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Prace pogfebiarskie — analiza mozliwoSci
wykorzystania ubezpieczenia jako narzedzia
zabezpieczenia interesow stron kontraktu

Jednym z najwazniejszych elementéw podtrzymania konkurencyjnosci polskich portéw jest stata reali-
zacja przedsiewzie¢ poprawiajqcych dostep do portu od strony morza. Do takich przedsiewzig¢ mozna
zaliczy¢ modernizacje i pogtebianie toréw wodnych, umacnianie ich brzegéw oraz rozbudowe falochro-
néw zewnetrznych. Kluczowym elementem kazdej z tych inwestycji sq roboty pogtebiarskie. Polegajq
one na hydraulicznym lub mechanicznym odspojeniu gruntu z dna, wyniesieniu go ponad powierzchnie
wody i przetransportowaniu tak uzyskanego urobku na miejsce odktadu. Czynno$ci te odbywajq sie przy
wykorzystaniu specjalistycznej floty plywajqcej. Z punktu widzenia problematyki ubezpieczeniowej jest to
bardzo ciekawe zagadnienie, fqczqce w sobie ryzyko morskie oraz wynikajqce z prowadzenia inwestycji
budowlanej. Przedmiotem rozwazan w ponizszym artykule jest kwestia okre$lenia realnego pokrycia ubez-
pieczeniowego, jakim moze dysponowa¢ wykonawca, oraz wskazanie luk w ochronie ubezpieczeniowey.
Przeprowadzona ocena adekwatnosci dostepnej ochrony do potrzeb moze stanowi¢ wstep do prac nad
stworzeniem optymalnej oferty ubezpieczeniowej dla omawianych inwestycji oraz dostarczy¢ podstaw
wiedzy do formutowania wymogéw ubezpieczeniowych w dokumentacji przetargowe.

Stowa kluczowe: prace pogtebiarskie, ubezpieczenie, ubezpieczenia morskie, ryzyko budowy, przetarg
publiczny, modernizacja toréw wodnych, polskie porty.

1. Zapotrzebowanie na prace pogtebiarskie w Polsce

Podstawowymi punktami umozliwiajacymi korzystanie z dostepu do morza sq porty. Obecnie
na polskim wybrzezu funkcjonuje 46 przystani morskich oraz 33 porty morskie,' z czego czterem

1. Polityka morska Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020 (z perspektywq do 2030 roku], Warszawa 2015,
https://mgm.gov.pl/wp-content/uploads/2016/01/Polityka-morska-Rzeczypospolitej-Polskiej uchw. Nr 33
RM z 17 03 2015.pdf [dostep: 10.08.2017], s. 15.
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(Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinouj$cie) ustawowo zostat nadany status portéw o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej®. Dla zapewnienia ich prawidtowego funkcjonowania szcze-
gblnie waznym zagadnieniem jest utrzymanie dobrego stanu infrastruktury dostepowej oraz
odpowiedniej gtebokosci red, tordw wodnych i basendw portowych. Dotychczas dziatalno$¢ pan-
stwa w tym obszarze opierata sie ramowo o Program rozwoju polskich portéw morskich do 2020
roku, realizujacy cele zawarte w Strategii Rozwoju Kraju 2020, przyjetej uchwatg Rady Ministréw
w dniu 25 wrzeénia 2012 roku. Aktualna wtadza za obowigzujacy w tej materii dokument wskazuje
wdrozong uchwatg Rady Ministréw z 2007 roku Strategie rozwoju portéw morskich do 2015 roku?,
do czasu zastapienia jej dopiero co opracowywanym Programem rozwoju polskich portéw morskich®.

Za gtéwny cel Programu rozwaoju polskich portéw do 2020 roku, opracowanego przez 6wczesne
Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, przyjeto poprawe konkurencyjno-
Sci polskich portéw morskich oraz wzrost ich udziatu w rozwoju spoteczno-gospodarczym kraju
i podniesienie rangi portow morskich w miedzynarodowej sieci transportowej®. Cel ten opiera sie
na dwoch celach szczegdtowych, tj. na dostosowaniu oferty ustugowej portéw morskich do zmie-
niajacych sie potrzeb rynkowych (pierwszy cel szczegdtowy] i na stworzeniu bezpiecznego oraz
przyjaznego dla $rodowiska systemu portowego (drugi cel szczegdtowy], do ktdrych z kolei przy-
pisano zadania inwestycyjne®. Za najwazniejsze zadanie inwestycyjne uznano dostosowanie
parametréw infrastruktury portowej oraz infrastruktury dostepu do portéw morskich od strony
morza do obstugi wiekszych statkow niz te dotychczas obstugiwane’. Koniecznos¢ taka jest uza-
sadniana statlym wzrostem wielkosci jednostek ptywajacych korzystajacych z morskich portéw
handlowych, na potwierdzenie czego przywotany zostat raport Konferencji Narodéw Zjednoczonych
ds. Handlu i Rozwoju Review of Maritime Transport 2012 ° z ktérego mozna odczytac, ze wielko$¢
mierzona w TEU? jednostek ptywajacych stale wzrasta. W 1987 roku $rednia wielkos$¢ statku han-
dlowego wynosita 1155 TEU, dwadzieScia lat p6Zniej w 2007 juz 2417 TEU natomiast na poczatku
roku 2012, w ktérym raport zostat przygotowany, byto to juz 3074 TEU.

Konieczno$¢ podjecia prac pogtebiarskich zostata juz wczesniej zasygnalizowana w raporcie
NIK Warunki Rozwoju Portéw Morskich z 2011 roku, na ktéry powotujg sie twércy programu, wska-
zujacym, ze infrastruktura dostepowa do portdw od strony morza nie ma wiasciwych parametréw
eksploatacyjnych, w szczegélnosci dotyczacych gtebokosci i szerokoéci toréw podejsciowych™.

2. Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich, Dz. U. 1997 nr 9, poz. 44.

3. https://www.msp.gov.pl/download/2/11645/strategiarozwojuportowmorskichdo2015roku.pdf [dostep:
21.08.2017].

4. Wykaz prac legislacyjnych i programowych Rady Ministréw https://bip.kprm.gov.pl/kpr/form/r2036,Projekt-
-uchwaly-Rady-Ministrow-w-sprawie-przyjecia-Programu-rozwoju-polskich-por.html [dostep: 21.08.2017].

5. Program rozwoju polskich portéw morskich do 2020 roku [z perspektywq do 2030 roku), Warszawa 2013,

http://docplayer.pl/63763-Program-rozwoju-polskich-portow-morskich-do-roku-2020-z-perspektywa-do-2030-

-roku.html [dostep: 29.08.2017].

Ibidem.

Ibidem.

Review of Maritime Transport 2012, http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2012 en.pdf [dostep: 10.08.2017].

Twenty-foot equivalent unit — jednostka uzywana do okreslenia pojemnosci statku, jest odpowiednikiem

objetosci jednego kontenera o dtugosci 20 stop.

©® N,

10. Informacja o wynikach kontroli NIK ,Warunki rozwoju portéw morskich”, NIK, Warszawa 2011, Nr ewid.
177/2011/P/11/063/KIN, s. 23.

- 78—



Prace pogtebiarskie — analiza mozliwo$ci wykorzystania ubezpieczenia ...

