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Prefa;é

Accentuarea fenomenului globalizarii economiei a condus la o
dezvoltare accentuatd a comertului mondial s§i, implicit, a
transportului international de marfuri pe apa, pe calea aerului, pe
calea feratd sau cu mijloace auto. Interesati in diminuarea sau chiar
in acoperirea pagubelor pe care le-ar putea suporta transportatorii,
proprietari ai mijloacelor de transport, prin variatele evenimente cu
care se pot confrunta pe durata transportului — coliziuni, forte ale
naturii dezlantuite, stiri de razboi, acte de autoritate ale statelor
tranzitate, acestia s-au vadzut determinati sid recurgd la serviciile
societatilor de asigurare dispuse, in goana dupa profit, sa preia riscul
unor asemenea evenimente obligandu-se sa dezdduneze pe proprietar
pentru prejudiciul suportat in urma avarierii sau distrugerii
mijloacelor de transport, In schimbul platii primelor de asigurare.

Sunt coordonatele sumare care conving asupra caracterului
permanent actual al asigurdrilor CASCO, al céror cadru juridic este
dat de contractul de asigurare CASCO, Tmprejurari care probeaza
utilitatea tratarii temei alese de autor si caracterul sau, de asemenea,
de mare actualitate, dat fiind efortul asiguratorilor de elaborare a
unor contracte de asigurare tip si, mai ales, de elaborare a unor
contracte de asigurare tipizate pe categorii de mijloace de transport
asigurate.

Lucrarea de fata se defineste ca prima de factura monografica
din doctrina juridica romand — avind ca tema contractul de asigurare
CASCO in comertul international, autorul intemeindu-si investigatia
stiintificd pe rezultatul prezent al cercetarilor Intreprinse in literatura
de specialitate romana si strdind, depasindu-le si formuldnd — cu
curaj — opinii proprii, originale, cele mai multe pertinente, interesante
si chiar incitante.

Deschisa de o introducere in care se Infatiseaza geneza activitatii
de asigurare si cadrul juridic de reglementare in evolutia acestuia,
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analiza se opreste in capitolul I asupra cercetarii contractului de
asigurare practicat in comertul international, cu prezentarea
categoriilor de asigurari practicate in relatiile economice mondiale, a
problematicii legate de stabilirea legii aplicabile contractelor
internationale de asigurare si de forma politei de asigurare.

Capitolul II al lucrérii, cu caracter de tratare comund, este
rezervat cercetdrii contractului de asigurare cu particularitatile
impuse de practicarea acestuia in relatiile de comert international,
autorul analizdnd continutul contractului, de la parti — asiguratorul,
asiguratul §i intermediarii de asigurari - la obiectul §i cauza
contractului, oprindu-se si asupra elementelor specifice referitoare la
risc, caz asigurat, prima de asigurare, suma asiguratd, indemnizatie
de asigurare, regimul fransizei, dar si asupra conditiilor de asigurare
si specificul acestora in comertul international, precum §i asupra
obligatiilor partilor, nefiind omise nici aspectele privind legea
aplicabila contractului international de asigurare CASCO si
domeniul acesteia.

In capitolul III al lucrarii, autorul se opreste asupra contractului
de asigurare CASCO a navelor prezentind specificitatea acestuia,
respectiv categoriile de polite de asigurare si categoriile de conditii
de asigurare practicate, aplecandu-se cu mai multd atentie asupra
regulilor uniforme de factura contractuald elaborate in materie si, cu
deosebire, asupra regulilor York-Anvers si asupra regulilor de
aplicare facultativa practicate de Lloyd’s.

In cadrul aceluiasi capitol autorul analizeaza o forma particulara
a asigurarilor practicate cu privire la nave, atat cu privire la corpul
navei, cat i cu privire la raspunderea civild a armatorului, angajata
pentru evenimentele marii cauzatoare de prejudicii, respectiv
asigurarile mutuale de tipul cluburilor P&I, asigurari facultative
recomandate si de legislatia romand in materie si utilizate si de
navlositorii romani.

Contractul international de asigurare CASCO a aeronavelor este
analizat in capitolul al IV-lea in care autorul, pe langa tipurile
politelor de asigurare practicate in acest domeniu si a conditiilor de
asigurare, si ele tipizate, subliniazd si specificul obligatiilor
asiguratului, ca si mecanismul de constatare si evaluare a pagubelor
produse de riscurile asigurate.
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In capitolul V este cercetat un contract de asigurare CASCO
foarte frecvent utilizat in practicd, respectiv acela al vehiculelor
rutiere de transport. Si In acest capitol autorul subliniaza
particularitatile politelor de asigurare, ale conditiilor de asigurare,
infatisand si excluderile prevazute atat in legislatia noastra, cat si in
dreptul englez sau german.

Capitolul VI cuprinde o cercetare de pionierat in doctrina
juridicd roména, aceea a contractului international de asigurare
CASCO a materialului rulant in transportul pe cale feratd, asigurare
ce insoteste liberalizarea pietei transportului feroviar de marfuri,
autorul precizand ca si asigurdrii CASCO a vagoanelor de cale ferata
i se aplica regulile generale de asigurare a autovehiculelor rutiere,
ambele categorii de mijloace de transport fiind mijloace de transport
terestru confruntate, In principal, cu aceleasi riscuri.

