.com (20.07.2011).

mln USD. Szacunkowo w latach 2009-2010 taczna
warto$¢ okupu wyniosta 415 mln USD.?
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Rys. 1. Lokalizacja oraz liczba atakéw pirackich w roku
2010 (rzeczywistych oraz zamierzonych).

Zrédto: Piracy and armed robbery against ships, Annual Report
1 January - 31 December 2010, ICC International Maritime Bu-
reau, January 2011

Koszty piractwa, obcigzajgce sektor transpor-
tu i logistyki, szacuje sie na ok. 16 miliardéw Euro
rocznie.8 Obejmuja one m.in. warto$¢ okupu, utra-
cony hire/fracht, podjete metody zabezpieczen,
sktadki ubezpieczeniowe, utracone korzysci, utrate
lub uszkodzenie tadunku i statku, koszty dewiacji.

Ubezpieczenie jako metoda finansowania
ryzyka piractwa

Piractwo uderza w interesy r6znych podmio-
tow zaangazowanych w logistyke morska. Sg wsréd
nich m.in. armatorzy, gestorzy tadunku, zatoga, ope-
ratorzy logistyczni oraz czarterujacy. Niektorzy
staraja sie zmniejszy¢ finansowe skutki ryzyka pi-
ractwa poprzez zawieranie odpowiednich umow
ubezpieczenia. Dostepna na rynku oferta ubezpie-
czeniowa stuzy ochronie poszczegélnych zaintere-
sowanych. Do najwazniejszych produktéw ubezpie-

7 A. Bowden, The economic cost of maritime piracy, One Earth Future
Foundation Working Paper, 2010, s.10-12.

8 Piracy, an ancient risk with modern faces, Allianz Global&Speciality
Report, 2009.
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czeniowych, majacych zastosowanie w celu ochrony
przed ryzykiem piractwa naleza:®

1. Ubezpieczenie tadunku (cargo)

2. Ubezpieczenie statku tzw. Hull & Machinery
(H&M, casco)

3. Ubezpieczenie od porwania i okupu (Kidnap
& Ransom Insurance - K&R)

4. Ubezpieczenie odpowiedzialnos$ci cywilnej
armatora (P&I)

5. Ubezpieczenie utraty optaty czarterowe;j
(Loss of hire - LoH)

Ubezpieczenie tadunkow a piractwo

Powszechnie stosowane w obrocie miedzyna-
rodowym Instytutowe Klauzule L.adunkowe - Insti-
tute Cargo Clauses sktadajg sie z trzech zestawow,
oznaczonych kolejnymi literami alfabetu: A, B i C,
rézniagcych sie miedzy soba zakresem ubezpieczenia
wyznaczonym przez ryzyka objete ubezpieczeniem
oraz towarzyszace im wylgczenia. Ryzyko piractwa
nie jest jednolicie traktowane w poszczeg6lnych
zestawach klauzul. Jedynie ubezpieczajac tadunek
na podstawie klauzul instytutowych ICC (A) 1/1/09
tj. w najszerszym zakresie ubezpieczenia, ubezpie-
czony moze liczy¢ na odszkodowanie. Ryzyko pirac-
twa jest tu niejako ,wylaczone z wylaczen” w klau-
zuli 6:

6. In no case shall this insurance cover loss
damage or expense caused by

6.1 war civil war revolution rebellion insurrec-
tion, or civil strife arising there from, or any
hostile act by or against a belligerent power

6.2 capture seizure arrest restraint or de-
tainment (piracy excepted), and the con-
sequences thereof or any attempt thereat

6.3 derelict mines torpedoes bombs or other dere-
lict weapons of war.

Klauzula 6.2 przytoczona powyzej oznacza, ze
ubezpieczenie nie obejmuje strat, szk6d ani wydat-
kéw spowodowanych przez zabdr, zajecie, zatrzy-
manie, ograniczenie swobody lub przetrzymywanie
(z wyjatkiem piractwa) oraz skutki tych czynéw
lub usitowanie ich dokonania.

