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Catedra Drept al Antreprenoriatului

L’assurance maritime est réglementée par le Code de la navigation maritime commerciale de la République de
Moldova. Les relations d’assurances sont fondées sur le contrat d'assurance conclu entre la compagnie d’assurance et la
société de transport maritime. La conclusion du contrat d’assurance maritime devient obligatoire pour le transport de
passagers. Au cas d’accident, la compagnie d’assurance paiera une indemnité. Malheureusement, 1’assurance maritime
dans notre pays est sous-développée.

1. Generalitati (precizari, evolutie istorica) privind asiguririle maritime

In anul 2001 a intrat in vigoare Codul navigatiei maritime comerciale al Republicii Moldova [1], in care
un compartiment separat (Sectiunea VIII, art.241-280) este consacrat asigurdrilor maritime. In aceastd
privintd se mentioneaza ca tara noastra dispune de o legislatie mai modernd chiar decét a statelor vecine,
Romania si Ucraina [2].

Navigatia pe mare a fost in permanentd la limita riscului si supusa primejdiilor de tot felul. In caz de
naufragiere a navei, proprietarul acesteia este nevoit sa suporte cheltuielile pentru repararea prejudiciului
cauzat altor persoane, inclusiv pagubele legate de distrugerea si deteriorarea corabiilor, salvarea lor. Naufragiere
poate avea loc ca urmare a coliziunii (ciocnirii) navei maritime cu o altd nava, cu suprafete din largul marii
(stanci, ghetari, vietuitoare marine etc.) sau din port, fapt ce provoaca atit daune materiale, cat si pierderea
de vieti omenesti [3].

Scufundarea Titanicului este cel mai ,faimos” accident din istorie (surprinzator insa, este si cel mai putin
costisitor dintre accidentele de proportii care au avut loc de-a lungul timpului) [4]. Insa, au fost si altele:

— 1a20.12.1987, nava maritima ,,Dona Paz” din Filipine s-a scufundat dupa ce a intrat in coliziune cu un
petrolier, in Marea Sibuyan (in apropiere de insulele Filipine). Accidentul s-a soldat cu 4375 de morti, de pe
nava si petrolier. Este cel mai grav accident maritim din cele ce au avut loc;

— la 28.09.1994, in apropiere de Finlanda, 852 de persoane s-au inecat cand corabia ,,Estonia” s-a
scufundat in zona insulei finlandeze Utoe, pe ruta Tallinn (Estonia) - Stockholm (Suedia). Acesta a fost cel
mai mare dezastru maritim din Europa pe timp de pace [5].

In ultimul timp devin tot mai frecvente scurgerile de petrol in mare, pe suprafete de mii de kilometri,
cauzand prejudicii materiale enorme. Raspunderea proprietarilor de nave maritime in acest caz se ridica la
miliarde de dolari. De exemplu, in anul 2002 petrolierul ,,Prestige” transporta carburanti, cAnd unul dintre
rezervoare a explodat 1n apropiere de coasta Galitia, Spania. Deoarece nava era in pericol de a se scufunda,
capitanul a cerut ajutorul spaniolilor, insa autorititile locale l-au fortat sd se departeze de tirm. Acelasi
raspuns a primit de la autoritatile franceze si portugheze. in cele din urma, petrolierul s-a scufundat, varsand
in mare o cantitate uriagd de carburanti. Curatarea petei de benzina de pe suprafata marii a costat 12 miliarde de
dolari [6]. Alt exemplu serveste accidentul din stramtoarea Kerci (Marea Neagra) petrecut in anul 2007 din
motiv ca nava a iesit din port inainte de a incepe furtuna. Petrolierul a fost efectiv rupt in doud de vantul
puternic, iar 1300 tone de titei s-au scurs in mare.

Chiar daca suntem in secolul al XXI-lea, In unele zone ale globului se inregistreaza atacuri din partea
piratilor asupra navelor maritime comerciale. Cei mai periculosi sunt piratii din Somalia. Ei folosesc vase
mici si rapide, capturate candva de la pescarii din regiune, si sunt echipati cu GPS, telefoane prin satelit si
sisteme de apdrare antiaeriana. In doar 15 minute ei reusesc sa urce la bordul navei pe care o captureaza.

Numarul mare de nave capturate de pirati a dat nastere unui nou tip de asigurari, asigurarile impotriva
riscului pirateriei. Asemenea contracte se incheie, de reguld, pentru o singura cursa si in ele se indicd cu
precizie traseul, locurile de stationare, timpul de navigare, iar orice derogare de la conditiile contractului are
ca efect refuzul companiei de asigurari de a plati despagubirea [7].