Retine atentia capitolul VII al lucrérii, in care autorul
sintetizeazd Incercarile Intreprinse pe plan international de elaborare
a unui cadru uniform contractual al contractelor de asigurare
CASCO, surprinzand corect atat efortul Conferintei Natiunilor Unite
pentru Comert si Dezvoltare cat si al unor asociatii de asiguratori, din
Anglia, Canada, Japonia si SUA, fard a omite nici efortul de
armonizare inregistrat la nivelul Uniunii Europene vizénd legislatia
privind asigurdrile in general, inclusiv asigurarile CASCO.

Sunt interesante propunerile autorului privind necesitatea unei
elaborari mai atente a regimurilor asigurarilor mutuale cu speciala
privire la asigurarile CASCO, autorul apreciazd si ca in materia
asigurarilor, deopotrivi CASCO si CARGO, s-ar impune o cooperare
mai stransd intre sectorul public si sectorul privat, cooperare in
cadrul céreia asiguratorii sd se aplece mai atent asupra elaborarii
unor reguli precise si a unor conditii de asigurare adaptate riscurilor
cu care se confrunta astizi mijloacele de transport, nefiind de ignorat
nici propunerea de a se elabora un cadru uniform, chiar legal, al
contractelor internationale de asigurare CASCO.

Pornind de la cunostintele comunicate pana in prezent prin
literatura de specialitate din tara si strainatate, autorul adanceste si
completeaza cercetarea §i reuseste sd surprindd, cu numeroase
accente de reala originalitate, aspecte noi ale complexei problematici
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a contractului de asigurare CASCO utilizat in comertul international,
sesizand laturi neabordate pand in prezent si valorificandu-si
inteligent cunostintele interdisciplinare si de drept comparat, prin
formularea de concluzii si propuneri interesante, asupra carora
cititorul este invitat sa reflecteze.

Simpla eflorare a continutului lucrarii convinge asupra calitatii
acesteia asupra bogatiei de idei si de informatii i prin aceasta asupra
utilititii ei pentru teoreticieni si practicieni, deopotriva.

Avem convingerea, cd lucrarea de fatd este de naturd sa
complineasca un gol existent in doctrina juridica din tard, care nu s-au
impus pand in prezent cu o cercetare, serioasa si corectd a contractului
international de asigurare CASCO.

Prof. univ. dr. Brandusa Stefanescu



Consideragii introductive

1. Geneza asigurarilor

Studiul istoriei, In general, prezintd o fascinatie deosebitd, mai
ales cand cunoasterea traditiilor intr-un domeniu poate sd ii ofere
omului de afaceri implicat criterii in deciziile pe care trebuie sa le ia
in derularea operatiunilor de zi cu zi sau in situatii de criza.

Valoarea cercetarii trecutului a fost formulata de un faimos jurist
francez, care 1n prefata lucrarii sale remarca: ,,Cercetarea in
antichitatile jurisprudentei maritime nu va fi fara folos pentru
persoanele care vor remarca ca aceste vechi doctrine, dintre care
multe sunt acum Invechite, constituie totusi fundatia celor care sunt
acum in vigoare; si cd, pe cale de consecinta, este dificil sa Intelegi
multe reguli ale dreptului maritim modern fara s recurgi la istorie”".

Ideea de asigurare a apdrut, ca o preocupare a omului pentru
ziua de maine si din nevoia de securitate si de sigurantd, inca de la
inceputurile civilizatiei. Faptul ca oamenii s-au confruntat cu fortele
dezlantuite ale naturii fiind pusi in situatia de a incerca sa prevind
pagubele sau, atunci cand acestea s-au produs, au Incercat sa-si
uneasca eforturile pentru a le suporta mai usor, a condus la aparitia
asigurarilor. Cu toate acestea, primele operatiuni de asigurari nu pot
fi identificate cu precizie, in ciuda eforturilor depuse de unii oameni
de stiinta.

Totusi, se considerd ca popoarele primitive nu au simtit nevoia
de asigurare, intrucét ei credeau cd sunt protejati in intregime de
familie si de trib, astfel cd mutualitate in sensul pe care il consacra
asigurarea in viitor, era o chestiune de realitate a vietii.

Aceasta nu a mai fost valabila la vechile civilizatii ale Feniciei,
Egiptului, Greciei si Romei, in care individul s-a gisit expus la

' A se vedea Emerigon, Traite des assurances et des contracts a la grosse,
Marsilia, 1783.
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nenumarate riscuri fard a mai putea recurge la familie sau
comunitate'.

Asigurarea In forma sa embrionara era bazatd pe o notiune
confuzd a compensatiei sanselor, fiind tot atdt de veche ca si
instinctul de solidaritate umana, existenta ei fiind consemnatd ca
atare sub diferite forme, in documente istorice’. Date privind ideea
de asigurare, respectiv de suportare a pagubelor in comun, gasim la
cele mai vechi popoare cum ar fi la egipteni, caldeeni, evrei care au
statuat relatiile de intrajutorare si asistenta, pe alocuri obligatorii’.

Cu toate acestea, primele dovezi ale unor societiti de ajutor
mutual au fost scoase la iveald de arheologi in vechiul Egipt, la
cioplitorii de piatrd, si dateaza din aproximativ anul 4500 1.Ch. La
acest popor a aparut ideea crearii unui fond comun de asigurare al
comerciantilor, fond din care urmau sd se acopere eventualele
prejudicii suferite de citre cei care participau la constituirea acestuia®.