Parametry stanowigce punkt odniesienia dla raportu NIK zostaty wskazane w rozporzadzeniu z dnia
9 grudnia 2002 roku Ministra Infrastruktury w sprawie okreslenia obiektow, urzadzen i instalacji
wchodzacej w skfad infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej'*. Aktualnie obowigzujacym aktem prawnym w tej materii jest rozpo-
rzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 7 maja 2015 roku o tozsamej nazwie®, ktére
w swojej tresci jeszcze bardziej zwigksza wymogi w tym zakresie. W szczegélnosci dotyczy to
glebokosci technicznej toréw podejsciowych, ktéra wzrosta w przypadku Gdanskiego Portu Pétnoc
z 17,0 mdo 17,5 m oraz dla wejscia gtéwnego do Portu Gdynia z 14,1 m do 14,5 m. W przypadku toru
wodnego Swinouj$cie—Szczecin taczacego oba porty, gleboko$¢ techniczng 13,0 m, utrzymang
na odcinku od km 3,1 do 3,3 w aktualnie obowigzujacym rozporzadzeniu postanowiono rozcigg-
nac na odcinku szerokosci 5,28 km. Dla portéw innych niz porty o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej parametry infrastruktury dostepowej okreslaja zarzadzenia whasciwych
Dyrektoréw Urzedéw Morskich, wydawane na podstawie ustawy z dnia 21 marca 1991 roku o ob-
szarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej.

Szacunkowa warto$¢ najwiekszych inwestycji w zakresie infrastruktury dostepowej do portéw
na lata 2014—-2017 mozna odczytac¢ z Dokumentu implementacyjnego do strategii rozwoju trans-
portu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku] ™. W ponizszej tabeli zaprezentowana zostata
ta czes$¢ projektow, ktorej wykonanie wymagac bedzie przeprowadzenia prac pogtebiarskich.

Tabela 1. Projekty inwestycyjne przewidziane do realizacji na lata 2014—-2020, wymagajace prac pogtebiarskich

Lp. Nazwa projektu Beneficjent Koszt catkowity . Lrodto .
(minzt) finansowania
1 Modernizacja wej$cia do portu Urzad Morski w Gduni 150.00 fundusze strukturalne,
" | wewnetrznego (w Gdansku). Etap II| A Y ’ $rodki krajowe
Modernizacja toru wodnego .
2. | Swinoujécie—Szczecin do gtebokosci Urzad Mo‘rs.kl 1384,98 f,undu.sze §trukturalne,
w Szczecinie srodki krajowe
12,5m
3. Mf)dernlzaqa toru wodnego do Portu Urzad Morski w Gdyni 660,00 fundusze §truktura|ne,
P6tnocnego Srodki krajowe
Modernizacja toru wodnego, rozbudowa
4 nabrzezy oraz poprawa warunkoéw Zarzad Morskiego 5400 CEF#
" | zeglugi w Porcie Wewnetrznym Portu Gdansk S.A. ’
w Gdansku
5. Popr.aw.a dostepu do Por_tu w Szczecinie IMPSIS SA 200,00 f,undu.sze §trukturalne,
w rejonie Kanatu Debickiego Srodki krajowe

11. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 9 grudnia 2002 r. w sprawie okreslenia obiektéw, urzadzen
i instalacji wchodzacych w sktad infrastruktury zapewniajacej dostep do portu o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej Dz. U. 2003 nr 4 poz. 41.

12. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 7 maja 2015 r. w sprawie okres$lenia obiektow, urza-
dzen iinstalacji wchodzacych w sktad infrastruktury zapewniajacej dostep do portu o podstawowym zna-
czeniu dla gospodarki narodowej Dz. U. 2015 nr 0, poz. 733.

13.  Dokument implementacyjny do strategii rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku),
Warszawa 2014, https://www.mr.gov.pl/strony/zadania/fundusze-europejskie/dokument-implementacyjny-
-do-strategii-rozwoju-transportu/ [dostep: 17.10.2017].

14.  Connecting Europe Facility — instrument finansowy Unii Europejskie, zastepujacy program TEN-T, wspierajacy
rozwoj w obszarach sieci transportowych, energetycznych oraz telekomunikacyjnych.
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Koszt catkowity Zrédio

Lp. Nazwa projektu Beneficjent (min z4) finansowania

Poprawa dostepu do portu w Szczecinie fundusze strukturalne,

6 w rejonie Basenu Kaszubskiego ZMPSISS.A. 200,00 Srodki krajowe
.Pogleble,nle toru podejsciowego ZMP Gdynia [Etap 1, fundusze strukturalne,

7. | i akwenéw wewnetrznych Portu Urzad Morski (Etap Il), 220,00 &rodki kraiowe
Gdynia Etapy I-Ill IMP Gdynia (Etap Ill) )

8. Przebudowa wejscia do portu Urzad Morski w Gdyni 201,77 f,undu.sze §truktura|ne,
w Elblagu srodki krajowe

Urzad Morski fundusze strukturalne,

9. | Przebudowa wejscia do portu Dartowo w Stupsku 220,00 $rodki krajowe
. , Gmina Miasto
10. Budowa obrotnicy dla statkow Elblag / Zarzad Portu 5,00 fundu§ze §truktura|ne,
w Elblagu . srodki krajowe
Morskiego Sp. z 0.0.
11.| Przebudowa wejécia do Portu Ustka | Or2d Morski 205,00 | fundusze strukturaine,
w Stupsku srodki krajowe
12 Przebudowa wejscia potudniowego Urzad Morski w Gdyni 600,00 f,undu.sze §truktura|ne,
do portu w Gdyni srodki krajowe
Razem 4100,75

Oprac. wtasne na podstawie listy projektéw morskich przedstawionych w Dokumencie implementacyjnym do strategii
rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku]

2. Tryb udzielenia zaméwienia na prace pogtebiarskie

W realiach polskich nie zdarza sie, aby w przetargu na prace pogfebiarskie —w odrdznieniu od trady-
cyjnej inwestycji budowlanej — jako zamawiajacy wystepowat podmiot prywatny. Obszary morskie,
na ktérych prace te moga by¢ przeprowadzane, to tereny wéd portowych oraz tory podej$ciowe
stanowigce infrastrukture dostepowq do portéw. Obszary te podlegajq oddzielnej administracji,
odpowiednio podmiotom zarzadzajacym portami (dla portéw o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej bedacych jednoosobowymi spétkami skarbu Pafstwa) oraz Dyrektorom
Urzedéw Morskich.

Dyrektorzy Urzedéw Morskich wykonujq swoje kompetencje przy pomocy urzedu morskiego.
Urzad ten jest pafnstwowa jednostka budzetowgq i w zwigzku z tym nie posiada osobowosci praw-
nej, a wszystkie jego wydatki sa pokrywane bezposrednio z budzetu panstwa. Zakres tych kom-
petencji okresla przede wszystkim art. 42 ustawy o obszarach morskich Rzeczpospolitej Polskiej
i administracji morskiej z 21 marca 1991 roku.” Najistotniejsze z punktu widzenia problematyki
niniejszych rozwazan sg kwestie dotyczace budowy i utrzymania obiektdw infrastruktury zapew-
niajacej dostep do portdw i przystani morskich oraz powigzane z nimi sprawy zwigzane z wyzna-
czaniem drdg morskich, kotwicowisk oraz badaniem ich zeglownosci. Dziatajac w oparciu 0 kom-
petencje ustawowe, urzedy morskie zlecajq — zazwyczaj w formie przetargdw nieograniczonych
— prowadzenie prac czerpalnych na podlegtych im obszarach.