Unele companii de asigurari recurg si la asigurarea fraudelor maritime. Frauda maritima reprezintd o
infractiune (forma a escrocheriei) prin care un comerciant isi ingeald clientii in scopul de a obtine bunuri
materiale sau bani. Cele mai multe fraude maritime sunt Inregistrate in domeniul comertului §i se manifesta
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prin documente false, scufundari de nave (motivandu-se ca a fost accident pe mare), incendii provocate
(in scopul obtinerii de despagubiri de la asiguratori), furt de marfuri, piraterie, prin abatere de la itinerarul de
navigatie indicat in contract s.a.

Deoarece in legislatia nationald asigurarea fraudelor maritime nu este reglementatd, in literatura de
specialitate se propune modificarea legislatiei, in sensul completarii ei cu noi prevederi ce ar da posibilitatea
asigurarii impotriva riscurilor de fraude maritime [8].

Scurt istoric. Asigurdrile maritime au o origine foarte veche. Ele au aparut in antichitate, erau strans
legate de comertul de marfuri pe mare si mult timp au existat sub forma de uzante si obiceiuri.

Primele incercari de codificare a regulilor folosite in asigurarile maritime au fost realizate in secolul al
XllI-lea de catre italieni, iar cel mai vechi document in care intalnim cuvintele ,,asigurare maritima” dateaza
din anul 1310, cand in Franta a luat nastere Camera Asigurarilor (ce a stat la baza fondarii, mai tarziu, a
companiilor de asigurare), la care comerciantii ,puteau sa-si asigure marfurile expuse riscurilor marii,
platind o anumita prima”.

In secolul al XV-lea asigurarea maritimi a inregistrat o esentiali dezvoltare in orasele comerciale Florenta si
Genova din Italia, unde a fost emisa, in anul 1437, si prima politd de asigurare, care se pastreaza si astazi.
Initial una si aceeasi politd de asigurare acoperea atat marfurile, cat si nava cu ajutorul céreia erau transportate.
Insa, pe masura dezvoltarii comertului maritim au aparut doui forme distincte de asiguriri — asigurarea
navelor (CASCO) si asigurarea Incarcaturilor (CARGO), fiind necesara intocmirea a doud polite diferite [9].

Un rol important Tn dezvoltarea si promovarea asigurarilor maritime l-a detinut Anglia, ea avand in
secolele XVI-XVIII si cea mai puternicé flota din lume. Odata cu sporirea comertului de marfuri, Anglia a
fost interesatd mai mult decét oricare alt stat n practicarea asigurarilor maritime.

In America asigurarile maritime apar mai tarziu. Cel dintdi document care atesti practicarea asigurarilor
dateaza din 1721, cand prin anunturi in ziar se facea reclama fondarii unui oficiu public de asigurare a
navelor si marfurilor. Prima societate de asigurare (in care se practicau si asigurdrile maritime) a fost
organizata abia 1n anul 1729, sub numele de ,,Compania de Asigurari a Americii de Nord” [10].

Societdtile de asigurare au aparut relativ tarziu in Romania: ,,Dacia” (1871) si ,,Roméania” (1873). Pana
atunci, operatiunile de asigurare maritima erau infaptuite de catre agentii sau reprezentantii societatilor de
asigurdri striine (engleze, italiene, austriece). Inainte de izbucnirea celui de-al doilea rizboi mondial, in
Romania existau deja 20 de societati de asigurare (ele asigurau si riscurile maritime).

In ce priveste Republica Moldova, nu existd inci o istorie a evolutiei asiguririlor, deoarece statul nostru a
obtinut iesirea la mare relativ recent, iar portul maritim comercial Giurgiulesti a fost inaugurat in anul 2002.
Insa, asigurarea riscurilor maritime nu este o afacere profitabild pentru companiile de asigurari autohtone
(servicii de asigurare maritima ofera ,,Moldasig” SRL si ,,Asito” SA), deoarece cererile de asigurare sunt
extrem de putine, in timp ce costurile pentru obtinerea autorizatiilor sunt mari.

2. Notiunea, caracterele juridice si incheierea contractului de asigurare maritima

Prin contractul de asigurare maritima, asiguratorul se obliga, in schimbul unei sume, denumite prima de
asigurare, sa repare asiguratului ori unui alt beneficiar al asigurarii (denumit in continuare alt beneficiar), in
marimea sumei asigurate sau a despagubirii de asigurare, daunele suportate la producerea cazului asigurat (la
survenirea riscului asigurat) (art.241 din Codul navigatiei maritime comerciale).