In schimb, la vechii negustori chinezi se spune’ ci isi incarcau
marfa pe mai multe vase ce urmau sa o transporte pe fluviile
periculoase ale Chinei si se cauta prevenirea eventualelor pagube ce s-ar
fi putut produce pe timpul calatoriei, din cauza furtunilor si a actelor
de piraterie. Astfel cd, indiferent ce s-ar fi intamplat, nu toate vasele ar
fi fost distruse sau scufundate, existand sansa ca macar o parte din
marfd sd ajunga cu bine la destinatie. Aceasta este de fapt o forma de
dispersie a riscului §i nu o protectie prin asigurarea propriu-zisa.

Babilonienii, artizanii unei civilizatii Infloritoare, in jurul anului
3000 1.Ch. au conceput §i practicat un sistem de asa-zise imprumuturi

" A se vedea Robert de Smet, Traite theorique et practique des assurances
maritimes, Libraririe generale de droit et de jurisprudence, Paris, 1959.

2 Relativ recent au fost descoperite arhivele intreprinderii comerciale ,,Murashu
si Fiii” fondata in anul 587 1.Ch., cu sediul la Nippur, in Mesopotamia, cu aceasta
ocazie fiind scos la iveald un document privind activitatea de asigurari, in D.Popescu
si LMacovei, Contractul de asigurare, Editura Junimea, lasi, 1982, p. 8.

3 Georges Hamon, Histoire generale de [’assurance, Paris, 1900, p. 17; A.
Manes, Versicherungswessen, Berlin, 1922, p. 240; Joseph Hemard, Theorie et
practique des assurances terrestres, vol.1, Paris, 1924, p. 416.

* Elena-Maria Minea, Incheierea si interpretarea contractului de asigurare,
Editura C.H. Beck, Bucuresti, 2006, p. 3.

5 David L Bilkelhaupt, General Insurance, 9" edition, R.D. Irwin Homewood
LL, 1974, p. 62.
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maritime care il scuteau pe debitor de a le returna in cazul in care
nava sau marfa sufereau avarii.

Totodatd, o forma alotropicd si embrionard a asigurarii este
consideratd prevederea din talmudul babilonian, conform careia
proprietarii de corabii trebuiau sa se inteleaga intre ei pentru ca acela
care isi pierde corabia si primeasca alta in loc. In cazul in care s-a
pierdut din greseala proprietarului, tovarasii lui nu erau obligati sa-i
dea alta 1n loc, in schimb, daca nu s-a pierdut din greseala lui el avea
drept de compensatie'.

Vestitul cod al lui Hamurabi, rege al Babilonului (aproximativ
2250 1.Ch.) care cuprindea 284 de clauze — cod inscriptionat pe un
bloc de diorit negru — demonstreaza ca babilonienii erau foarte buni
comercianti §i cd aveau idei clare legate de natura unui contract, de
valoarea banilor §i Inmultirea lor prin imprumuturi/camatd cu
dobanda simpla si compusa.

Popoarele antice au practicat §i perfectionat contractele
comerciale care mai tarziu au fost utilizate si cunoscute in intreaga
lume sub denumirea de ,.contract de imprumut’ — ,contract of
bottomry™. Acest tip de contract a fost cunoscut in Grecia si in
Roma antica spre sfarsitul republicii sub denumirea de ,foenus
nauticum”. El insemna contractarea unui imprumut pentru plata
marfurilor ce urmau sa fie transportate cu corabia pe mare, imprumut
ce trebuia inapoiat numai dacd vasul ajungea la destinatie.
Caracteristica imprumutului consta 1n faptul cd pentru suma
imprumutatd se percepea o dobanda care depasea cu mult procentul
obisnuit (25-30%) asupra sumei contractate. Caracterul aleatoriu al
imprumutului maritim apropie aceasta institutie juridicd de conceptul
asigurarii; riscul navigatiei fiind suportat de creditor. Dobéanda
ridicatd, recunoscutd creditorului, cuprindea, pe langd dobanda
propriu-zisd, si o remuneratie, asemandtoare primei de asigurare,

' D. Popescu, I. Macovei, op. cit., p. 9.

2 Se refera la contractele maritime. Principiul a evoluat de la babilonieni si s-a
extins la comertul pe uscat fard nicio schimbare. Cuvantul ,bottomry” este un
termen flamand care derivd din folosirea ,figurativd” a termenului de
bottom(carend) sau keel(child) in ideea de a exprima Intreaga nava. Se mai intalneste
in literatura de specialitate sub denumirea de ,,foenus nauticum” in V. Ciurel,
Asigurari si reasigurari. Abordari teoretice §i practici internationale, Editura All
Beck, Bucuresti, 2000, p. 4.
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pentru riscul pierderii Tmprumutului in cazul naufragiului navei.
Astfel, din institutia imprumutului maritim rezultd ca elemente ale
asigurarii riscul ivirii unui accident, termenul in care se suportd acest
risc si indemnizatia care se acorda pentru riscul luat in sarcina'.

Cu toate acestea, in acest contract nu se gaseste ideea moderna
de asigurare, ci el numai lasd sa se iIntrezareasca faptul ca riscul
maritim putea fi estimat. Foenus nauticum continea notiunea pura si
simpla a riscului (periculum pretii). Cauza cé acest fel de contract nu
exista la romani, o gasim in dispretul pe care poporul roman, un
popor de cetateni liberi, il avea pentru comert in genere. Cetéatenii
romani nu au simtit nevoia asigurarii, ei au inventat foenus nauticum
pentru ca nobilii bogati sa-si poata plasa capitalurile si sa le faca sa
produci cit mai mult sub aceasti forma’. Pe de alta parte,
transporturile pe apa erau destul de reduse, deoarece tot comertul nu
se facea decat de la o coastd la alta.