W ubezpieczeniu na podstawie ICC(B) 1/1/09
i ICC(C) 1/1/09, ryzyko piractwa nie jest ryzykiem
nazwanym, a ponadto wytgczenie 6.2. ma nieco
inne, znamienne w skutkach brzmienie. Piractwo
jest tu wytaczone wtasnie klauzulg 6.2:

9Ze wzgledu na znaczenie rynku londynskiego dla ubezpieczenn mor-
skich oraz powszechno$¢ opracowanych tam klauzul ubezpieczenio-
wych, w artykule skoncentrowano sie na ofercie ptynacej wiasnie z
rynku londynskiego.

704

Logistyka 5/2011

6.2 capture seizure arrest restraint or detain-
ment, and the consequences thereof or any at-
tempt thereat

Warto zaznaczy¢, ze w ubezpieczeniach, zali-
czajac dane zdarzenie do ,piractwa”, nie jest ko-
nieczne odwotywanie sie do definicji obowigzujacej
w prawie miedzynarodowym, gdzie za piractwo
uwaza sie ,bezprawny akt przemocy, pozbawienie
wolnosci lub rabunek, dokonane przez zatogi pry-
watnych statkéw, dziatajgce w prywatnym intere-
sie, na wodach otwartych, nie podlegajacych jurys-
dykcji Zadnego panstwa”.l® Wedtug orzecznictwa
brytyjskiego, w kontek$cie umowy ubezpieczenia,
piractwo nie jest ograniczone do atakdéw poza wo-
dami terytorialnymi i za piractwo uwazac sie bedzie
takze ataki pirackie dokonane na jakichkolwiek
wodach (nawet $rédladowych np. na rzekach ze-
glownych, czego przyktadem sg ataki pirackie na
Amazonce!?)!2. Podobne stanowisko przyjmuja tez
sady innych panstw.13

Istotny dla zdefiniowania napasci na statek
jako akt piractwa jest motyw dziatania przestep-
cow. Jesli dziataja oni z przyczyn politycznych, reli-
gijnych czy tez ideologicznych, ich dziatania sg trak-
towane jako akt terrorystyczny, ktéry z ubezpiecze-
nia wytaczaja klauzule 7.3 i 7.4, majace jednakowe
brzmienie we wszystkich zestawach:

In no case shall this insurance cover loss dam-
age or expense

7.1 caused by strikers, locked-out workmen, or
persons taking part in labour disturbances,
riots or civil commotions

7.2 resulting from strikes, lock-outs, labour dis-
turbances, riots or civil commotions

7.3 caused by any act of terrorism being an act of
any person acting on behalf of, or in connec-
tion with, any organisation which carries out
activities directed towards the overthrowing
or influencing, by force or violence, of any
government whether or not legally consti-
tuted

7.4 caused by any person acting from a political,
ideological or religious motive.

Piractwo moze spowodowac nie tylko szkode
w tadunku, ale z reguty przyczynia sie do op6Znie-
nia w dostawie towaru. Tu jednak wylgczenie 4.5

10 Zgodnie z art. 101 Miedzynarodowej konwencji o prawie morza ONZ
z 1982r.

11 www.guardian.co.uk (23.07.2011)

12 F.D. Rose, Marine Insurance: Law and Practice, Lloyd’s of London
Press, London Singapore 2004, s. 280.

13 M. Klopott, Ubezpieczenia tadunkowe, Wydawnictwo Akademii Mor-
skiej w Gdyni, Gdynia, 2010, s. 64.
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nie pozostawia watpliwosci co do braku odpowie-
dzialnosci ubezpieczyciela:

4.5 loss damage or expense caused by delay, even
though the delay be caused by a risk insured
against (except expenses payable under
Clause 2 above)

Ubezpieczenie nie obejmuje zatem strat,
szkéd ani wydatkéw spowodowanych przez opdz-
nienie. Nie ma przy tym znaczenia, Ze przyczyng
zwtoki w podrozy i dostarczeniu tadunku do miej-
sca przeznaczenia bylo zdarzenie, od ktorego za-
warto ubezpieczenie. Straty spowodowane zwtoka
w dostawie towaru, zaréwno w postaci uszkodzenia
fadunku, jak i strat wynikowych (np. ozdoby choin-
kowe, ktére dotarty do miejsca przeznaczenia po
okresie $wigtecznym) nie pociagaja za soba odpo-
wiedzialnoSci ubezpieczyciela.l4