15. Ustawa z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej. Dz.
U. Nr 32, poz. 131, tekst jednolity Dz. U. z 2003 r., Nr 153, poz. 1502
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Ustawa o portach i przystaniach morskich® okresla z kolei, Ze przedmiotem dziatalno$ci pod-
miotow zarzadzajacych portami jest miedzy innymi budowa, rozbudowa, utrzymanie i moderniza-
cja infrastruktury portowej. Przez infrastrukture portowa rozumie sie znajdujace sie w granicach
portu lub przystani morskiej akweny portowe oraz urzadzenia i instalacje portowe. Inwestycje te
sg finansowane ze Srodkéw podmiotu zarzadzajacego, pozyskiwanych z tytutu optat za uzytko-
wanie gruntéw portowych, optat portowych, przychodéw z ustug oraz wptywoéw z innych tytutow.

Zgodnie z art. 3 ustawy Prawo zamodwien publicznych oba te podmioty sg zobowigzane
stosowac procedury zamowien publicznych. Kazdorazowo zaméwienie takie jest publikowane
w Biuletynie Zamoéwien Publicznych. Wrazie gdyby kwota zaméwienia przekraczata wartosé
okreslong w Rozporzadzeniu Prezesa Rady Ministréw wydanym na podstawie art. 11 ust. 8 usta-
wy Prawo zamowien publicznych?®, jego tre$¢ publikowana jest réwniez w Dzienniku Urzedowym
Unii Europejskiej. Aktualnie kwota dla robdt budowlanych, ktérej przekroczenie naktada taki obo-
wigzek, wynosi 5 225 000 euro.

3. Formutowanie wymogéw ubezpieczeniowych w dokumentacji
przetargowej

Podmioty przystepujace do procedury udzielenia zaméwienia w trybie okreslonym ustawa Prawo
zamowien publicznych powinny rozréznia¢ w kontekscie formutowania wymogéw ubezpieczenio-
wych dwa etapy: 1) sktadanie ofert oraz 2] okres realizacji kontraktu. Zgodnie z §1 ust. 1 pkt 11
Rozporzadzenia Prezesa Rady Ministréw z dnia 19 lutego 2013 roku w sprawie rodzajoéw dokumen-
téw, jakich moze zada¢ zamawiajacy od wykonawcy, oraz form, w jakich te dokumenty moga byc
sktadane, w pierwszym etapie zamawiajacy ma prawo zada¢ przedstawienia dowodu optacenia
polisy OC zwigzanej z przedmiotem kontraktu do arbitralnie ustalonej z géry sumy gwarancyjne;j.
Jak wskazuje orzecznictwo Krajowej Izby Odwotawczej, celem zadania polisy ubezpieczeniowej
od wykonawcy jest jedynie ocena sytuacji ekonomicznej i finansowej, w jakiej sie ten znajduje.
Dokument ten nie ma stuzyc jako zabezpieczenie realizacji zaméwienia. Celem przedtozenia poli-
sy, podazajac za wyznaczona linig orzeczniczg Krajowej Izby Odwotawczej, jest tylko sprawdze-
nie zdolno$ci poniesienia okre$lonych kosztéw celem uzyskania ubezpieczenia?. Stanowisko to
zgodne jest ze wczesniejszym orzeczeniem Sadu Okregowego we Wroctawiu, w ktdrym sad stwier-
dzit, ze celem przedtozenia polisy OC jest sprawdzenie zdolnosci wykonawcy do ubezpieczenia
wiasnej dziatalnosci na zadana przez zamawiajacego sume i mozliwo$¢ uzyskania ubezpieczenia.
Ubezpieczyciel ma weryfikowac¢ w takich sytuacjach podmiot zamierzajacy zawrze¢ umowe ubez-
pieczenia pod wzgledem jego wiarygodnosci, uczciwosci gospodarczej oraz mozliwosci zaptaty

16. Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich. Dz. U. 1997 nr 9 poz. 44

17.  Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zaméwier\ publicznych. Dz. U. 2004 nr 19 poz. 177

18. Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministrow z dnia 23 grudnia 2013 r. w sprawie kwot warto$ci zamowieri oraz kon-
kursdw, od ktérych jest uzalezniony obowiazek przekazywania ogtoszen Urzedowi Publikacji Unii Europejskie;j.

19. Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministréw z dnia 19 lutego 2013 r. w sprawie rodzajoéw dokumentéw, jakich moze
zada¢ zamawiajacy od wykonawcy, oraz form, w jakich te dokumenty moga by¢ sktadane (Dz. U. 2013, poz. 231).

20. Zob.wyrok KIO z dnia 18 stycznia 2012 r. KIO/UZP 62/12.
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sktadek?®. Dotyczy to jednak tylko etapu sktadania ofert, natomiast wymag posiadania wasciwe-

go ubezpieczenia OC przez wybranego wykonawce dla wykonywania kontraktu powinien zostac

sformutowany oddzielnie®.

Formutujac w dokumentacji przetargowej wymagany zakres ubezpieczenia dla kontraktu
na prace pogtebiarskie, nalezy mie¢ na wzgledzie wyjatkowo specjalistyczny charakter prac oraz
szczegdlng pozycje armatora wobec wierzycieli. Wskazane bytoby, aby zamawiajacy bardzo do-
kfadnie rozwazyt, jakiego rodzaju ochrony oczekuje.

Zgodnie z Konwencjg o ograniczeniu odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie® (ktérej Polska
jest strong) wiasciciele statkéw morskich (w tym réwniez w rozumieniu konwencji czarterujacy,
armatorzy oraz zarzadzajacy statkiem morskim) mogg ograniczy¢ swoja odpowiedzialno$¢ wobec
szeregu roszczenh zwigzanych z ich eksploatacja. Uprawnienie to dotyczy takze ubezpieczyciela
odpowiedzialnosci z tytutu ryzyk objetych konwencjg w takim samym zakresie jak ubezpiecza-
jacego. Jak stanowi konwencja, niezaleznie od podstawy odpowiedzialno$ci, armator ma miedzy
innymi prawo do ograniczenia odpowiedzialno$ci wobec:

* roszczen z tytutu $mierci, uszkodzenia ciata lub uszkodzenia mienia (facznie z uszkodzeniem
urzadzen portowych, basendw, droég wodnych i oznakowan nawigacyjnych), ktére zdarzyty sie
na statku lub w bezpos$rednim zwigzku z jego eksploatacjq albo akcjami ratowniczymi, oraz
z tytutu szkdd wynikiych w ich konsekwencji,

* roszczenh z tytutu innych szkéd spowodowanych naruszeniem praw innych niz prawa wy-
nikajace z uméw, powstatych w bezposrednim zwigzku z eksploatacjg statku lub akcjami
ratowniczymi,

* roszczen z tytutu podniesienia, usunigcia, zniszczenia lub uczynienia nieszkodliwym statku,
ktéry zatonat, stat sie wrakiem, wszedt na mielizne lub zostat porzucony wraz ze wszystkim,
co znajduje sie lub znajdowato na takim statku.

