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Capitolul VIII. Asigurarea P&l

Cluburile P&I™, asa cum le cunoastem astdzi, au evoluat din asociatiile
mutuale anterioare, unele oferind protectie Tmpotriva amenzilor
impuse armatorilor pentru nedeclararea corectd a marfurilor pentru
taxele portuare si vamale. Frecvent, armatorul nu era cel care a declarat
gresit incarcatura. Aceastd neregula revine n principal proprietarului de
marfa, deoarece tarifele de marfa depindeau de marfa reala care era
expediata. Aceasta declarare gresita a Tncarcaturii si problemele pe care
le-a cauzat este evidentiata in Regulile York — Anvers la regula XIX — Marfa
nedeclarata sau declarata gresit.

Celelalte cluburi au oferit protectie (sau despagubire) impotriva
datoriilor impuse prin noile acte de transport maritim de atunci. Aceasta
problema a ,pericolului moral”, asa cum a fost perceputa de asiguratorii din
secolul al XIX-lea (in special asiguratorii de la Lloyd’s) a dat nastere practicii
asiguratorilor comerciali care acopera doar trei sferturi din raspunderea
care rezulta dintr-o coliziune. Cealalta treime, care era destinata sa fie
retinuta in numele propriu de catre armatori, trebuia sa ofere armatorilor
un stimul moral si comercial pentru a evita o coliziune pe mare, sau
pentru a imbunététi riscul. Tn ultima parte a secolului al XIX-lea, pentru
a reduce costurile si cheltuielile generale, multe cluburi au fost fortate
sa fuzioneze, formand astfel cluburile P&l pe care le cunoastem astazi.

Sectiuneal l. Istoric

Cluburile de Protectie si despagubire nu sunt o notiune noua. Istoria
lor poate fi urmarita inca din primele timpuri, cand comerciantii fluviali
chinezifsi ,mediau” pierderile prin distribuirea incarcaturii peste o serie
de nave incarcand jumatate din incarcatura lor pe propria nava si cealalta
jumatate pe vasul altuia.

Acest lucru a avut ca efect reducerea riscului pierderii intregii cantitate
de marfa. Comerciantii din India, Babilonia, Caldeea, Egipt si Fenicia
utilizau practici similare. De la aceste inceputuri s-au dezvoltat sistemele
sofisticate ale actualelor cluburi P&I. Un club P&l este o societate de

U Baatz, Y., op. cit., p. 458.
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asigurari reciproce prin care membrii acelei societdti raspandesc riscul
de pierdere sau de revendicare intre ei, sau cu alte cuvinte, pe intreaga
componenta a societatii. Aceste organizatii timpurii s-au dezvoltat acum
in treisprezece asociatii de asigurari reciproce, numite cluburi P&I, care
intre ele asigura pasivul a aproximativ 95% din tonajul oceanic mondial.

O asociatie de asigurari reciproce are trei trasaturi distincte majore
fata de asigurdtorii proprietari normali:

a) este o cooperativa de indivizi cu interes comun,

b) este detinuta de asigurati (membrii),

c) ofera asigurare la cost.

Sistemul mutual are avantaje distincte. Este condus de asigurati,
raspunde la nevoile lor, este stabil si oferd un concept de ,,Club” de
asistenta, loialitate si servicii. Primele dovezi ale existentei cluburilor
P&Iin Marea Britanie au fost asociatiile de subscriere reciproca Hull care
au aparut la inceputul secolului al XVIll-lea. Acestea erau in principal
cluburi care acopereau nave de pescuit cu sediul in acelasi port si limitate
doar la acel port. Multe practici actuale ale cluburilor P&l isi datoreaza
originile ideilor, sistemelor si practicilor dezvoltate in urma cu 300 de
ani acestor cluburi de carena.

Acestea au fost fondate ca asociatii pentru asigurarea reciproca a
navelor lor si erau abundente in nord-estul Angliei, in special in acele
porturi dominate de transportul cu carbune. Cu toate acestea, pana la
sfarsitul secolului al XVIlI-lea si mijlocul secolului al XIX-lea, a existat o
reducere substantiald a numarului de cluburi din nord-est si o crestere a
cluburilor din Londra, unele specializate in veliere, nave de fier, coaster
la nivel mondial etc.