Asigurarea maritima constituie o varietate a asigurarii reglementate de Codul civil al Republicii Moldova
(art.1301-1330). Potrivit art.1301 din Codul civil, in baza contractului de asigurare, asiguratul se obliga sa
plateasca asiguratorului prima de asigurare, iar acesta se obliga sa plateascd, la producerea riscului asigurat,
asiguratului sau unui tert (beneficiarului asigurarii) suma asiguratd ori despagubirea, in limitele si In termenele
convenite.

La reglementarea relatiilor de asigurare maritima, in mod prioritar se vor aplica dispozitiile din Codul
navigatiei maritime comerciale (art.241-280) (ca lege speciald), dupa care, in mod subsidiar, normele din
Codul civil si cele din Legea cu privire la asigurarea obligatorie de raspundere civild a transportatorilor
fata de calatori, nr.1553 din 25.02.98 [11].

In legatura cu aplicarea Legii nr.1553 din 25.02.98 in practicd apare o problema. Potrivit art.4 al legii,
domeniul de aplicare a asigurarilor obligatorii de raspundere civila a transportatorilor fatd de célatori se extinde
asupra transportului aerian, auto, feroviar si fluvial. Transportul maritim nu figureaza in lista respectiva. Prin
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urmare, la prima vedere s-ar putea concluziona gresit ca Legea nr.1553 din 25.02.98 se aplica in cazul
transportului fluvial (pe raurile Nistru si Prut), dar nu si in cazul transportului maritim.

In realitate, este vorba despre o lacuni in lege. Sciparea legiuitorului se explica prin faptul ca la acel
moment in Republica Moldova nu exista inca transport maritim de cilatori. Intre-timp, odata cu deschiderea
in anul 2007 a Portului International Liber ,,Giurgiulesti”, transportul de cédlatori pe mare a devenit posibil.

Caracterele juridice. Contractul de asigurare maritima poarta caracter consensual, sinalagmatic, oneros,
aleatoriu, fiduciar si de adeziune.

Asigurarea este un contract comnsensual, deoarece pentru a produce efecte juridice este necesar
consimtamantul ambelor parti [12]. Insa, existd si autori (4.4.Xyosxoe, M.M. Bpacunckuii s.a.) care sustin ci
contractul de asigurare (inclusiv cel de asigurare maritimé) este real, pe motiv ca contractul dobandeste forta
juridica numai dupa ce asiguratul plateste asiguratorului cea dintai ratd a primei de asigurare [13].

Reiesind din prevederile Codului navigatiei maritime comerciale, contractul de asigurare maritima este
consensual, dar cu unele particularitati pe care nu le intalnim la alte contracte:

In primul rind, expresia ,,asiguritorul se obliga”, utilizat de legiuitor la definirea contractului de asigurare
maritima (art.241), incadreaza contractul in categoria celor consensuale.

In al doilea rdnd, potrivit art.247, contractul de asigurare maritima intrd in vigoare ,la data achitarii
primei de asigurare dacd in contract nu este previzut altfel” [14]. In asa mod, se remarcd o apropiere a
contractului de asigurare maritiméa fatd de contractele reale (reale sunt acele contracte, a caror incheiere se
realizeazd din momentul transmiterii bunului, dar nu al exprimarii consimtimantului, cum este in cazul
contractelor consensuale).

Concluzie. In legislatia nationald, contractul de asigurare maritimd contine elemente specifice atat
contractelor consensuale, cdt si celor reale. In ce ne priveste, optim pentru caracterul consensual al
contractului (cu atdt mai mult c¢d contractul de asigurare din Codul civil poartd caracter consensual). Insd,
faptul incheierii contractului (in forma scrisa) incd nu este suficient. Pentru ca contractul sa intre in vigoare
(sa produca efecte juridice) este necesar ca asiguratul sa achite asiguratorului cel putin o mica parte din
prima de asigurare la care este tinut.

Asigurarea maritima este un contract sinalagmatic, deoarece ambele parti 1si asuma obligatii reciproce:
asiguratul plateste prima de asigurare, iar asigurdtorul se obliga ca in situatia producerii cazului asigurat sa
achite indemnizatia cuvenita.