Przywileju tego armator moze by¢ pozbawiony jedynie w sytuacji, gdy szkoda zostata wyrza-
dzona jego wtasnym dziataniem lub zaniedbaniem, popetnionym z zamiarem wyrzadzenia szkody
lub lekkomysinie i ze Swiadomoscia, ze szkoda moze nastapi¢. Uprawnienie to dotyczy jednak tyl-
ko statkow uprawiajacych zegluge morska, zatem zwtaszcza mniejsze jednostki zarejestrowane
w rejestrze zeglugi Srodladowej nie beda nim objete.

Kwota ograniczenia odpowiedzialno$ci jest obliczana na podstawie tonazu statku, natomiast
jednostka obliczeniowa jest SDR — Specjalne Prawa Ciggnienia. Zgodnie z obowigzujaca w polskim
systemie prawnym od 8 czerwca 2015 roku zmiang do protokotu z 1996 roku zmieniajacego kon-
wencje o ograniczeniu odpowiedzialno$ci dla jednostek o tonazu brutto® nieprzekraczajacym
2000 ton, putap odpowiedzialnosci dla szkdd z tytutu Smierci lub uszkodzenia ciata wynosi 2 min
SDR a dla pozostatych szkéd 1 min SDR. Dla jednostek o wiekszym tonazu limit odpowiedzialnosci
oblicza sie wedtug zasad wskazanych w protokole.

21.  Wyrok SO we Wroctawiu z dnia 14 lipca 2011 r.,, X Ga 213/11.
22. Zob.wyrok KIO z dnia 18 stycznia 2012 r., KIO/UZP 62/12.

23. Konwencja o ograniczeniu odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie, 1376, sporzadzona w Londynie dnia
19 listopada 1976 r. (Dz. U. 1986 nr 35, poz. 175), zmieniona Protokotem, sporzadzonym w Londynie dnia
2 maja 1996 r. (Dz. U. 2012, poz. 146).

24. Gross tonnage (GT) — jednostka objetosci stuzaca do pomiaru pojemnosci statku.
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Ryzyk objetych konwencjq o ograniczeniu odpowiedzialnoéci dotyczy obowigzek ubezpie-
czenia na mocy §102a Kodeksu morskiego®, stanowigcego implementacje dyrektywy 2009/20/
WE Parlamentu Europejskiego®. Nalezy zatem mie¢ na uwadze, ze granica odpowiedzialnosci
wykonawcy prac jest okreslona przepisami ratyfikowanej umowy miedzynarodowej i bedzie miat
on mozliwo$¢ odwotania sie do jej postanowien, uwalniajac sie od odpowiedzialnosci powyzej
okreslonej kwoty. W przypadku préby odmiennego uregulowania tych postanowien umownie —
kazdorazowo wymagana bedzie zgoda ubezpieczyciela.

Jak wynika z dostepnej za posrednictwem Biuletynu Informacji Publicznej dokumentacji przetar-
gowej dotyczacej prac pogtebiarskich, oczekiwana ochrona ubezpieczeniowa kazdorazowo bedzie
obejmowac ubezpieczenie OC dziatalno$ci gospodarczej, a sporadycznie réwniez ubezpieczenie
wszystkich ryzyk budowy na bazie warunkdw Contractors’ All Risk?. W dalszej czesci niniejszego
artykutu wskaze powody, dla ktérych ubezpieczenia te nie moga stanowi¢ wtasciwego zabezpie-
czenia prac pogtebiarskich. Natomiast catkowicie poza sferg zainteresowania pozostaje kwestia
ubezpieczen morskich posiadanych przez flote roboczg zaangazowana na potrzeby inwestycji,
pomimo ze ich zakres moze przynajmniej cze$ciowo obejmowac ryzyko zwigzane z kontraktem.

4. Najwazniejsze produkty ubezpieczeniowe zwigzane z przedmiotem
dziatalnosci wykonawcy prac pogtebiarskich

W dzisiejszych czasach praktycznie kazdy podmiot prowadzacy dziatalno$¢ gospodarcza zawiera
ubezpieczenia zapewniajace ochrone posiadanych srodkéw trwatych oraz obejmujace jego odpo-
wiedzialno$¢ cywilna. To, jaka konkretnie ochrone bedzie posiadac przedsiebiorstwo, powinno za-
leze¢ od ryzyka zwigzanego z prowadzeniem danego rodzaju dziatalnosci, z tym zastrzezeniem,
zZe istniejg pewne zagrozenia uniwersalne, na zaistnienie ktérych narazony jest kazdy podmiot.
Do takich uniwersalnych zagrozen z pewnoscig mozna zaliczyc ryzyko zwigzane z wasnoscig, po-
siadaniem lub uzytkowaniem nieruchomosci na potrzeby prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
czy zatrudnianiem pracownikéw. Z punktu widzenia wykonawcy prac pogtebiarskich szczegélnie
istotne — a takze generujace najwiekszy koszt — jest jednak ryzyko zwigzane z posiadaniem
i uzytkowaniem floty ptywajacej oraz prowadzeniem robét. Ten wtasnie obszar powinien podlegac
szczegdtowej analizie podczas przystepowania do kontraktu.

4.1. Ubezpieczenie odpowiedzialno$ci cywilnej zwigzanej z prowadzeniem
dziatalno$ci gospodarczej

Przedmiotem ubezpieczenia jest w tym wypadku odpowiedzialno$¢ cywilna, odszkodowawcza ubez-
pieczonego za szkody osobowe lub rzeczowe wyrzadzone osobom trzecim w zwigzku z prowadze-
niem dziatalnos$ci gospodarczej i posiadaniem mienia, w zakresie okreslonym w umowie. Analizujac

25. Ustawa z dnia 18 wrzesnia 2001 r. — Kodeks morski (Dz. U. 2001 nr 138, poz. 1545).

26. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/20/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie ubezpieczenia
armatoréw od roszczen morskich.

27. Przeanalizowano zaméwienia publiczne o wartosci przekraczajacej 30 000 euro z lat 2013-2017 narzecz
UM Gdynia, UM Stupsk, ZMP Gdarsk S.A., ZMP Gdynia S.A. ZMP Swinoujécie—Szczecin SA.
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problematyke ubezpieczenia 0C wykonawcy rob6t pogtebiarskich, w pierwszej kolejnosci nalezy
skonfrontowac zakres jego dziatalnosci z zakresem odpowiedzialnosci okreslonym ustawowo®.
Nastepnie za$ zorientowac sie, w jakim zakresie mozliwe jest pozyskanie przez niego ochrony.

Odpowiedzialno$¢ wobec 0s6b trzecich oparta na zasadzie ryzyka wynika wprost z art. 435
k.c.” dotyczacego szkody wyrzadzonej przez przedsiebiorstwo wprawiane w ruch sitami przyrody.
Przedsiebiorstwa budowlane podpadajg pod te kategorie, jako ze ich dziatalno$¢ bazuje na zme-
chanizowanym systemie wykonywania robét i wykorzystuje maszyny poruszane za pomoca sit
przyrody.