n plus, armatorii au dorit s acopere alte forme de risc, fie neacoperite
de pietele traditionale de asigurari, fie chiar la o prima prohibitiva
ridicata. Unele cluburi s-au dezvoltat pentru a acoperi incarcaturile care
erau transportate in contul armatorului si transportul de marfa al altui
proprietar atunci cand transporta bunurile altei persoane. Aceste cluburi
de marfa erau, de asemenea, cunoscute sub numele de cluburi de marfa
si echipamente. Acestia erau acolo pentru a asigura un armator in timp
ce nava lui se afla pe mare, fie ca transporta marfa sau balast. Cand o
nava se afla pe mare si avea nevoie de depozite si alte provizii, costul
furnizarii acestora era o scadere din transportul pe care nava il castiga.
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Au fost infiintate si alte cluburi pentru a despagubi armatorii impotriva
pierderilor cauzate de reducerea obisnuita sau deducerea de catre
asiguratori fie a unei treimi, fie a sesimi din costul materialelor noi,
care au nlocuit vechile materiale, sau pentru alte reparatii la navele lor.
Aceste cluburi acopereau, de asemenea, membrii pentru media speciala
(pierderi partiale) in mod normal pentru maximum 3% din valoarea navei
proprietarului si erau cunoscuti sub numele de cluburi mici de avarie.

Astfel, ,fara medii speciale” acoperea doar pierderile de peste 3% (care
era o franciza). Initial erau organizatii parohiale, care erau conduse de un
secretar, un manager si un mic comitet ales din comunitatea navala locala.
Managerul era aproape intotdeauna un comandant de nava pensionar
local. Dezavantajul acestor cluburi rezida in insdsi natura asigurarilor, si
anume raspandirea riscului sau mai degraba lipsa raspandirii acestuia.

Daca un club ar avea ca membri doar proprietari de nave in comunitatea
locald, toti armatorii din club ar putea fi supusi acelorasi probleme si
riscuri. Constientizarea faptului ca aceasta practica ar concentra riscul
mai degraba decat sa-l raspandeasca a determinat cluburile sa se mute
in general la Londra, rezultand intr-o pierdere a controlului de catre
membri asupra intrarii si astfel, dezvoltarea managementului clubului
asa cum o stim astazi, prin care managerii si directorii sunt responsabili
pentru admiterea de noi membri.

Un club, ca orice alta organizatie, are nevoie de bani pentru a functiona,
iar armatorii moderni trebuie sa plateasca o suma substantiala de bani
atunci cand se aldtura unui club. Aceasta plata in avans este cunoscuta
sub numele de apel. Se bazeaza pe riscurile acoperite, inregistrarea
pierderilor si tonajul navei implicate. Acest apel reprezinta fondurile din
care sunt platite pierderile si costurile de functionare. Multe dintre primele
cluburi au esuat, deoarece nu cereau suficiente apeluri anticipate. intre
sfarsitul secolului al XVllI-lea si inceputul secolului al XIX-lea, a existat
o crestere substantiala a disponibilitatii asigurarilor comerciale pentru
corp in Marea Britanie. Aceasta a fost o perioadd de mari schimbari si
progrese economice, sociale si tehnice. A existat, de asemenea, o crestere
a dimensiunii, complexitatii si valorilor navelor si incarcaturilor acestora.

Marine Insurance Act din 1745 interzicea armatorilor sa se asigure
impotriva obligatiilor lor pentru sume mai mari decat valoarea navei si
aceasta valoare a fost calculata la 15 lire sterline pe tona. Pana in 1836,
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instantele au decis ca un armator nu putea sa recupereze de la asiguratorii
casca si daune ficute in coliziune™. Tn 1846, Lord Campbell a convins
Parlamentul sa adopte o lege prin care executantii sa poata sa dea in
judecata atunci cand moartea a rezultat din neglijentd, iar acest lucru
a dus la introducerea in Marea Britanie a primului sau act de limitare a
raspunderii, consacrat Tn Merchant Shipping Act din 1854. Armatorii au
simtit ca aveau nevoie de protectie impotriva impunerii acestor obligatii,
dand nastere primului club protejat. Societatea de protectie reciproca
a armatorilor a fost infiintata la 1 mai 1855, in aceeasi zi cu intrarea in
vigoare a Legii privind transportul maritim din 1854.

Sectiunea Il. Riscuri asigurate de cluburi

Asigurarea reciproca este tratata in mod specific in sectiunea 85 a
Marine Insurance Act 1906, ale cdrei conditii sunt urmatoarele:

e Existd o asigurare reciproca in cazul in care doua sau mai multe
persoane sunt de acord sa se asigure reciproc impotriva pierderilor
maritime.

e Prevederile legii referitoare la prima nu se aplica asigurarilor
reciproce, dar o prima poate fi inlocuita cu o garantie sau cu
orice alt aranjament convenit.

e Dispozitiile prezentei legi, Tn masura in care pot fi modificate prin
acordul partilor, pot fi modificate in cazul asigurarii reciproce
prin termenii politelor emise de asociatie sau prin regulile si
reglementarile din asociere.

e Sub rezerva exceptiilor mentionate in aceasta sectiune, prevederile
acestei legi se aplica unei asigurari reciproce.