Contractul de asigurare maritima este cu titlu oneros. Compania de asigurare va accepta sa mentina
relatiile contractuale cu asiguratul numai daci acesta din urma va achita prima de asigurare (sau primele de
asigurare in cazul in care acestea se platesc Tn mod esalonat). Daca contractul de asigurare maritima a fost
incheiat, dar asiguratul refuza sa plateascd prima de asigurare, atunci contractul nu va intra in vigoare.
Aceeasi e situatia dacd prima de asigurare se achitd in rate, iar asiguratul nu a platit prima de asigurare in
termenul previzut in contract. In cazul dat, compania de asigurare este in drept si denunte in mod unilateral
contractul deja incheiat.

Contractul de asigurare este aleatoriu, fiindca depinde de un eveniment viitor si incert (accidentul), adica
reprezintd un risc. Pentru asigurat, riscul se manifesta prin faptul ca, achitand prima de asigurare, el nu mai
este sigur daca va primi despagubirea de asigurare: cazul asigurat (accidentul) poate sd nu survina niciodata
sau 1 se poate refuza despagubirea, ori compania de asigurare devine insolvabila si ajunge in incapacitate de
plata fata de clientii sai s.a.

La fel si asigurdtorul risca ca, primind o suma relativ micad de bani (prima de asigurare) de la asigurat, la
producerea cazului asigurat este obligat sa achite despagubiri cu mult mai mari si chiar in mod repetat, daca
in termenul de valabilitate a contractului au loc mai multe accidente.

Deoarece activitatea asiguratorului in toate cazurile este una aducatoare de profit (compania de asigurare
oricum este in castig), a fost lansata ideea potrivit careia nu ar fi prezente temeiuri suficiente pentru a putea
considera asigurarea ca act de risc [15]. Nu putem accepta ideea respectiva, deoarece rezultatul activitatii
subiectilor nu poate schimba caracterul de risc (aleatoriu) al contractului de asigurare (maritima).

In literatura de specialitate se mentioneazi cd contractul de asigurare maritima poartd un caracter fiduciar,
adica este bazat pe increderea personala a asiguratului in asiguritor, si invers. Insi, existd si afirmatii critice,
care sustin ca contractul nu poate fi fiduciar, ci este unul comercial. Factorul personal nu are nici o importanta,
deoarece partile urmaresc obtinerea reciproca a foloaselor materiale (asiguratorul — banii sub forma primelor
de asigurare, iar asiguratul — despagubirea de asigurare, in cazul producerii cazului asigurat) [16].
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Suntem de parere ca contractul de asigurare maritima (de altfel, ca si alte contracte de asigurare) are un
pronuntat caracter fiduciar. Dacad asiguratul nu ar fi avut incredere suficientd in asigurdtor, atunci el nu
solicita incheierea contractului de asigurare. La fel si asiguratorul isi manifestd increderea in clientul sau
(asiguratul) si recurge la incheierea contractului de asigurare.

Din nefericire, odatd cu extinderea pietei asigurarilor, raporturile de asigurare pierd tot mai mult din
caracterul lor fiduciar, in favoarea caracterului comercial. Se creeaza situatia cand pe asigurator nu-l mai
intereseaza cine este asiguratul sdu. Asiguratorul urmareste sa aiba cat mai multi clienti care sa achite la timp
primele de asigurare.

Contractul de asigurare maritima este, de reguld, un contract de adeziune. Asiguratorii detin modele ale
contractelor de asigurare si ale politelor de asigurare, pe care doar le completeaza.

incheierea contractului de asigurare maritimi se face din moment ce partile au ajuns la un acord de
vointa asupra clauzelor esentiale ale contractului. Sunt esentiale clauzele ce tin de: riscurile de asigurare (la
producerea carora urmeaza a fi platitd despagubirea de asigurare); marimea sumei de asigurare (pana la ce
suma a fost efectuatd asigurarea); termenul de valabilitate a contractului (de reguld, un an, cu drept de
prelungire tacitd); interesul material (cand se asigura un interes si nu bunul); persoana pentru care se face
asigurarea (cine va primi despagubirea de asigurare; beneficiarul asigurarii) [17].

3. Elementele contractului. Despagubirea de asigurare

Partile contractului de asigurare maritimd sunt asiguratorul si asiguratul. Asigurdtorul este persoana
juridica ce detine licenta. Asigurat este persoana care a incheiat cu asiguratorul contract de asigurare.

La raporturile de asigurare mai poate interveni si beneficiarul asigurarii. Beneficiarul asigurarii este
persoana in folosul careia s-a incheiat contractul si careia asiguratorul urmeaza sa-i plateasca suma asigurata
la producerea cazului asigurat [18].