Obiekt, na ktérym prowadzone sa prace pogtebiarskie, stanowi — w mysl rozporzadzenia
Ministra Srodowiska z dnia 20 kwietnia 2007 roku® — budowle hydrotechniczna. Wykonawca
budowlany od chwili protokolarnego przejecia terenu budowy, w tym wypadku akwenu wodnego,
az do chwili oddania obiektu ponosi odpowiedzialno$¢ za szkody wynikte na tym terenie na za-
sadach ogdlnych (art. 652 k.c.).

W odniesieniu do mienia kontrahentdw na terenie budowy, a wiec wszelkiego rodzaju kon-
strukcji podwodnych (np. rurociggu) czy nabrzezy, zastosowanie bedzie miat przepis artykutu
471 k.c., na podstawie ktérego wykonawca bedzie odpowiadat ex contractu za nienalezyte wyko-
nanie swoich obowigzkéw zwigzanych z zabezpieczeniem terenu budowy wraz ze znajdujacymi
sie na nim obiektami budowlanymi, urzadzeniami technicznymi, maszynami, urzadzeniami czy
materiatami oraz innym mieniem kontrahentéw.

Na polskim rynku ubezpieczeniowym oferowane ubezpieczenia OC z tytutu prowadzenia dzia-
talnosci gospodarczej zasadniczo pokrywajq te zdarzenia z zastrzezeniem ograniczeh odpowie-
dzialnosci, do ktérych mogq naleze¢: wskazany w polisie zakres dziatalnoSci, definicje zawarte
w umowie (wypadek, szkoda), zakres podmiotowy ubezpieczenia (bezposrednio poszkodowani,
posrednio poszkodowani), sumy gwarancyjne i podlimity, stosowanie franszyz oraz wytaczenia
zakresowe. To wtasnie w obszarze wytaczen zakresowych praktycznie we wszystkich dostepnych
na rynku warunkach ubezpieczenia albo catkowicie wytaczone sg szkody zwigzane z posiadaniem,
kierowaniem, uzywaniem jednostek ptywajacych, albo tez wskazane jest, ze pokrycie takie jest
zapewniane przez inne ubezpieczenia (w domysle chodzi o ubezpieczenia morskie)®. Warunki
ubezpieczenia dostepne na polskim rynku nie przewiduja, ze jednostki ptywajace moga byc uzy-
wane w dziatalno$ci gospodarczej innej niz uprawianie zeglugi, w zwigzku z tym w razie braku
zawarcia w umowie szczegdlnych postanowier: obejmujgcych ten obszar dziatalnosci (oraz zor-
ganizowania odpowiedniej reasekuracji] wystepowac bedzie luka w pokryciu ubezpieczeniowym

28. Gtéwny wykonawca jest jedynym podmiotem sposréd uczestnikéw procesu budowlanego ktérego odpo-
wiedzialno$¢ jest regulowana przepisami Kodeksu cywilnego, odpowiedzialno$¢ pozostatych uczestnikéw
tj. inwestora, inspektora nadzoru inwestorskiego, projektanta, kierownika budowy lub robét reguluje prawo
budowlane, zob. ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. 1994 nr 89, poz. 414).

29. Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny (Dz. U. 1964 nr 16, poz. 93).

30. Zob.rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 20 kwietnia 2007 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac¢ budowle hydrotechniczne i ich usytuowanie (Dz. U. 2007 nr 86, poz. 579).

31. Por. Ogoélne warunki ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej z tytutu prowadzonej dziatalnoéci gospodar-
czej oraz posiadania rzeczy, AlG Europe Limited Spétka z ograniczong odpowiedzialno$cig, oddziat w Polsce,
majace zastosowanie do uméw ubezpieczenia zawartych po 1 stycznia 2016 r. lub 0gélne warunki ubez-
pieczenia odpowiedzialnosci cywilnej z tytutu prowadzenia dziatalno$ci i posiadania mienia obowigzujace
od dnia 1 marca 2016 r. — WARTA-C1076.
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obejmujaca wszystkie ewentualne szkody powstate w zwigzku z prowadzeniem prac pogtebiarskich.
Standardowe OC dziatalno$ci dotyczyc bedzie jedynie dziatalnosci ladowej takiego przedsigbiorcy,
co z punktu widzenia ryzyk zwigzanych z realizacjg kontraktu jest niewystarczajace, jako ze cato$¢
prac wykonywana jest na wodzie przez specjalistyczng flote ptywajaca®. Z tego powodu zama-
wiajacy powinien byé zainteresowany ustaleniem zakresu posiadanej przez wykonawce ochrony
w zaréwno w ramach OC dziatalno$ci, jak i w ramach OC armatora.

4.2. Ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej armatora

Ubezpieczenie OC armatora nalezy do ubezpieczen morskich, znajdujacych swoje uregulowanie
w tytule VIIl Kodeksu morskiego w art. od 292 do 338, co oznacza, ze polski ustawodawca uznatje
za integralng cze$¢ prawa morskiego. Potwierdza to réwniez art. 820 k.c., ktéry stanowi, ze prze-
piséw Kodeksu cywilnego o umowie ubezpieczenia nie stosuje sie do ubezpieczen morskich.
Znajda one jedynie zastosowanie uzupetniajace, na co pozwala art. 1 §2 k.m. Przepisy Kodeksu
morskiego dotyczace umowy ubezpieczenia morskiego majq w przewazajacej mierze charakter
dyspozytywny (ius dispositivum), poniewaz nie zawierajq one zakazu umownego uregulowania
okreslonych w nim stosunkéw®. Do przepisow bezwzglednie obowigzujacych (ius cogens) mozna
zaliczyc przepisy o przedawnieniu roszczen i o odpowiedzialno$ci deliktowej**. Wymogi odno$nie
minimalnego zakresu ubezpieczenia sq okreslone w konwencjach miedzynarodowych, ktérych
polska jest strona. Do podstawowych regulacji nalezg konwencja o ograniczeniu odpowiedzial-
nosci za roszczenia morskie, konwencja bunkrowa® konwencja olejowa® czy konwencja o usu-
waniu wrakow®. Konkretne parametry wymaganego zabezpieczenia finansowego posiadanego
przez armatorow bedq zaleze¢ od rodzaju statku, tonazu czy obszaru zeglugi, natomiast szcze-
gbétowe postanowienia dotyczace przestanek odpowiedzialnosci oraz jej zakresu znajdowac sie
beda w tresci warunkéw instytutowych lub warunkéw klubowych (P&l), a takze w tresci polis.
Najbardziej rozpowszechnionym na Swiecie sposobem ubezpieczenia w zakresie odpowie-
dzialno$ci cywilnej armatora jest uczestnictwo w klubie armatorskim. Londyniskie stowarzyszenie
International Group of P&l Clubs zrzesza obecnie ok. 90% $wiatowego tonazu®®. Kluby armatorskie

32. Do zasadniczych prac czerpalnych nalezy profilowanie skarp oraz pogtebianie dna morskiego. Odbywa sie ono
przy pomocy pogtebiarek tyzkowych, czerpakowych lub ssacych w zaleznosci od gtebokosci akwenu i rodzaju
urobku. Elementem prac jest réwniez deponowanie urobku na wskazane klapowiska, Najpowszechniejsze
metody to stosowanie rur ci$nieniowych, rurociggéw refulacyjnych lub sktadowanie urobku bezposrednio
na szalandy — specjalne jednostki ptywajace wyposazone w klapy denne.