In codul lui Hamurabi se preciza ,,ci negustorul incredinteazi
bunurile comerciantului care 1i da in schimb un memorandum sau un
inventar sigilat continand descrierea, valoarea bunurilor, intelegdndu-
se ca pretul si rata dobanzii sunt platibile n termenii stabiliti, dar ca
in eventualitatea ca acesta este pradat in timpul calatoriei, fara nicio
neglijentd sau coniventa din partea sa, in momentul depunerii unei
declaratii solemne in acest sens, acesta este eliberat de debit — atat
suma principali cat si dobanda™.

Babilonienii au dezvoltat relatii comerciale cu vecinii lor
fenicieni, cunoscuti pentru apetitul si madiestria lor In comertul
maritim, cunostintele si practicile lor comerciale fiind preluate si
dezvoltate de acestia din urma. Ulterior stafeta in materia comertului
maritim a fost preluatd de greci, iar apoi de romani.

Exista autori, care, studiind Biblia, sustineau cd un faraon al
Egiptului antic a inventat principiul asigurarii atunci cand i-a cerut
lui Tosif ca In anii de abundentd si depoziteze grane pentru a
compensa anii neproductivi.

' VK. Raiher, Tipurile social- istorice ale asigurarii, Editura Academiei
U.R.S.S., Moscova — Leningrad, 1947, p. 67, in D. Popescu, op. cit., p. 10.

2DR. loanitescu, Contractul de asigurare. Istoricul asigurarilor, Bucuresti,
Tipografia profesionald Dimitrie C.lonescu, 1913, p .9.

* C.F. Trenerry, Researches into the origines of marine insurance, London,
1926, p. 107.
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In Caldeea antica, unele comunititi se protejau mutual impotriva
anumitor riscuri: de exemplu, cei care intenfionau sa facé o calatorie
cu o caravand, consimteau ca orice pierdere pe care oricare dintre ei
ar fi suferit-o ca urmare a jafului posibil, sd fie suportata de toti.
Acest principiu de asistentd mutuald se spunea cd ar fi inspirat
vechile asociatii grecesti si romane, asa cum au fost eranoi si,
respectiv collegia.

Demostene, in cuvantarea in fata lui Lacritius, mentiona céd in
preajma anului 400 1.Ch., negustorii greci practicau contractele de
imprumut maritim care s-au dovedit a fi fost o fortd motrice a
dezvoltarii comertului maritim.

Astfel, grecii au creat un fond comun de protectie a
mestesugarilor impotriva eventualelor daune suferite de cétre acestia.
Pericle, in sec. V 1.Ch., a organizat eteriile, corporatii in care o parte
a activitatii consta In asigurarea securitatii membrilor sau familiilor
acestora in caz de deces, boala sau incendii'.

In Roma anticd au existat asociatii de solidaritate care grupau
legionarii pentru aceleasi nevoi. S-au pastrat regulamentele unei
asociatii funerare a lui Lanuvium, care se angajase si organizeze
funeraliile pentru membrii sdi, in schimbul unei cotizatii achitate de
catre acestia in timpul vietii. Astfel, membrii subscriau unei
veritabile asigurari, In vederea oficierii unor funeralii fastuoase
bazate pe un contract ce se derula pe perioada intregii vieti’.

In timpul celui de-al doilea rizboi punic (218-201 i.Ch.)
furnizorii armatelor romane au introdus in contractele lor o clauza
pentru care republica garanta pierderile cauzate de inamic sau de
furtuna la materiale §i provizii pe timpul transportului. Se considera
ca oricare ar fi fost institutia juridica prin care isi atingeau scopul,
romanii au cunoscut ideea deplasarii economice a pericolului pe care
o realizau prin asigurarea riscurilor pe cale de conventii particulare,
fiindca acestea dupa dreptul comun eliberau pe debitori’.

!'J. Yeatman, Manuel international de I’assurance, Editura Economica, Paris,
1998, p. 4-7, in Elena—Maria Minea, op. cit., p. 4.

? Elena-Maria Minea, op. cit., p. 4.

* E. Bensa, Histoire du contract d’assurance au Moyen Age, Paris, 1897, p. 7
in D. Popescu, 1. Macovei, op. cit., p. 10.
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Conceptul de protectie impotriva pierderilor provocate de
pericolele maritime a fost identificat cu sigurantd in anul 215 1.Ch.
cand guvernul roman a fost solicitat de catre furnizorii privati ai
furniturilor militare sa accepte ,,toate riscurile de pierdere care s-ar
putea ivi din cauza atacurilor inamicilor sau furtunilor pentru
mirfurile pe care le au la bordul navelor”'. Aceste furnituri erau
necesare armatei romane din Spania §i garantia guvernului se acorda
in schimbul unei sume de bani pe care o putem numi deja prima.
Acest aranjament indeplinea toate conditiile necesare ale unui
contract de asigurare (exista risc, o proprietate care avea o valoare, se
platea o prima).