In contractul de asigurare maritima sunt prezente toate cele trei subiecte. Asigurdtor este compania de
asigurare, asigurat este transportatorul care efectueaza transportul si este obligat, conform legii, sa aiba
incheiate contracte de asigurare. Beneficiari ai asigurarii sunt clientii transportatorului, adica expeditorii de
marfuri si pasagerii. Ei nu participd la incheierea contractului de asigurare, dar efectele contractului sunt in
favoarea lor.

Obiect al contractului poate servi orice bun si orice interes patrimonial ce tine de navigatia maritima comer-
ciala, cum ar fi: nava (inclusiv nava in constructie), marfurile, navlul, taxa de calatorie, chiria pentru nava,
beneficiile de pe urma marfurilor transportate, salariile, raspunderea civila a armatorului si a transportatorului,
precum si alte drepturi (art.244 din Codul navigatiei maritime comerciale). Obiectul asigurarii trebuie sa fie
indicat in contractul de asigurare maritima.

Forma. Contractul de asigurare maritimad se intocmeste in scris. Ca dovada a incheierii contractului,
asiguratorul i elibereaza asiguratului o polita de asigurare (certificat de asigurare), care atestd incheierea
contractului de asigurare maritima si contine toate conditiile asigurarii (art.246 din Codul navigatiei maritime
comerciale).

Polita de asigurare este de doud feluri: speciala si generala. Polifa speciald de asigurare se referd la o
marfa concretd sau la o partida de marfa de acelasi fel, iar in baza politei generale pot fi asigurate orice marfuri
primite sau expediate de asigurat intr-o anumitd perioada de timp (art.252 din Codul navigatiei maritime
comerciale).

Polita speciala de asigurare are prioritate fatd de polita generald. Asiguratul este in drept sd aleaga felul
politei, iar asiguratorul este obligat sd accepte cererea asiguratului. Daca marfurile se prezintd in volum mare
la transport, atunci poate fi intocmita o polita generald, pentru intreaga marfa, sau mai multe polite speciale,
pentru fiecare partida de marfa.

Important este cd in cazul in care clauzele din polita de asigurare speciald nu corespund celor din polita
generala prioritate se acorda politei de asigurare speciale (art.254 din Codul navigatiei maritime comerciale).
Aceeasi situatie avem in cazul transportului unui grup de pasageri, cand se elibereazd mai multe polite de
asigurare, pentru fiecare pasager in parte, sau una generala, pentru intregul grup.

Subliniem ca contractul de asigurare nu se poate dovedi prin martori, chiar daca exista un inceput de dovada
scrisa [19]. Singurele mijloace de proba sunt contractul de asigurare si polita de asigurare (certificatul de asigurare).

Pretul in contractul de asigurare maritimad se numeste prima de asigurare, pe care asiguratul o achita
companiei de asigurare (asiguratorului), printr-o suma unica ori in mod esalonat.
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Asiguratul este dator sd plateasca asiguratorului prima de asigurare in termenul stabilit in contract.
Contractul de asigurare maritima intra in vigoare la data achitérii primei de asigurare, daca nu se prevede
altfel (art.241 din Codul navigatiei maritime comerciale).

Conform unei statistici, primele de asigurare care se achitd anual in domeniul asigurarilor din transportul
maritim se repartizeaza In felul urmator: 25% revin pentru asigurarea navelor, 8% — pentru asigurarea de
raspundere a posesorilor de nave, 6% — pentru asigurarea riscurilor de ordin energetic si 61% — pentru
asigurarea marfurilor [20].

La incheierea contractului de asigurare maritima, asiguratul este obligat sa declare suma la care evalueaza
obiectul asigurdrii — suma asigurata. Cu alte cuvinte, el trebuie sa informeze compania de asigurare care
este costul Intregii marfi ce urmeaza a fi asigurata, pentru a putea calcula corect valoarea primei de asigurare.

Despagubirea de asigurare [21]. Reprezintd acea sumad de bani pe care asiguratorul (compania de
asigurare) o plateste asiguratului (proprietarului navei sau unei alte persoane in favoarea céreia a fost incheiat
contractul de asigurare).

La producerea cazului asigurat, asiguratul este obligat si anunte imediat asiguratorul despre cele intamplate
si sd execute intocmai indicatiile lui, daca le va da. Mai mult ca atat, el urmeaza sa intreprinda tot ceea ce
depinde de el pentru a evita sau a micsora pagubele. In caz contrar, asiguritorul nu va purta rispundere pentru
daunele cauzate de faptul cd asiguratul nu a luat masurile de rigoare pentru a le evita sau diminua [22].