33. J.topuski, Prawo morskie. Tom II, Oficyna Wydawnicza Branta, Bydgoszcz—Torun 2000.

34. 1.Brodecki, Prawo ubezpieczer morskich, Wydawnictwo Prawnicze ,Lex”, Sopot 1999, s. 59.

35. Miedzynarodowa Konwencja o odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem ole-
jami bunkrowymi, przyjeta przez Miedzynarodowa Organizacje Morska w Londynie w dniu 23 marca 2001 .
(Dz. U. 2006 nr 148, poz. 939).

36. Miedzynarodowa Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973, sporzadzona w Lon-
dynie dnia 2 listopada 1973 r. wraz z zatacznikami |, II, Ill, IV, iV, oraz Protokét z 1978 r. dotyczacy tej konwencji,
wraz z zatacznikiem |, sporzadzony w Londynie dnia 17 lutego 1978 r. (Dz. U. 1987 nr 17, poz. 101).

37. Nairobi International Convention on the Removal of Wrecks, przyjeta w 2007 r., weszta w zycie w 2015r. po ra-
tyfikowaniu jej przez Danig, dotychczas nieimplementowana do polskiego porzadku prawnego.

38. https://www.igpandi.org/about [dostep: 21.10.2017].
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sq organizacjami non profit i oferujq swoim cztonkom ochrong ubezpieczeniowg na zasadzie wza-
jemnosci. Cztonkowie klubéw wptacajg na ten cel sktadki liczone od tonazu objetych ubezpiecze-
niem jednostek™. Standardowa ochrona udzielana na bazie ubezpieczenia klubowego jest bardzo
szeroka i obejmie m.in. obrazenia, choroby i $mier¢ marynarzy oraz innych oséb na statku, wydatki
zwigzane z repatriacjq i zastepstwem, odszkodowania w zwigzku z utratg zatrudnienia spowodowa-
na zniszczeniem statku, wydatki zwigzane ze zmiang trasy, koszty zwigzane z ratowaniem zycia
na morzu, szkody w rzeczach osobistych o0séb na statku, szkody kolizyjne w zakresie nieobjetym
ubezpieczeniem casco, uszkodzenie mienia, koszty zanieczyszczenia, odpowiedzialnos$¢ zwigzana
z operacjami holowania“*’. Pomimo ogromnego zaplecza finansowego w roku 1993 International
Group of P&l Clubs wprowadzito do obrotu pojecie operacji specjalistycznych* znajdujacych
obecnie powszechnie zastosowanie w warunkach klubowych i wytaczenie ich ze standardowej
ochrony. Przyczynkiem do rozpoczecia prac nad zdefiniowaniem tego ryzyka byta wielka pow6dz,
jaka miata miejsce w Chicago w 1992 roku. Lokalna firma pogtebiarska, Great Lakes Dredge and
Dock Company, prowadzac prace nad wymiang filaréw mostu Kinzie Street nad rzekq Chicago,
w trakcie rob6t przebita Sciane nieuzywanego od lat tunelu pod rzeka, co spowodowato zalanie
miasta oraz straty rzedu 1 miliarda dolaréw*2.

Kluby P&l zdecydowaty sie wytaczyc tego typu zdarzenia z ochrony ubezpieczeniowej, jako
w swej istocie odmienne od tradycyjnego ryzyka morskiego zwigzanego z nawigowaniem jednost-
kq ptywajacq i tym samym nadmiernie obcigzajace koncepcje wzajemnosci, na bazie ktérej funk-
cjonujq kluby armatorskie. Kazdorazowo wytaczenie to odnosi sie do szkéd powstatych podczas
wykonywania operacji specjalistycznych i majgcych z nimi zwigzek, a nie do szkéd wynikajacych
z samego wykorzystywania konkretnych jednostek ptywajacych®. Wyrazna jest zatem linia po-
dziatu na tak zwane szkody morskie i szkody w zwigzku z prowadzeniem prac specjalistycznych.
Dla przyktadu, uprawianie zeglugi jednostka do uktadania kabli na miejsce prac czy tez nawet juz
przebywanie jednostki na miejscu prac objete bedzie ochrong ubezpieczeniowa pod warunkiem,
ze proces uktadania kabla nie jest w toku. Ponadto jezeli szkoda zajdzie z przyczyny zewnetrz-
nej, niezwigzanej bezposrednio z wykonywaniem czynnos$ci mieszczacej sie w definicji operacji
specjalistycznych, ochrona nadal bedzie zachowana. Odmiennie zostata tu jednak potraktowana
kwestia udzielania ochrony w stosunku do zatogi, a takze ryzyka wycieku oleju z jednostki czy
koniecznosci podniesienia wraku. Bez wzgledu na zwigzek przyczynowy z wykonywaniem przez
armatora operacji specjalistycznych ochrona udzielana jest przez postanowienia szczegdlne dla
szkod osobowych poniesionych przez zatoge oraz inne osoby na statku, podniesienia wraku oraz
zanieczyszczenia olejowego wywotanego przez jednostke. Postanowienia te nie dotyczg jednak
0s6b nieprzebywajacych na pokfadzie, przewozonego tadunku czy szkéd Srodowiskowych innych
niz wyciek oleju ze statku.

39. Zob. International Group Agreement 2013, https://static.mycoracle.com/igpi website/media/article attach-
ments/IGA2013.pdf [dostep: 11.08.2017].

40. The Shipowner’s Club, Club Rules 201°.

41. ,Specialist operations shall include, but not be limited to dredging, blasting, pile driving, well stimulation, cable
or pipe laying, construction, installation or maintenance work, core sampling, depositing of spoil, professional
oil spill response and professional oil spill response training, but excluding fire fighting”.

42. PT.Reardon, The Loop’s Great Chicago Flood, ,Chicago Tribune”, http://www.chicagotribune.com/news/na-
tionworld/politics/chi-chicagodays-flood-story-story.html, [dostep: 02.04.2017].

43. Zob.Gard 2017 Rules, rule 59.
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Czes¢ klubéw armatorskich odpowiedziata jednak na takie zapotrzebowanie i oferuje swoim
cztonkom w ramach specjalnych klauzul mozliwo$¢ rozszerzenia odpowiedzialnosci o ryzyko
zwigzane z odpowiedzialnos$cig cywilng wobec oséb trzecich podczas prowadzenia prac pogte-
biarskich. Ochrona taka jednak nigdy nie obejmie szkdd w samym obiekcie prac ani tez btedéw
wykonawczych.

Ubezpieczenie OC armatora mozna zawrzec takze w zakfadach ubezpieczen w oparciu o tzw.
klauzule instytutowe**, Standardowo stosowana klauzula OC armatora (Cl. 344) z 20 lipca 1987
roku® obejmuje roszczenia jakiejkolwiek osoby trzeciej za szkode powstata w skutek:

* straty lub uszkodzenia jakiegokolwiek mienia / obiektu innego niz statek;

e préby lub rzeczywistego wydobycia wraku statku;

* manewrdw wynikajacych z umowy holowniczej celem wej$cia do portu lub wyjscia z portu lub
manewrowania w jego granicach w trakcie zwykiej zeglugi w celach handlowych (z wytacze-
niem holowania kontraktowego];

* utraty zycia, obrazen ciata, choroby lub kosztéw ratownictwa.