Rosngce zagrozenie piractwem odbito sie na
wysokosci sktadek ubezpieczeniowych. Szacuje sie,
ze w ciggu ostatnich kliku lat, sktadki za ubezpie-
czenie tadunkdw transportowanych przez zagrozo-
ne rejony wzrosty w granicach od 25 USD do nawet
100 USD za kontener 20°.15

Ubezpieczenie statkéw a piractwo

Jednymi z najbardziej powszechnych warun-
kow ubezpieczenia statkow s3 angielskie klauzule
ubezpieczenia statku na czas Institute Time Clauses
- Hull 1/11/95 (ITCH). Klauzula 6 ITCH okresla
ryzyka objete ubezpieczeniem (Perils), wsrod kto-
rych takze znajduje sie ryzyko piractwa:

6.1 This insurance covers loss of or damage to the
subject-matter insured caused by

6.1.1. perils of the seas rivers lakes or other
navigable waters

6.1.2. fire, explosion

6.1.3. violent theft by persons from outside
the Vessel

6.1.4. jettison

6.1.5. piracy

6.1.6. breakdown of or accident to nuclear
installations or reactors

6.1.7. contact with aircraft or similar ob-
jects, or objects falling therefrom,
land conveyance, dock or harbour
equipment or installation

6.1.8. earthquake volcanic eruption or

lightning

14 M. Klopott, Ubezpieczenia..., op. cit.
15 A. Bowden, The economic..., op. cit.

Ubezpieczenie zatem pokrywa fizyczng utrate
oraz uszkodzenia statku spowodowane m.in. przez
ryzyko piractwa (6.1.5) do wysokosSci sumy ubez-
pieczenia statku.

Nie pokrywa szk6d wynikowych powstatych z
tego tytutu, jak np. utrata optaty czarterowej czy
zaptata okupu. Ta jednak - w niektorych przypad-
kach - moze zosta¢ potraktowana jako spetnienie
obowigzkéw ubezpieczonego i uznana za wydatki
poniesione w celu zminimalizowania szkody (sue &
labour expences), a wiec objete ubezpieczeniem?®,

Tu, podobnie jak w ubezpieczeniach tadun-
kowych, obserwuje sie wzrost ceny ochrony ubez-
pieczeniowej. Szacuje sie, Ze w ciggu ostatnich lat
sktadki za ubezpieczenie statkow podwoity sie.l”

Ubezpieczenie piractwa jako ryzyka wojennego

Pomimo faktu, Ze w ubezpieczeniu casco pi-
ractwo jest ryzykiem nazwanym, obecna praktyka
ubezpieczenia H&M polega na jego przeniesieniu ze
standardowych klauzul do ubezpieczenia statku od
ryzyk wojny. Klauzule wojenne i strajkowe Institute
War & Strikes Clauses —-Hull 1/11/95 sa dodatko-
wym zestawem klauzul (do podstawowego ubez-
pieczenia), ktdre stosuje sie w przypadku przewozu
fadunku (ptyniecia statku) przez tereny okreslane
przez ubezpieczycieli jako obszary wojenne (war
risks area). W tradycyjnym brzmieniu Kklauzule
réwniez wylaczaja ryzyko piractwa. Jednak od 17
pazdziernika 2005 r. praktyka ubezpieczenia H&M
polega na przeniesieniu ryzyka piractwa ze stan-
dardowych klauzul do klauzul wojennych poprzez
dotaczenie specjalnej Violent Theft, Piracy and Bar-
ratry Extention - for use with the Institute War &
Strikes Hulls 1/11/95, gdzie piractwo, jako ryzyko
nazwane, dodane zostato klauzula 1.8.