Chiar din acele vremuri au existat semnele dificultatilor cu care
generatiile urmétoare de asiguratori vor trebui sa se confrunte, pentru
ca aranjamentul asiguratoriu pe care l-am mentionat a generat si
manifestari frauduloase. Declaratii false au fost facute in ceea ce
priveste pierderile i, s-ar parea ca in anumite cazuri s-a semnalat
scufundarea intentionatd a navelor. De asemenea, au existat situatii
in care marfuri In volum mic §i fard valoare semnificativd au fost
incdrcate pe nave care nu erau in stare bund de navigabilitate,
reclamatiile ulterioare declarate fiind de o valoare mult exagerata. Se
mentiona® cd ,,datoritd existentei pericolului violentei vremii in
transportul de furnituri catre armate, responsabilii vamali ar fi facut
rapoarte false despre naufragii. Naufragiile respective nu ar fi avut
loc §i erau raportate nu din cauza evenimentului in sine, ci prin
propria lor frauda. La bordul navelor vechi si descleiate s-ar fi
incarcat numai cateva lucruri de o valoare modica, iar dupa ce navele
erau scufundate In larg, marinarii scapau in barcile pregitite pentru
respectiva ocazie si prezentau ulterior Tn mod fals ca la bord ar fi fost
un volum mare de marfuri”. Cu toate acestea, nu sunt dovezi
concrete asupra unor astfel de practici — cu exceptia textelor
mentionate — desfasurarea evenimentelor avand o asemadnare
izbitoare cu unele practici din zilele noastre.

Cicero, in jurul anului 50 i. Ch., intr-o scrisoare adresata lui
Caninus Sallust i solicita acestuia sa garanteze o suma de bani care

! Livy, History of Rome, Penguin Classics, 1982.
2 Ibidem.
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trebuia transportati de la Laodicea la Roma'. Intalnim aici
elementele unui contract de asigurare: exista o proprietate ce trebuia
asiguratd (pecunia publica), riscul se afla in perioada de tranzit
(victurae periculum), prima trebuia platitd pentru a face contractul
valabil. Acesta este un exemplu concludent de asigurare maritima
incipienta.

Un secol mai tarziu (anul 58 d.Ch.) pentru a contracara o foamete
generalizatd, imparatul Claudiu garanteaza importatorilor pierderile
potentiale pe care le-ar fi suferit din cauza furtunilor’. Si in aceasti
situatie intdlnim cele trei elemente esentiale ale contractului de
asigurare maritima: interesul asigurat, asumarea riscului de altcineva
decat proprietarul marfii, plata unei sume pentru despagubirea oferita.
Titus Livius mentioneaza ca in timpul transportului de arme §i provizii
catre trupele din Spania, riscurile de pierdere datoritd razboiului sau
pericolelor marii erau acoperite de stat.

Astfel, fragmentele din scrierile lui Suetoniu, Cicero si Titus
Livius au lasat sd se subinteleaga ceva analog asigurarii. Totodata, se
constatd cad jurisconsultii romani, care n afard de teoreticieni, erau
toti practicieni ai dreptului, nu au cunoscut totusi notiunea
contractului de asigurare, intrucat l-ar fi tratat in una din lucrarile lor,
in aceeasi masurd cum obisnuiesc sa trateze si celelalte materii mai
putin importante”’.

In anul 533 d.Ch., un edict al imparatului roman Justinian a
restrictionat dobanda pe banii avansati in contractele de imprumut
maritim la 12% spre deosebire de 6% pentru alte avansuri. Diferenta
(dobanda maritima) nu poate fi privitd decat ca o diferentd care sa
compenseze posibilele pierderi ale Imprumutului cauzate de
pericolele marine si a fost cu sigurantd o forma primitivd de
asigurare maritima. Justinian, care a domnit in Constantinopole pana
la expulzarea ostrogotilor din Italia in anul 533 d.Ch., este mentorul
sintetizarii dreptului roman In ceea ce se numeste Codul lui Justinian
(Codex - 529 d.Ch.) si Digestele.

! R.Clayton, British Insurance, London, Elek Books, 1971, p. 2.

2 Suetoniu, De vita Caesarum, v. 18 ,nam. et negotioribus certa lucra
proposuit, suscepto in se damno, si cui quid per tempestates accidisset” in Clayton,
op. cit., idem.

‘DR Ionitescu, op. cit., p. 8.
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Unele autoritdti in materie considera ca ceea ce se practica in
Imperiul Roman era mai degraba respondentia decdt Imprumut
maritim. Suma Imprumutatd se numea pecunia trajectia, dobanda
fiind descrisa ca fiind usura nautica sau usura maritima. Este de
esenta contractului ca Imprumutul sa fie expus pericolelor marii pe
riscul imprumutului, dar se crede ca In cazul unui foenus nauticum
suma principald era ea insdsi luatd la bord pentru a putea fi
intrebuintatd in actiuni comerciale si aceasta era garantia
acoperitoare mai degraba decat nava sau marfa.

In Digestele lui Justinian (533 d.Ch.) se acceptd conceptul de
raspundere civild si se mentioneaza expres cd orice individ este
indreptatit la o compensatie ca urmare a ranirii de catre o terta parte;
iata deci geneza protectiei impotriva responsabilitatii care acum este
trasatura acceptatd a practicii asigurdrii maritime. Cu toate acestea,
unii autori' constatd inexistenta unei mentiuni clare despre acest
contract intrucat textul din Digeste Si navis ex Asia venerit este o
adevdratd obligatie supusd unei conditii suspensive si care lua
intotdeauna forma unui joc, avand la baza specula.