Ponadto pokrywa koszty:

* zwigzane ze zmiang trasy wnikajaca z koniecznosci zabrania chorych, rannych na lad;

* podniesienia wrakuy;

¢ ochrony prawnej.

Klauzule instytutowe, inaczej niz ubezpieczenia na bazie warunkéw klubowych, nie rozrézniajq
tego, czy statek jest w trakcie prowadzenia jakiej$ dziatalnoSci zwigzanej z jego przeznaczeniem,
czy nie. Tym samym szkody 0séb trzecich powstate w trakcie i w zwigzku z prowadzeniem prac
czerpalnych zostang pokryte.

4.3. Ubezpieczenie budowlano-montazowe (CAR)

Ubezpieczenie wszystkich ryzyk budowy Contractor’s All Risks), tak typowe dla standardowych
budéw prowadzonych na ladzie, generalnie nie znajduje zastosowania przy zabezpieczeniu prac
pogtebiarskich. Zdarza sig jednak, ze zamawiajacy wymaga, aby zostato ono zawarte, mimo iz
w rzeczywistosci bedzie miato ono charakter pozorny.

Modelowy wz6r ogélnych warunkéw ubezpieczenia CAR zostat przygotowany przez niemie-
ckiego reasekuratora Munich Re*® i na jego podstawie zaktady ubezpieczer opracowujq tre$c ogol-
nych warunkéw umowy. Powoduje to, ze wystepujace w nich réznice nie sa znaczne i nie majq
rozstrzygajacego wptywu na rozwazania podjete w niniejszym artykule. Ubezpieczenie CAR jest
ubezpieczeniem typu all risk, co oznacza, iz obejmuje swojg ochrong wszystkie ryzyka, z wyjat-
kiem tych wytaczonych postanowieniami umowy. Scharakteryzowa¢ mozna je jako ubezpieczenie
modutowe, sktadajace sig z trzech sekcji, obejmujacych swoim zakresem rézne obszary ryzyka.

44. Tzw.klauzule instytutowe sg opracowywane przez zatozony w 1884 r. Instytut Ubezpieczycieli Londynskich,
we wspdtpracy z Lloyd’s Underwriting Association. Wedtug Reference Book of Marine Insurance Clauses,
78" edition, publikowanej cyklicznie przez wydawnictwo Witherby, aktualnie wystepuje 305 wzorcowych
warunkéw ubezpieczenia dotyczacych samych ryzyk morskich.

45. Reference Book of Marine Insurance Clauses, 68" edition, Witherby Publishing, London 1996, s. 196—197.

46. https://www.imia.com/wp-content/uploads/2013/06/CAR pol.pdf [dostep: 15.08.2017].
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Sekcja | obejmuje wszystkie szkody rzeczowo-finansowe powstate w skutek nagtego, nieprze-
widzianego wydarzenia w catym procesie inwestycyjnym, w okresie od momentu rozpoczgcia robot
do dnia wystawienia $wiadectwa przejecia. We wskazanym zakresie mieszcza sie zatem szkody
zwigzane z dziafaniem sity wyzszej (huragan, pozar, deszcz nawalny itp.], szkody kradziezowe,
akty wandalizmu, dewastacja mienia, osuwanie sie ziemi, a takze pewna czes¢ szkdd typowo
przypisywana do ryzyk OC — btad ludzki, wadliwe wykonawstwo, wady materiatowe oraz wszel-
kie szkody powstate w zwigzku ze zbiegiem tych przyczyn. Przewagg ubezpieczenia CAR sekcja
I nad ubezpieczeniem OC dziatalnosci jest znacznie szybsza wyptata odszkodowan. Wynika ona
z tego, ze w procesie likwidacji nie ma koniecznos$ci badania kwestii winy. Wyptata jest zalezna
od zaj$cia zdarzenia objetego polisg, nie za$ od ponoszenia odpowiedzialno$ci w Swietle przepi-
séw prawa przez dang stroneg kontraktu.

Sekcja Il obejmuje swoim zakresem odpowiedzialno$¢ cywilno-deliktowa podmiotéw ubezpie-
czonych w zwiazku z realizacjq kontraktu. Ubezpieczenie to nie moze by¢ zawarte samodzielnie,
zawsze konieczne bedzie réwniez zawarcie ubezpieczenia w ramach sekcji . Ma ono chroni¢ wy-
konawce i inwestora przed roszczeniami 0s6b postronnych od szkéd osobowych i rzeczowych
powstatych w zwigzku z realizowang inwestycja. W zatozeniu zakres ten powinien uzupetniac sie
z posiadanym przez wykonawce ubezpieczeniem OC dziatalnosci. Z zakresu sekcji Il standardowo
wytaczone sa niektére szkody typowe dla OC dziatalno$ci, tj. szkody wynikajace z razacego nie-
dbalstwa ubezpieczonego, szkody dotyczace odpowiedzialnosci cywilnej kontraktowej, szkody
w budowanym obiekcie, za ktére odpowiedzialny jest ubezpieczony, uszczerbek na zdrowiu pra-
cownikdw, szkody Srodowiskowe czy czyste straty finansowe.

Sekcja Ill odnosi sie do ryzyka utraty przysztych korzysci przez zleceniodawce z powodu
ewentualnych opdznien w oddaniu obiektu, ktére nastapityby w zwigzku ze szkodg objetq ubez-
pieczeniem w ramach sekgcji . Przedmiotem ubezpieczenia jest w tym wypadku spodziewany zysk
z inwestycji wraz z kosztami statymi, w okreslonym w umowie przedziale czasowym. Podobnie jak
sekcja Il, sekcja Il nie moze by¢ wiaczona do umowy bez zawarcia ubezpieczenia w ramach sekgji |.

Zakresy ubezpieczen funkcjonujacych w zwigzku z realizacjq kontraktu budowlanego moga
sie krzyzowac, dlatego tez strony przystepujace do jego realizacji powinny wspdlnie negocjowac
wymagany dla kontraktu zakres ochrony, tak aby nie byt on dublowany i aby unikna¢ niepotrzeb-
nych kosztéw. Ponizsza tabela ilustruje zakres pokrycia zapewniany przez poszczegéine produkty
ubezpieczeniowe dla wybranych ryzyk zwigzanych z realizacjq typowej inwestycji budowlane;.

Tabela 2. Dostgpny zakres pokrycia wybranych ryzyk dla budowy Iadowe;j

Sekcja | CAR | Sekcja Il CAR | Sekcja Il CAR 0C dziatalno$ci

standardowo roczny
okres ochrony

zgodne z PKD lub

Okres ubezpieczenia okres Scisle zwigzany z kontraktem

Ubezpieczone ryzyko robot.g yvskazane rgzgl@ objete rgzglfo objete zgtoszopgm do upez-
w polisie sekcjq | sekcjq | pieczenia przedmio-
tem dziatalnosci
Ubezpieczony |nwesto‘r, wykonawca, podwykonawcy, inne podmioty ubezp_leczonQ
zaangazowane w kontrakt podmiot

Szkody w przedmiocie
prac zwigzane z wysta- | tak nie nie nie
pieniem sity wyzszej
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czeniem kar admi-
nistracyjnych®