Subsectiunea (1) nu descrie corect sistemul existent al asa-numitei
asigurari reciproce pentru ca asociatiile, nu membrii, sunt acum asigu-
ratorii. In temeiul alin. (4), prevederile legale se vor aplica, impreuna
cu cele din Marine Insurance Act 2015, Tn ceea ce priveste contractele
incheiate la sau dupa 12 august 2016, cu exceptia cazuluiin care au fost
excluse Tn mod expres sau implicit de conditiile acoperirii acordate de

1'Vaux v. Salvador [1836] 4Ad&E 420, disponibil la https://charterpartycases.
com/case/395-de-vaux-v-salvador-the-la-valeur-1836-4-adolphus-and-ellis-420.
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catre asociatie, astfel incat regulile relevante referitoare la divulgare,
garantii, de subrogare si altele asemenea raman aplicabile in majoritatea
cazurilor, in principal pentru a acoperi o serie de riscuri si datorii care
nu sunt acoperite de politele obisnuite.

in unele cazuri, o singurd asociatie cuprinde diverse clase care
tranzactioneaza diferite tipuri de afaceri, intr-una sau mai multe dintre
care fiecare membru este inscris in functie de tipul de asigurare de care
are nevoie. in alte cazuri existd diverse asociatii, una pentru fiecare tip
de afacere, dar administrata de la acelasi birou.

Riscurile si pasivele acoperite in mod obisnuit de cluburile moderne,
care au fost dezvoltate din vechile asociatii de asigurari reciproce sunt
impértite in trei clase. in primul rand, exista protectie si acoperire de
despagubire in ceea ce priveste pierderea, raspunderea pentru daune
sau cheltuielile suferite sau suportate ca urmare a evenimentelor care
au loc in perioada de intrare, inclusiv raspunderea pentru decesul sau
vatamarea echipajului, stivuitorilor, pasagerilor si altor persoanele aflate la
bordul navei si raspunderea pentru pierderea sau deteriorarea bunurilor
lor, pasivele de coliziune si pasivele de poluare.

Alte aspecte acoperite de cluburile de protectie si despagubire includ
excesul de rdaspundere totala a armatorilor (inclusiv daunele primite)
asupra valorii navei asigurate in caz de coliziune, daune la docuri si piloni,
costul indepartarii epavei si cheltuieli in legatura cu membrii echipajului
bolnavi, raniti si naufragiati, in timp ce acoperirea se acorda si in ceea
ce priveste cheltuielile de carantina.

Totodata, un numar de cluburi au format divizii ,, transport de marfa,
depozitare si apdrare”, care, pentru o prima facultativa suplimentara,
se ocupa de litigiile privind creantele pentru transport, retragere,
recuperare si incalcare a contractului si formularea apararilor pentru a
raspunde cererilor formulate impotriva membrilor lor care nu intra in
sfera asociatiilor de protectie si despagubire sau a politelor de asigurare
obisnuite. De asemenea, acestia se angajeaza sa reprezinte membrii la
anchete oficiale si ofera asistenta juridica generala.

Acestia nu Tsi despagubesc membrii pentru despagubirile litigioase,
dar suporta costurile necesare. S-a sustinut in Tharros Shipping Co Ltd
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v. Bias Shipping Ltd (The Griparion)®ca doctrina mentenantei ilegale
se aplica unui club in circumstantele Tn care regulile clubului nu prevad
plata cheltuielilor suportate de catre cealalta parte.

Desi a fost acceptat principiul conform caruia se pot acorda despagubiri
unei persoane care face mentenanta, dar nu este parte Tn actiunea
dedusa judecatii, intr-o cauza s-a refuzat emiterea unei astfel de hotarari,
considerand cad problema ar fi mai bine solutionata prin instituirea
procedurilor de catre reclamant in conformitate cu Third Parties Act 2010%
privind drepturile Tmpotriva asiguratorilor si ca doctrina mentenantei nu
ar trebui utilizata pentru a face contractele de asigurare ilegale, strict
din cauza absentei oricarei dispozitii privitoare la plata de catre club a
cheltuielilor partii adverse.

in al treilea rand, cluburile se asigura impotriva riscurilor de rizboi.
Asociatiile de riscuri de razboi au aparut ca urmare a primelor ridicate
solicitate de subscriitori pentru acoperirea riscurilor de razboi, asupra
politelor de nava care realizau comert in apele sud-americane spre sfarsitul
secolului al XIX-lea, cand revolutiile din republicile sud-americane au
avut o aparitie exceptional de frecventa.