In Italia, practica imprumutului maritim era extinsi la inceputul
secolului al XIII-lea, si probabil a continuat sé fie folositad in secolele
anterioare, Italia fiind activa comercial cel putin din secolul al V-lea
pani la cruciade. In anul 1236, Papa Grigore al IX-lea a emis un
decret denuntand aceastd practica pe motiv ca ar fi una camatareasca.
Nu mai sunt dovezi ale Imprumuturilor maritime in aceastd zona
pand in anul 1593. n arhivele Amiralititi Londoneze existi un
document care contine elementele unui contract de imprumut
maritim®, datat 4 aprilie 1572 emis de Henry Melis pentru nava
Sebastian care a navigat de la Playmouth la Danzig si s-a intors pe
Tamisa. Inapoierea imprumutului se ficea cind nava ajungea in
sigurantd pe Tamisa unde ,,va sta in ancord in sigurantd pentru cel
putin 24 de ore”.

! Ibidem.

? In acest sens, trebuie ficutd o distinctie clard intre contractul de imprumut
maritim practicat In antichitate si evul mediu, in care se avansau banii care finantau
in fapt aventura maritimd, si contractul modern de Imprumut maritim in care
avansuri banesti sunt contractate de comandantul navei aflate in dificultate pentru a-i
permite sa performeze calatoria.
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2. Dezvoltarea asigurarilor

Evolutia asigurarilor este foarte legatd de dezvoltarea comertului
pe mare §i a asigurarilor maritime, in mod deosebit. Asigurarile
maritime au influentat in mod decisiv toate celelalte tipuri de
asigurari, dar mai ales asigurarile de transport'.

Un rol important in evolutia sistemului asigurarilor si ulterior al
reasigurarilor l-au avut negustorii italieni din orasele - state ale Italiei
de nord de la inceputul mileniului 2, activitatea lor fiind preluata si
de Tarile de Jos si de Anglia.

Hozier, in Lloyd’s General Report, mentiona ,,Pozitia geografica
a Europei divide comertul ei maritim in doud mari regiuni. Una
include téarile care se invecineaza cu Baltica si Oceanul Atlantic,
cealalta tarile din bazinul Mediteranei. Comertul in Mediterana a fost
mai timpuriu si mai dezvoltat decat in Anglia si vecinii ei™.

Primele operatiuni de asigurare maritima au aparut in secolul al
XIV-lea, in porturile italiene, ca rezultat al dezvoltérii comertului din
bazinul Marii Mediterane si marile din jurul continentului european.
Asigurarea maritimd a apdrut printr-o transformare treptata,
corespunzatoare cerintelor noi impuse de traficul comercial, si avea
un rol important In comertul maritim al Evului Mediu in spatiul
mediteranean’.

Incepand cu aceastd perioadi, contractul de asigurare, desprins
de contractul de vanzare, constatat printr-un inscris denumit polita, s-
a dezvoltat rapid, iar practica comerciald i-a introdus clauze uzuale
care pentru parti reprezinta si astazi dreptul de asigurare®.

Ceea ce a condus la crearea contractului de asigurare a fost
amploarea pe care a luat-o In evul mediu comertul pe mare, aceasta
fiind principala cale de comunicatie a comertului. In aceste conditii,
riscul a devenit o realitate, care prin el Insusi poate face obiectul unui
contract special, dand astfel nastere asigurarilor maritime.

'V, Ciurel, op. cit., p. 6.

? Henry M. Hozier si E. Puttock, Lloyd’s General Report, London, 1901.

? Franz Biichener, Versicherung in Grudprobleme des Versicherungsrechets,
Karlsruhe, 1972, p. 111.

4 Georges Ripert, Droit maritime. Abordage et assistance. Avaries communes.
Assurances maritimes, vol. 11l Paris, 1953, p. 355.
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Astfel, o ordonanta din Pisa, asa cum este evidentiata in arhivele
portului Cagliari in anul 1319 d.Ch., face referire la practicarea
asigurarii maritime in orasele prospere din nordul Italiei din care
Florenta si Genova erau exemple notabile. Concluzia care se poate
trage din fapte cunoscute este ca originile reale ale asigurdrii
maritime asa cum se practicd acum sunt si 1n Italia.

Se sustine cd cele mai vechi documente de asigurare sunt cele
din Genova, iar cele mai multe contracte se faceau ,,pe cuvant” si de
aceea multe dovezi nu au ,,supravietuit”. Tot in acea perioada s-au
pus bazele unor asociatii mutuale constituite in scopul protejarii
impotriva anumitor riscuri maritime, ca $i impotriva riscurilor
provocate de revoltele marinarilor ori de actele de piraterie. La
Genova a luat fiinta o institutie — Officium Robarie — menita a oferi
protectie cetatenilor genovezi impotriva comerciantilor, putandu-se
vorbi de un fel de protectie statald impotriva acestui risc particular'.

In arhivele din Florenta se pastreazi dovezi ci, in primii
doudzeci de ani ai secolului al XIV-lea, asigurarile constituiau
tranzactii comerciale obignuite in principalele orase comerciale ale
Italiei. Contractele in care era evaluat, la pretul pietei, factorul de
risc, erau contracte de Tmprumut comercial, in cadrul cérora un loc
aparte 1l ocupau riscurile pe care le presupunea transportul (in
general, cel efectuat pe mare). Faptul ca nu existd unul mai vechi se
datoreazd obiceiului de distrugere fizicd ,,a politei” in momentul
constatdrii sosirii cu bine a navei la destinatie; actul de distrugere
marca sfarsitul garantiei’.