La randul sau, asiguratorul este dator sd achite asiguratului despagubirile de asigurare din momentul
incheierii activitatii de constatare a cazului asigurat. Dacd cercetarile respective dureazd mai mult de o
lund, asiguratul este indreptatit sa ceard un avans, cu conditia ca obligatia asiguratorului de a plati indemnizatia
nu trezesc indoieli (art.1328 din Cod civil).

Asiguratorul, dupa ce a platit despagubirea de asigurare preia, in limitele acestei sume, dreptul la creanta
pe care asiguratul [23] il detine 1n raport cu tertul responsabil de producerea pagubei. Procedura respectiva
este denumita subrogare (art.276 Codul navigatiei maritime comerciale). Mai mult, asiguratul este obligat
sd remita asiguratorului toate actele, corpurile delicte si sd comunice datele necesare exercitarii drepturilor in
care este subrogat.

O situatie aparte avem atunci cand asiguratul a primit unele despagubiri de la persoana raspunzatoare de
cauzarea daunelor. In acest caz, potrivit art.278 din Codul navigatiei maritime comerciale, asiguratorul va
plati doar diferenta dintre suma care trebuia platita in conformitate cu contractul de asigurare maritima si
suma primita de catre asigurat de la persoana raspunzatoare de cauzarea daunelor.

Specific asigurarilor din transportul maritim este si posibilitatea asiguratului de a face asiguratorului o
declaratie de abandon, prin care sa arate ca renunta la drepturile sale asupra bunurilor asigurate, in schimbul
intregii sume asigurate. De exemplu, In urma unei furtuni puternice pe mare, nava a fost deterioratd in asa
masurd, incat restaurarea ei nu constituie o solutie rationala (dupa reparatie, isi va pierde calitatile initiale).
Situatiile cand poate fi facutd declaratie de abandon sunt enumerate la art.272 din Codul navigatiei maritime
comerciale.

O practicd reusita exista in Letonia. Marimea despagubirii de asigurare este corelatd cu starea de naviga-
bilitate a navei, si anume: dacd nava asigurata se afla intr-o stare exemplard din punct de vedere functional,
cuantumul despagubirii din start este mai mare In raport cu ceilalti asigurati. Acest lucru are un efect
stimulator, deoarece proprietarii navelor maritime investesc tot mai mult in ridicarea nivelului tehnic al
navelor (respectiv, sporeste si gradul de securitate), iar, ca rezultat, se reduce numarul de accidente [24].

4. Eliberarea de raspundere a asiguratorului [25]

Prin eliberarea asiguratorului de raspundere intelegem acele situatii cand compania de asigurari este in
drept si refuze plata despdgubirilor de asigurare. In doctrind (E.Bwikosckas), temeiurile in baza carora
companiile de asigurari pot refuza achitarea despagubirilor de asigurare au fost grupate in trei categorii:
1) imprejurari ce atrag nulitatea contractului; 2) situatii ce tin de cazul asigurat (recunoasterea sau nu de catre
compania de asigurari a survenirii cazului asigurat); 3) neindeplinirea de catre asigurat a obligatiilor asumate
prin contract [26].

Potrivit Codului navigatiei maritime comerciale, asiguratorul nu poarta raspundere pentru:

a) daunele cauzate de explozii nucleare, de radiatii sau de contaminari radioactive, daunele cauzate de
actiuni militare si consecintele acestora, de acte de piraterie [27], de tulburari sociale, greve, precum si de
confiscarea, rechizitionarea, sechestrarea sau nimicirea navei la ordinul autoritatilor (art.262-264);
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b) daunele cauzate de actiunile dolosive sau de imprudenta grava a asiguratului ori a reprezentantului
acestuia (art.258);

c¢) daunele cauzate de faptul ca nava a iesit in larg in stare de nenavigabilitate, cu exceptia cazurilor cand
nenavigabilitatea se datoreaza unor vicii ascunse ale navei;

d) daunele cauzate de uzura fizica si morald a navei, daunele cauzate de articole si substante explozive
sau autoinflamante, incarcate pe nava cu acordul asiguratului, dar fara stirea asiguratorului (art.259);

e) la fel, asiguratorul nu este raspunzator de daune dacd va dovedi ci ele se datoreaza naturii marfurilor
(alterare, perisabilitate, ruginire, mucegaire, scurgere, deteriorare, autoinflamare etc.) sau ambalajului neconform
normelor stabilite (art.260).