Pozornie tylko jest to niekorzystne rozwigza-
nie dla ubezpieczonego, ktéry musi zaptaci¢ dodat-
kowg sktadke ubezpieczeniowa. W rzeczywistosci
unika sie dysputy z ubezpieczycielem, czy dane zda-
rzenie mozna uznac za atak piracki, czy moze ma juz
ono zabarwienie terrorystyczne (wystarczy wska-
za¢ pobudki polityczne dziatania napastnikéw), co
zawsze jest wylaczone z policy casco statku. Poza
tym wyptacone odszkodowanie nie odbija sie nie-
korzystnie na tzw. przebiegu szkodowym armatora
z tytutu ubezpieczenia casco i nie skutkuje podwyz-
ka sktadek ubezpieczeniowych w kolejnych latach.
W ubezpieczeniu War Risks nie stosuje sie ponadto
udziatéw wiasnych.

Niedogodnoscig dla ubezpieczonych jest nie-
stety mozliwos$¢ anulowania polisy przez ubezpie-
czyciela oraz konieczno$¢ powiadamiania go o kaz-

16 Piracy in the Gulf of Aden, www.salans.com (25.07.2011).
17 A. Bowden, The economic..., op. cit.
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dorazowym wptynieciu na wody zagrozone. Lista
obszaréw objetych klauzulg jest publikowana przez
Lloyds Market Association (LMA) Joint War Com-
mittee.

W przypadku Zatoki Adenskiej, od maja 2008
roku sktadki za ubezpieczenie War Risks wzrosty
300 razy, z ok. 500 USD za statek za podréz do na-
wet 150.000 USD w 2010r. (w zalezno$ci od rodzaju
tadunku)8
Ubezpieczenie od porwania i okupu

K&R to ubezpieczenie dedykowane do tego
rodzaju zdarzen jak porwania dla okupu. W swym
pierwotnym zamierzeniu skonstruowane zostaly
tak, by pokrywac straty finansowe rodzin, praco-
dawcow itp. powstate w zwigzku z koniecznos$cia
zaptacenia okupu w celu uwolnienia przetrzymy-
wanych os6b.19 Nie obejmowaty natomiast strat
powstatych w wyniku zagarniecia majatku i Zgdania
okupu w zamian za jego zwrot. Jednakze wydarze-
nia ostatnich lat sktonity niektérych ubezpieczycieli
do rozszerzenia zakresu ubezpieczenia takze na
mienie.

Na rynku nie sg dostepne standardowe wa-
runki ubezpieczenia K&R. Zakres ryzyk objetych
ubezpieczeniem roézni sie i wynika przede wszyst-
kim z faktycznych potrzeb zainteresowanego. Po-
nadto, ubezpieczyciele szczegdétowo okreslaja ob-
szary geograficzne, w ktérych ochrona jest wazna.
Ten typ umdéw ubezpieczenia, majacy z reguty pouf-
ny charakter, moze obejmowac np.:20

1. Warto$¢ wyplaconego okupu (do uzgodnio-
nego limitu)
2. Okup utracony przed przekazaniem piratom

(lost in transit)

3. Dostarczenie okupu i odzyskanie statku

wraz z zatogg

Koszty konsultacji

Koszty negocjacji

6. Opieke medyczng i psychiatryczng do 24
miesiecy od zdarzenia

7. Odsetki od pozyczki zaciggnietej na zapta-
cenie okupu

v

Lista ubezpieczonych kosztéw i wydatkéw
moze by¢ znacznie dtuzsza i obejmowac takze kosz-
ty zalogowe (ptace, transport zatogi, wyzywienie),
nagrody wyptacone informatorom itp., jak rowniez
zobowiazania czarterujgcego do zaptaty hire (na-
leznego takze w sytuacji, gdy statek zostal zajety
przez piratow i nie moze by¢ eksploatowany). Przy-
datno$¢ tego typu ubezpieczenia bedzie szczegdlnie

18 A, Bowden, The economic ..., op. cit.

19 Philip. P. Purpura, Security and Loss Prevention, Elsevier Inc., 2008, s.
500.

20Na podstawie warunkéw ubezpieczenia m.in. Seacurus Limited, klubu
P&I Assuranceforeningen Skuld, ASI Global, Lloyd’s of London.
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odczuwalna w sytuacji, kiedy piraci nie zagarna
statku, a porwa zatoge (np. przypadek dunskiego
statku m/v Leopard?1).