Cel mai vechi document de asigurare este polita emisa pentru
nava SANTA CLARA, datatd 23 octombrie 1347 si care asigura
CASCO (cocca) respectiva nava pentru un voiaj de la Genova la
Mallorca. In politi se prevedea ci devierea va anula contractul. De
asemenea, in documentele toscane pastrate in arhiva Datini’ exista un

! Elena- Maria Minea, op. cit., p. 4.

% Idem, p. 6.

? Francisco di Marco Datini a fost un om remarcabil, la fel ca si activitatea sa.
S-a ndscut In Toscana in 1335, dar la 15 ani a plecat la Avignon, devenind ulterior
un comerciant de exceptie. Apoi s-a mutat la Prato (nordul Florentei). In 1365 el a
ordonat agentilor sai sa pastreze toatd corespondenta si documentele comerciale,
rezultatul fiind o colectie unica de corespondentd, oferind posteritdtii o remarcabila
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contract de asigurare pentru patru baloti de textile care urmau sa fie
transportate de la Pisa la Savona. Este datat 24 aprilie 1384 si a fost
subscris de un grup de asiguritori. insusi cuvantul polifa provine din
italienescul polizza care Tnseamnd promisiune.

La inceput, contractul de asigurare, redactat de curtieri, iar dupa
anul 1350 de notari, era modelat dupd contractul de imprumut.
Asiguratorul simula la incheierea lui cd a primit suma asigurata,
obligandu-se de a o plati asiguratului dupa un termen anume
convenit, cu exceptia cazului cand nava sau marfurile ajungeau cu
bine in portul sau locul de destinatie'.

Intr-o politd din 1385 se enumerau urmitoarele riscuri asigurate’:
calamitati naturale, riscurile marii, incendiu, aruncare a incarcaturii
peste bordul navei, confiscare de autoritati locale, represalii, intdmplari
nefericite sau orice alte obstacole. De asemenea, riscul facea obiectul
unei clauze amanuntit redactate, asa cum se poate observa si intr-o
polita emisa la Florenta la 10 iulie 1397°.

Se observa cd, in ambele polite sunt incluse aproape toate
evenimentele cauzatoare de pagube, mai putin pirateria. Pirateria a
fost probabil cel mai important si mai frecvent motiv de pierdere si,
de aceea, primele de asigurare erau foarte mari. Din lipsa datelor
statistice, primele erau calculate aleator, fiind din acest considerent,
de multe ori prea mici*.

Lombarzii au fost cunoscuti ca printre primii negustori care au
practicat asigurdrile deoarece erau implicati in relatii comerciale atat
cu propria lor tard cat si cu altele. Cei mai multi s-au stabilit in
Londra unde, la inceput, au facut afaceri in paralel cu evreii, dar

documentatie. intre acestea se aflau peste 500 de note de schimb valutar si circa 400
de polite de asigurare, in V.Ciurel, op. cit., p. 7.

' D. Popescu, L. Macovei, op. cit., p. 11.

2 R. Clayton, op. cit., p. 11.

? Riscurile pe care asiguritorii le suportd sunt riscurile de la Dumnezeu ori de
la oameni, de mare, incendiu, aruncare in mare, de oprire din partea seniorilor
comunelor sau altor persoane, de represalii si de orice alt caz, intdmplare sau
sinistru, care in orice chip ar fi, ar putea sa se Intample ori s-au Intamplat si oricare
ar fi ,,cazurile”si in orice conditii s-ar intdmpla, cu exceptia acelora care privesc
lestul si vama in E.Bensa, op. cit., p. 42 si urmatoarele.

*V. Ciurel, op. cit., p. 8.



28 Dr. Petru-Dan JOANDREA-MOGA

acestia din urma au fost expulzati in 1290 d.Ch, lasandu-i practic pe
lombarzi sa detina controlul asupra afacerilor.

Datorita vremurilor frimantate si a multor razboaie purtate intre
Biserica din Roma si puterile europene, cei mai mulfi negustori
bogati din Lombardia au emigrat in tiri unde puteau practica
comertul i activitatea bancara, avand un anumit grad de securitate.

Aceastd migrare s-a petrecut in prima jumatate a secolului al
XIlI-lea, iar tarile de destinatie au fost Belgia, Franta si alte tari, o
parte mergand la lombarzii existenti in Anglia'. Oriunde au ajuns,
lombarzii au practicat asigurarea maritima ca si activitatea bancara si
camatéria. Existd un Act adoptat in Venetia in 1411 in care se face
referire la asigurare ca la o practica obisnuita si se stabileau penalitéti
asupra oricarei persoane care asigura o nava apartinand strainilor, in
scopul neimplicarii intr-un razboi care se derula intre Florenta si
Catalonia.

Anglia a beneficiat foarte mult de pe urma priceperii §i talentului
lombarzilor. Politele de asigurare maritima pana si in ziua de astdzi
sunt impregnate de influenta lombarda. Influenta lombarda a fost
transmisd mai departe, astfel ca negustorii din Anvers in anul 1622
considerau ca practicile asigurdrii maritime erau imprumutate din
Anglia, politele acelui timp contindnd remarca cé erau ,,in intregime
similare cu politele facute pe Lombard Street din Londra”.

Astfel, ei au construit o strada, care a dobandit un renume in
afaceri §i care Inca isi mentine numele de Lombard Street. Cu toate
acestea, resentimentul populatiei locale a crescut proportional cu
bunastarea negustorilor strdini, de aceea au fost luate masuri
restrictive impotriva lor incepand cu anul 1483 si ulterior, conducand
la plecarea acestora spre alte tari.