Disparitia fira urma a navei. Se considera disparuta fara urma nava de la care nu se primesc vesti Intr-un
timp rezonabil. Se considera rezonabil intervalul cuprins intre o luna si trei luni de la data primirii ultimilor
vesti despre nava. In cazul unor actiuni militare, timpul rezonabil nu poate fi mai mic de 6 luni.

In cazul disparitiei fara urma a navei, asiguritorul poarta raspundere egald cu suma asigurata (art.271 din
Codul navigatiei maritime comerciale).

5. Asigurarea mutuala a riscurilor maritime

In Codul civil al Republicii Moldova asiguririi mutuale ii este consacrat un singur articol, art.1311,
potrivit ciruia persoanele pot sa-si asigure bunurile pe principii mutuale prin asociere, in baza liberului
consimtamant, in societdfi de asigurdari mutuale. In legitura cu aceasta, in doctrina autohton (4dndrei Blosenco,
Alexandru Rotari) se mentioneaza ca prin asigurare mutuald poate fi efectuatd numai asigurarea de bunuri [28].
Consideram opinia respectiva ca fiind discutabila, deoarece in lege nu gasim mentiuni exprese ca asigurarea
mutuald s-ar referi doar la bunuri.

In scopul asiguririi mutuale a riscurilor maritime proprietarii de nave se asociaza intre ei si efectueaza
asigurarea in partea raimasa neacoperitd de companiile de asigurari. Proprietarii navelor se reunesc sub forma
de ,,cluburi de asigurare reciprocad” si aceste ,,cluburi” sunt denumite societati de asigurare mutuala.

In Codul navigatiei maritime comerciale asigurarii mutuale 1i sunt consacrate doud articole, art.279 si
art.280. Conform legii, armatorii si asiguratorii au dreptul de a fonda societati de asigurare mutuala si/sau de
a intra Tn societdti internationale de acest fel. Competenta si structura acestor societdti de asigurare mutuala
se stabileste prin statut, aprobat in conditiile legii (art.279).

Fondatorii societatii creeaza un fond bianesc comun, din care, in caz de accidente maritime, se plitesc
despagubirile de asigurare. Prin urmare, asigurarea mutuala nu face concurenta celei comerciale (realizata la
o companie de asigurari), ci numai o completeaza. Altfel spus, cu ajutorul asigurdrii mutuale detinatorii de
nave se garanteaza reciproc, din cont propriu, pentru riscurile care au ramas nepreluate de cétre companiile
de asigurare.

Cele mai raspandite riscuri, preluate la asigurare de catre societatile de asigurare mutuala, sunt: rispunderea
fata de tertele persoane (fizice), raspunderea pentru coliziunea (tamponarea) cu alte nave si raspunderea fata
de expeditorii de marfuri [29], dar si riscurile care nu sunt preluate de nici o companie de asigurare, cum ar fi:
asigurarea pentru daunele provocate de explozii nucleare, radiatii, greve, actiuni militare s.a.

In literatura de specialitate (T.4. Mepebawsunu) se subliniaza ca asigurarea mutuala este mai rentabil in
comparatie cu cea comerciald. Motivul ar fi ca fondatorii societatii nu urmaresc scop comercial; prin urmare,
cifra veniturilor (din primele de asigurare) este egala cu cea a cheltuielilor (plata despagubirilor de asigurare).
Pe cand in cadrul companiilor de asigurari se urmareste obtinerea profitului, de aceea si primele de asigurare
sunt mai mari, iar achitarea despagubirilor de asigurare adeseori se tergiverseaza [30].

Cea dintai societate, denumitd Mutual Protection Society, a fost creatd in Anglia, in anul 1855, si acoperea
riscurile de asigurare pentru decesul si vatamarea corporald a pasagerilor, precum si raspunderea in caz de
coliziune (ciocnire) cu altd nava. Scopul initial al fondatorilor a fost protectia intereselor lor (protection) cu
ajutorul juristilor calificati, dar nu despagubirea pentru prejudiciile suportate (indemnity). Treptat insa, aceste
doud interese s-au unit, de aceea pana in prezent societitile de asigurari mutuale poartd denumirea de
Protection&Indemnity, fiindca ofera atat protectie juridica, cat si restituirea pagubelor [31].