Munich Re. szacuje, ze sktadki ubezpiecze-
niowe za K&R wzrosty dziesieciokrotnie miedzy
2008 a 2009 rokiem. Jednak obecnie na rynku kon-
kurencja miedzy ubezpieczycielami oferujgca tego
typu ubezpieczenie jest na tyle duza, ze przetozyta
sie na obnizke sktadek ubezpieczeniowych z okoto
1% do 0,3%.22 Ponadto, w praktyce ubezpieczyciele
czesto obnizaja sktadki za ubezpieczenie ryzyk woj-
ny, nawet do 50%, kiedy armator ma wykupione
ubezpieczenie K&R (wymaga to jednak zgody ubez-
pieczyciela K&R na ztamanie klauzuli tajnosci

umowy).

Piractwo a awaria wspélna

Wszystkie zestawy klauzul ubezpieczenio-
wych zawierajag postanowienie o pokryciu przez
ubezpieczyciela przypadajacych na ubezpieczonego
udziatow w awarii wspdlnej, jesli takie zostaly za-
sadzone (ITCH Klauzula 10 oraz ICC Klauzula 2).
Poswiecenia i wydatki awarii wsp6lnej nie s3 rozli-
czane na zatoge i pasazerdéw, a jedynie na statek,
tadunek i fracht.

Zasadnicze pytanie, jakie nasuwa sie w tym
przypadku dotyczy kwestii uznawalnosci okupu
zaplaconego piratom za akt awarii wspolnej. We-
dtug Regut Yorku-Antwerpii 2004 akt awarii
wspolnej zachodzi:

wtedy i tylko wtedy, kiedy dla wspélnego bez-
pieczeristwa uczyniono lub poniesiono rozmysinie i
rozsqdnie jakiekolwiek nadzwyczajne poswiecenia
lub wydatki dla uratowania przed niebezpieczen-
stwem mienia zaangazowanego w wyprawie mor-
skiej”23

Zaptacenie okupu spetnia warunki okreslone
przez definicje: okup jest przekazywany rozmyslnie,
jest wydatkiem nadzwyczajnym, zaptata poczyniona
zostaje dla wspdllnego bezpieczenstwa (statku i
tadunku) - korzy$¢ odnosza wszyscy, a niebezpie-
czenstwo zagraza wszystkim zainteresowanym w
wyprawie (wspoélne bezpieczenstwo, wspolny pozy-
tek).24

Z definicji, akt awarii wspdlnej moze zajs¢ tyl-
ko wowczas, kiedy interes jest wspolny. Zatem w
sytuacji, kiedy statek ptynat pod balastem i/lub nie

21 www.somaliareport.com (01.08.2011).

22 Piracy - the threat takes a new dimension, www.munichre.com
(28.07.2011).

23 Reguty Yorku-Antwerpii 2004.

24 Przeglad orzecznictwa brytyjskiego na ten temat w: Piracy - Does it
give rise to claim for General Average?, www. seatransport. org oraz
www.average-adjusters.com (10.07.2011)
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byt czarterowany, jest tylko jedna strona posiadaja-
ca interes ubezpieczeniowy, a mianowicie armator,
nie mozna mowi¢ o awarii wspdlnej. Pozostaje jesz-
cze pytanie o kwestie legalnosci okupu, co jest nie-
zbedne, aby zdarzenie mogto sta¢ sie przedmiotem
roszczenia. Wiele panstw (np. USA, kraje UE) zabra-
nia przekazywania okupu, jesli ten mogtby by¢ uzy-
ty na wspieranie terroryzmu.2>