Contemporand cu lombarzii, in cel putin o parte a Evului Mediu
timpuriu, asigurarea maritima era practicatd de negustori din oragele
Hansei: Liga Hanseaticd a fost initial formatd in 1241 din orasele
Hamburg si Liibeck, ulterior aderand la ea si alte orase. Puternicul si
opulentul oras Bruge s-a aldturat Hansei pentru a forma un sistem
mutual de aparare impotriva practicilor pirateresti ale danezilor,
suedezilor, si a altor popoare barbare care inconjurau Baltica.

! Alex. L. Parks, The law and practice of marine insurance and average, vol. I,
Cornell Maritime Press, 1987, p. 4-8.
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Sistemul de legi al Hansei a fost intocmit la Liibeck in anul 1597
si revizuit in 1614. In aceste legi se ficeau referiri exprese la
contractul de Imprumut maritim, dar nu si la asigurarea maritima
propriu-zisa.

Negustorii hanseatici, ca si lombarzii, au manifestat tendinte
izolationiste, tindndu-se departe de localnici; lor li s-a datorat
dominatia ulterioard a Angliei In comertul de peste mari. Ei aveau un
monopol de fapt in comertul cu Baltica si un monopol statuat in
exportul de land din Anglia, una din responsabilitatile lor fiind
suprimarea pirateriei.

Unul din liderii negustorilor localnici, Sir Thomas Gresham a
fost inspiratorul si constructorul primei Royal Exchange care a
intentionat sd fie o sursd comerciald, si care a devenit mai tarziu
pentru mai mult de un secol centrul asigurdrii maritime pentru
intreaga lume.

In final s-a ajuns la expulzarea hanseaticilor cauzati in principal
de gelozia Company of Merchand Adventurer infiintata de negustorii
englezi in 1564. Astfel, Elisabeta I a emis un decret in 1578 ce a
anulat privilegiile hanseaticilor, iar un an mai tarziu si licenta pentru
exportul de land. Cu toate ca Liga Hanseatici a amenintat cu
expulzarea membrilor Company of Merchand Adventurer stabiliti In
oragele controlate de Ligd, regina Elisabeta I a emis un decret care
dadea ca datd limitd 28 februarie 1597 pentru parasirea Angliei de
catre negustorii hanseatici.

Piata asigurarilor maritime a fost pentru o lunga perioada situata
in prima bursd, iar Royal Exchange, care a fost inauguratd pe 22
decembrie 1568, a reprezentat un vector important pe aceasta piata si
a continuat sd aibd acest rol pand la aparitia cafenelei lui Edward
Lloyd de pe Tower Street. Nu existd dovezi despre asigurarea
maritimd in Anglia Tnainte de 1512 cand un negustor venetian a
declarat scris ca a efectuat asigurarea unei proprietati si ca prima de
asigurare platita a fost de 10%.

Prima reglementare din Anglia In materia asigurdrii maritime,
inregistratd in Statute Book, se intitula ,,actul referitor la politele de
asigurare intrebuintate intre comercianti” i a fost emis in anul 1601,
in timpul domniei reginei Elisabeta 1. Se afirma ca textul acestui Act
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a fost bazat in cea mai mare masura pe statutele de asigurare ale Ligii
Hanseatice'.

In continuarea Preambulului se di o succinti definitie a
obiectului asigurdrii maritime. Se crede ca Francis Bacon in persoana
a intocmit Actul, care ulterior a fost revizuit in 1673 si a fost abrogat
in 1863 prin Statute Law Revision Act.

Actul infiinteazd si o Curte de Arbitraj care cuprinde un
judecitor de Amiralitate (maritim), un grefier, doi doctori in drept
civil, doi avocati In common law si 8 ,,negustori seriosi si discreti”.
Cinci dintre acestia riman sa formeze un complet care judeca cauzele
provenite din politele de asigurare. Aceastd lege constituie o
importantd deosebitd pentru cd prin ea se demonstreaza cat de ferm
era formatd si dezvoltatd asigurarea maritima pe timpul reginei
Elisabeta I, ea fiind un prim pas spre uniformizarea asigurarilor
maritime”.

Totodatd, in 1574 intrucat asiguratorii nu se adunau in mod
necesar Intr-un singur loc, Sir Thomas Gresham i-a conferit unui
anume Richard Candler monopolul scrierii si inregistrarii politelor de
asigurare. Acest monopol a starnit opozitia brokerilor si notarilor
existenti, dar in cele din urma acestia au cedat in favoarea lui
Candler pentru a impune o rigoare si a diminua riscul fraudelor.

In acest sens, Candler a fost autorizat sa infiinteze un birou de
Asigurari (Office of Insurance) si sd perceapa o taxa modica pentru
inregistrari. Infiintarea acestei Camere de Asiguriri a avut drept
consecinte standardizarea politelor si clauzelor, reducand in acelasi
timp si volumul cauzelor deduse judecatii.

3. Evolutia cadrului juridic al asigurarilor pe plan
international

Pe continent institutia asigurarii maritime a cunoscut o evolutie
proprie. Au fost infiintate Birouri unde politele de asigurare trebuiau
inregistrate. De exemplu, conform lucrarii Chronyke van Vlanderen,
publicata in anul 1735, ,la cererea locuitorilor orasului Bruge, in

' Alex. L. Parks, op. cit., p. 4-8.
V. Ciurel, op. cit., p. 10.