Primele astfel de asociatii de riscuri si datorii asigurate au inceput sa
functioneze in 1898. Acestea reprezinta o exceptie de la regula generala
in randul asociatiilor de asigurari prin faptul ca asigura navele in sine
si nu doar pierderi si datorii accidentale. Principalele riscuri acoperite
acum sunt acele riscuri de razboi excluse din polita maritima obisnuita®!.

n majoritatea cazurilor, asociatia are puterea de a controla miscérile
navelor, sub rezerva platii unei despagubiri pentru cererile formulate
in temeiul incélcarii contractelor de transport restante. in prezent,
aproape toata asigurarea navelor britanice impotriva riscurilor de razboi

WTharros Shipping co. Ltd. and another v. Bias Shipping Itd. And Others [1994],
Lloyd’s Rep. 577.

Queen’s Bench Division (Commercial Court), Before Mr. Justice Waller, disponibil
la https://www.i-law.com/ilaw/doc/view.htm?id=149885.

12l https://www.legislation.gov.uk/ukpga/2010/10/contents.

Bl Empresa Cubana Importada De Alimentos ,,Alimport” v. lasmos Shipping Co.
S.A. (THE ,,GoodFriend”), [1984] 2 Lloyd’s Rep. 586, Queen’s Bench Division (Com-
mercial Court), Before Mr. Justice Staughton, disponibil la https://www.i-law.com/
ilaw/doc/view.htm?id=148783.
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se efectueaza cu asociatiile de riscuri de razboi, care sunt Tn mare parte
reasigurate de guvern.

Exista adesea clase separate pentru carena si masina si pentru
transportul de marfa, debursari, iar pierderile prin detentie sunt uneori
incluse in acoperire!. Multe asociatii de protectie si despagubire exclud
cererile de indepartare a epavei si pierderea vietii, a bolii, a vatamarii
corporale si naufragiu si cheltuieli cu inlocuitori, atunci cand acestea
provin din riscurile acoperite de asociatia de risc de razboi, aceste creante
fiind apoi incluse in acoperirea oferita de asociatia de risc de razboi
corespunzdtoare.

Cluburile asigura securitatea membrilor ale caror nave sunt retinute
in legdturd cu o cerere impotriva membrului, astfel incat sa poata fi
eliberatd. Tn cazul in care membrul a incetat s existe, asigurarea
va fi valabila impotriva oricarui succesor in drepturi ale membrului
respectivi?. In cazul in care rispunderea membrului nu poate fi stabilits, nu
poate exista nicio raspundere sub garantia furnizata de club siin cazul in
care existd indoieli cu privire la obligatia clubului de a despagubi membrul,
atunci membrului i se poate cere sa acorde contra indemnizatie clubului.

Cluburile care functioneaza pe baza de acorduri au primit autorizatia
de catre Comisia Europeana de interzicerea acordurilor anticoncurentiale
prevazute la articolul 101 din Tratatul UE, pentru a opera.

W The Union Castle Mail Steamship Company Limited- And -The Commissioners
For Her Majesty’s Revenue And Customs, And between Ladbrokes Group Finance
Plc And The Commissioners For Her Majesty’s Revenue And Customs, disponibil
la https://www.bailii.org/cgi-bin/format.cgi?doc=/ew/cases/EWCA/Civ/2020/547.
html&query=(The)+AND+(Union)+AND+(Castle)+AND+(Steamship)+AND+(Com-
pany)+AND+(Ltd)+AND+(v)+AND+(HMRC)+AND+(.2020.)+AND+(EWCA)+AND-+(Ci-
v)+AND+(547).

121 C. Itoh& CO. Ltd. and Others v. Companhia de Navegacao Lloyd Brasileiro
and Steamship Mutual Underwriting Association (Bermuda) Itd. Same v. Republica
Federativa do Brasil (THE ,,RIO ASSU”) (No. 2), [1999] 1 Lloyd’s Rep. 115, Court Of
Appeal, Before Lord Justice Swinton Thomas, Lord Justice Ottonand Lord Justice
Waller, disponibil la https://www.i-law.com/ilaw/doc/view.htm?id=149326.