Actualmente, In majoritatea statelor lumii aceste societdti iau nastere dupa criteriul national, in ele fiind
acceptati proprietarii navelor inregistrate sub pavilionul acelui stat. La randul lor, societitile nationale sunt
grupate in asociatii internationale [32]. Cea mai exemplard se dovedeste a fi Societatea de asigurari mutuale
din Japonia, singura, de altfel, fondata de catre stat [33]. Spre regret, in Republica Moldova incd nu exista
societati de asigurari mutuale ale riscurilor maritime.
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Propunere. Deoarece legislatia Republicii Moldova cuprinde putine reglementéri cu privire la asigurarile
mutuale din transportul maritim (art.279 si art.280 din Codul navigatiei maritime comerciale), recomanddam
ca normele ce tin de asigurarea maritimd in general sd se aplice i pentru asigurarea mutuald, dar numai in
mdsura in care nu contravin esenfei acestei institutii juridice.

6. Probleme practice ce apar in legitura cu executarea contractului de asigurare maritima

La incheierea contractului de asigurare, asiguratul este obligat sd informeze compania de asigurare despre
eventualele pericole ce 1i sunt cunoscute in legaturd cu producerea pe viitor a cazului asigurat. Daca dupa
survenirea cazului asigurat se dovedeste cd asiguratul a tdinuit informatia, se pune problema achitarii
despagubirii de asigurare. In continuare vom aduce ca exemplu trei situatii care pot avea loc in practica:

Primul exemplu. Incheind contractul de asigurare, asiguratul nu a informat asiguritorul ci marfurile
necesita regim special de temperatura (camera frigorifica). Intre-timp, nava impreuna cu marfa se scufunda
in mare de pe urma unui accident — ciocnirea cu o stinca, frecvente in acele locuri, fard ca s existe vreo
legatura intre nerespectarea regimului de temperatura si accidentul ce a dus la naufragiu.

Intrebarea: compania de asigurare este obligata sau nu si pliteasca despagubiri de asigurare?

Al doilea exemplu. Asiguratul (de regula, transportatorul) nu a adus la cunostinta companiei de asigurari
ci va prelua la bord si o cisterna cu petrol. In timpul calatoriei, pe nava s-a produs un scurtcircuit electric,
care a afectat cisterna, declansdnd o explozie de proportii. Compania de asigurari a refuzat achitarea despa-
gubirilor, motivand ca ,,persoana asigurata intentionat a informat gresit asiguratorul despre imprejurdrile ce
prezentau nivel inalt de risc (n.n. - nu a divulgat existenta cisternei cu petrol)”.

Al treilea exemplu. Se poate intampla ca asigurdtorul sd informeze in scris sau in forma electronica
compania de asigurare, insa, din neglijenta angajatilor companiei (sau din alte motive), datele sa fi disparut,
fard a fi luate in considerare.

Asadar, avem trei situatii practice, in care marfurile au fost asigurate, Insd pe parcurs au pierit. Din prima
situatie vedem ci nu a existat legatura directa intre cauza naufragiului si informatia tainuita de asigurat. In a
doua situatie, intre prejudiciu si faptul neinformarii este prezenta o legitura de cauzalitate. In a treia — asiguratul
si-a onorat obligatia de informare, dar informatia nu a fost preluata.

Profesorul rus B.A.Mycun este de parere ca in primul exemplu compania de asigurari va achita despagubirea
de asigurare; in al doilea — poate refuza plata despagubirii de asigurare; in al treilea —compania de asigurari
este obligata sa plateasca despagubirea de asigurare [34].

Conform prevederilor Codului navigatiei maritime comerciale (art.245), la incheierea contractului de
asigurare maritima, asiguratul este dator si comunice asiguratorului informatia pe care o detine despre
circumstantele esentiale in determinarea gradului de risc, precum si alte date solicitate de asigurator pe care
acesta trebuie sd le cunoasca in virtutea obligatiilor sale de serviciu. Asiguratul este degrevat de aceasta
obligatie numai 1n cazul informatiilor notorii (evidente, care sunt stiute de toti si nu necesitd a fi aduse in
mod special la cunostintd). Daca asiguratul nu a respectat obligatia respectiva (sau a furnizat date eronate),
asiguratorul este in drept sa denunte (sa desfacd) contractul de asigurare maritima.

Réspunsul in problema care ne intereseaza il gasim in Codul civil, si anume: daca asigurdtorul reziliaza
contractul dupa ce s-a produs cazul asigurat, obligatia sa de a presta ramdne valabild in mdsura in care
imprejurarea, in raport cu care obligatia de informare este incalcatda, nu a avut nici o influenta asupra
producerii cazului asigurat sau asupra intinderii prestatiei datorate de asigurator (art.1320).
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