Ubezpieczenie utraty hire lub frachtu

Utrata hire w wyniku pojmania statku przez
piratow lub tez konieczno$¢ ptacenia hire przez
czarterujacego w takiej sytuacji to powazny finan-
sowy problem. Jego ilustracjg moze by¢ przypadek
masowca typu Panamax ,Saldanha”, pojmanego
przez piratéw somalijskich 22 lutego 2009 r. w Za-
toce Adernskiej. Po zaptaceniu okupu statek zostat
zwolniony dopiero 25 kwietnia 2009 r., a na pozycje
wyjsciowa powrdcit 2 maja. Dzienna stawka hire
wynosita 52.000 USD, za czas przetrzymywania
statku nalezno$¢ osiggneta sume 3.622.500 USD.26
Czarterujacy odmowit zaptaty, traktujac przerwe w
eksploatacji jako czas off-hire. Przegrat jednak
sprawe w sadzie, bowiem czarter zawarty byt na
warunkach NYPE, a wedtug tych - jak postanowit
sad - nie mozna uzna¢ pojmania statku za czas off-
hire.

W takich okolicznos$ciach przydatne okazuje
sie ubezpieczenie utarty hire, ktére moze by¢ za-
warte wytacznie jako umowa dodatkowa do ubez-
pieczenia casco statku lub War Risks. Tradycyjnie
ubezpieczenie to dotyczyto tylko utraty hire w wy-
niku np. uszkodzenia statku (w czym wykazywato
podobienstwa do ubezpieczenia business interrup-
tion), ktéore powstato wskutek ryzyka wymienione-
go w polisie H&M, a konieczne naprawy spowodo-
waly przerwe w eksploatacji trwajaca dtuzej niz
okreslony w umowie ubezpieczenia okres (z regutly
14 dni).

Eskalacja zjawiska piractwa sprawita jednak,
ze do ubezpieczenia zaczeto wiacza¢ takze ryzyko
utraty hire w wyniku pojmania statku (w wyniku
piractwa i ryzyk wojny).

Nalezy wspomnie¢, ze ubezpieczenie utraty
hire w przypadku piractwa nie jest rozumiane jed-
nolicie. Czy chodzi tylko utrate hire w wyniku
uszkodzenia statku przez piratéw, czy takze w wy-
niku pojmania statku (a uszkodzen zadnych nie
ma)? W Srodowisku panuja rézne opinie na ten te-
mat.2” W rzeczywistosci jest to zalezne od postano-
wien umowy czarterowej i czy w takim wypadku

25 Paying Ransoms - Could the US make this more difficult?,
www.incelaw.com (Ince&Co. international Commercial Law Firm)
(17.07.2011)

26 P, Amos, D. Sailor, Piracy - an Off Hire Event?, September 2010,
artykut ze strony Klubu P&I Steamship Mutual, www.simsl.com
(10.07.2011)

27 Piracy and the Charterer, Marsh’s Global Marine Practice, 2009.

optata hire jest zawieszona, czy tez nie. Niektore
czarterpartie zawieraja obecnie specjalng klauzule
rozsadzajgca tg kwestie np. BIMCO Piracy Clause z
2009 r., w mys$l ktérej czarterujacy w sytuacji poj-
mania statku przez piratow jest zobowigzany do
ptacenia hire az do uptywu 90 dni, po tym okresie
ryzyko przechodzi na czarterujacego.28

To ryzyko moze by¢ takze wtaczone do ubez-
pieczenia K&R zaréwno przez armatora jak i przez
czarterujacego. K&R okresla woéwczas gérng granice
odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela, ktéra w prakty-
ce waha sie miedzy 3 a 5 milionami USD. Zaptata
nastepuje juz od pierwszego dnia utraty hire (a nie
po 14 dniach jak w standardowych polisach).

Ubezpieczenie OC armatora

Ubezpieczenie OC armatora (Protection
&Indeminity - P&I) obejmuje jego zobowigzania,
jakie wynikaja z obowiazujacych regulacji praw-
nych. Warto wymieni¢ tu cho¢by odpowiedzialnos¢
za przewozony tadunek, koszty leczenia cztonkow
zatogi, usuniecie wraku czy odpowiedzialno$¢ za
zanieczyszczenia olejowe.

Ubezpieczenie odpowiedzialnos$ci cywilnej
armatora bedzie pokrywato wydatki armatora po-
niesione wskutek dziatania piratéw, np. zaptate
okupu za uwolnienie zatogi, ale tylko w sytuacji
gdyby armator mial prawny obowiazek zaptaty
takowego.29

Warto doda¢, ze Reguty klubowe nigdzie
wprost nie odnoszg sie ani do kwestii piractwa, ani
do zaptaty okupu. Wytaczone s3 jednak ryzyka woj-
ny. Kluby interpretuja je rdéznie, ale najczesciej jako
sytuacje, w ktorej uzyte byly ,weapons of war”. Pi-
ractwo moze wiec czesto by¢ uznane jako wytaczo-
ne z ubezpieczenia (w zaleznosSci od broni uzytej
przez atakujacych). W celu uzyskania petnej ochro-
ny, klasyczne ubezpieczenie P&l powinno by¢ uzu-
pethione przez P&l War Risk.

Whnioski

Eskalacja ryzyka piractwa wymusita okreslo-
ne zmiany takze na rynku ubezpieczenn morskich,
ktorego oferta elastycznie dostosowuje sie do
zmiennych warunkéw otoczenia i potrzeb klientéw.
Nadal jednak niektére ryzyka wynikajgce z dziatal-
nosci piratow (np. ryzyko opdznienia w dostawie)
nie znajduja pokrycia na rynku.

Dla ochrony przed finansowymi skutkami pi-
ractwa rynek ubezpieczeniowy ma do zaoferowania
produkty zabezpieczajace interesy réznych podmio-

28 www.bimco.org (30.07.2011).
29 Piracy FAQs, www.igpandi.org (strona The International Group of P&I
Clubs).
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tow zwiazanych z transportem morskim i logistyka.
Podstawowymi w ofercie jest ubezpieczenie cargo i
casco, kazde z nich rozszerzone o dodatkowe ubez-
pieczenie od ryzyk wojny. Natomiast rozwijajgce sie
ubezpieczenie od porwan i okupéw moze stanowic
zabezpieczenie roszczen i ewentualne uzupetnienie
podstawowej ochrony ubezpieczeniowe;j.

Niezwykle istotne okazuje sie rozwazne zre-
dagowanie postanowien umowy ubezpieczenia tak,
aby z jednej strony, nie dopusci¢ do powstania luk
w ochronie ubezpieczeniowej, z drugiej strony jed-
nak nie ptaci¢ za dublowanie sie ubezpieczenia nie-
ktorych ryzyk.

Streszczenie

Eskalacja przemocy na morzu coraz dotkli-
wiej dotyka transport i logistyke morska. Inicjatywy
podejmowane w celu zwalczania piractwa morskie-
go na Swiecie nie doprowadzity jednak do zmniej-
szenia liczby atakéw. Przewoznicy morscy oraz
gestorzy tadunkéw starajg sie zatem zmniejszyc
finansowe skutki ryzyka piractwa poprzez zawiera-
nie odpowiednich uméw ubezpieczenia.

Celem artykutu jest pokazanie istotnych
aspektéw ubezpieczenia zaréwno tadunkéw, jak
i jednostek ptywajacych w $wietle zagrozenia pirac-
twem. Gléwng tres¢ artykutu stanowi analiza, pod
katem omawianego zagadnienia, angielskich klauzul
ubezpieczeniowych, powszechnie stosowanych
w praktyce ubezpieczenn morskich. Poruszono tu,
ponadto, takie zagadnienia jak zmiany wysokosci
sktadek ubezpieczeniowych, mozliwo$¢ uznawania
piractwa za akt awarii wspoélnej czy tez ubezpiecze-
nie optaty czarterowej.

Abstract

Maritime transport and logistics is increas-
ingly affected by the escalation of criminal violence
at seas. Initiatives undertaken in order to counter
piracy worldwide have not reduced the number of
incidents. Sea carriers and shippers therefore try to
reduce the financial effects of piracy risk through
concluding proper insurance contracts.

The purpose of this paper is to demonstrate
the essential aspects of cargo and vessel insurances
in the face of piracy. The primary content of the
paper is a piracy-oriented analysis of English insur-
ance clauses, commonly used in marine insurance
practices. Moreover, the paper discusses issues such
as changes in insurance premium, possibility of
recognizing piracy as a general average act, as well
as loss of hire insurance.
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