Sekcja | CAR Sekcja Il CAR Sekcja Il CAR 0C dziatalnosci
Szkody kradziezowe w ramach klauzuli 0C
w mieniu na obszarze | tak nie nie przechowawcy dot.
budowy mienia powierzonego
Wadliwe wykonawstwo | tak nie nie tak
Szkody ponoszone
przez osoby pos.tron_ne nie tak nie tak
w zwigzku z realizacjq
kontraktu
Szkody ponoszone
przez pracownikéw nie nie nie tak
ubezpieczonego
SZk(.)dU wgm.kajace nie nie nie tak
z razacego niedbalstwa
Straty f!ngnsowe nie nie tak tak
zamawiajqcego
Szkody wynikajace wobec 0sdb po-
z ruchu pojazdéw . stronnych nie- .
. . nie . nie tak
niepodlegajacych zwigzanych z rea-
rejestracji lizacjq kontraktu
dot. szkdd osob dot. szkdd os6b trze-
Szkody érodowiskowe | nie trzecich z wytg- nie cich z wytaczeniem

kar administracyj-
nych

Oprac. wlasne na podstawie 0gélnych warunkéw ubezpieczenia budowy / montazu od wszystkich ryzyk z 15.12.1399
TUIR Warta S.A. oraz Ogélnych warunkéw ubezpieczenia Warta HDI — ,Ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej

11/2008”

Jak wynika z powyzszej analizy, mozliwe jest objecie ochrong ubezpieczeniowg praktycznie
petnego przekroju ryzyk zwigzanych z realizacja typowego kontraktu budowlanego. Znacznie
skromniejsze sg jednak mozliwosci rynku w przypadku realizacji prac pogtebiarskich. Dla wszel-
kich kontraktoéw dotyczacych prac hydrotechnicznych powszechnie stosowana jest tzw. klauzula
ryzyk mokrych (Munich Re Special Endorsement for Wet Risks)*®. Jest ona zafaczana do ubez-
pieczenia CAR w ramach sekgji |, tym samym ogranicza réwniez zakres sekcji Il i lll. W mysl jej
zapisow wytaczone z ochrony sa:
* szkodyw nabrzezach lub innych miejscach postoju jednostek ptywajacych, polegajace naich

osiadaniu lub zatonieciu;
e szkody powstate w wyniku naturalnego dziatania morza (przy czym za naturalne dziatanie

uwaza sie stan morza mniejszy lub réwny 8 stopniom w skali Beauforta);
* szkody polegajace na zniszczeniu wigcej niz 200 m nieukornczonej kierownicy, grobli nabrzez-
nej, watu przeciwsztormowego, watu przeciwpowodziowego, umochnien brzegu, dna, linii, ostrég

brzegowych, falochronu badz innej struktury portowej;

* szkody powstate w skutek erozji gleby;

47. Szkody w $rodowisku naturalnym w rozumieniu §6 ust. 11 ustawy z dnia 13 kwietnia 2007 r. 0 zapobieganiu
szkodom w $rodowisku i ich naprawie (koszty zapobiegawcze i naprawcze).

48. http://ahliasuransi.com/wp-content/uploads/2015/06/MR-Special-Endorsement-for-Wet-Risks.pdf [dostep:

20.08.2017].
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* szkody w robotach: bagrowanie, re-bagrowanie, prace czerpalne, refulacyjne lub zasypowe;

* straty lub zniszczenie materiatu wypetniajacego;

* koszty wymiany lub naprawy pali lub elementéw Scian oporowych;

* Kkoszty naprawy roztaczonych lub rozpietych Scianek szczelnych oraz usuniecia przecieku lub
infiltracji jakiegokolwiek materiatu;

* Kkoszty odtworzenia ksztattéw i wymiarow;

e koszty uzycia jednostek i/lub sprzetu ptywajacego, jak réwniez koszty odpowiedzialnosci
zwigzane z ich uzyciem;

* koszty mobilizacji lub demobilizacji albo inne powstate w wyniku utrzymywania w gotowosci
na odpowiednia pogode sprzetu budowlanego dla konstrukcji offshore;

¢ szkody w ukfadanych przewodach, kotwicach, tafcuchach i ptawach;

* szkody powstate na skutek uderzenia jednostki ptywajacej;

* ryzyka morskie podlegajace ubezpieczeniom morskim.

W kontraktach na prace pogtebiarskie praktycznie caty obszar ryzyka zwigzany z ich realizacjq

jest zatem wytaczony z ubezpieczenia. Mozna to zilustrowac¢ ponizsza tabela.

Tabela 3. Dostepny zakres pokrycia wybranych ryzyk zwigzanych z realizacja prac pogtebiarskich

Sekcja | CAR

Sekcja ll
CAR

Sekcjallll
CAR

0C dziatalnosci

0C armatora

Okres ubezpieczenia

okres Scisle zwigzany z kontraktem

standardowo roczny okres ochrony

Ubezpieczone ryzyko

roboty
wskazane
w polisie

ryzyko ryzyko
objete objete
sekcjq | sekcjq |

zgodne z PKD

lub zgtoszonym
do ubezpieczenia
przedmiotem
dziatalnosci firmy

odpowiedzialnos¢
cywilna zwigzana
z uzytkowaniem
statku

Ubezpieczony

inwestor, wykon

awca, podwykonawcy,

ubezpieczony

wiasciciel / armator

z razgcego niedbalstwa

inne podmioty zaangazowane w kontrakt | podmiot statku
Szkody w przedmiocie
prac zwigzane . . . . .
S . nie nie nie nie nie
Z wystapieniem sity
wyzszej
- tak w ramach klauzuli jednostki p’(gwajq-
Szkody kradziezowe o ce sq ubezpieczo-
e (mienie na na- . . 0C przechowawcy .
w mieniu na obszarze . nie nie o ne w tym zakresie
brzezach, tere- dot. mienia .
budowy nie ladowym) owierzonego wramach ubezpie-
acowy P g czenia H&M
Wadliwe wykonawstwo | nie nie nie nie nie
tak
Szkody ponoszone (w przypadku ube-
przez osoby postronne | . . . . zpieczeh na bazie
. o nie nie nie nie .
w zwigzku z realizacjq warunkoéw klubo-
kontraktu wych konieczna de-
dykowana klauzula)
Szkody ponoszone
przez pracownikow nie nie nie tak tak
ubezpieczonego
Szkody wynikajace nie nie nie tak nie
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. Sekcja ll Sekcjallll . -
Sekcja | CAR CAR CAR 0C dziatalnosci 0C armatora

Straty finansowe . . . . .

o nie nie nie nie nie
Zamawiajacego
Szkody wynikajace
z ruchu jednostek nie nie nie nie tak
ptywajacych
Szkody Srodowiskowe | nie nie nie nie tak

Oprac. wiasne na podstawie Ogdlnych warunkéw ubezpieczenia budowy / montazu od wszystkich ryzyk z 15.12.1999,
0golnych warunkéw ubezpieczenia Warta HDI — ,Ubezpieczenie odpowiedzialno$ci cywilnej 11/2008”, Institute
Protection and Indemnity Clauses Hulls — Time 20/7/87 (Clause 344) oraz The Shipowner’s Club Rules 2017

Majac na uwadze, ze caty zakres prac zwigzany z prowadzeniem robét pogtebiarskich odbywa
sie na wodzie przy wykorzystaniu specjalistycznych jednostek ptywajacych, tatwo zaobserwowac
nieadekwatnos¢ do potrzeb tej gatezi budownictwa znacznej czesci produktéw ubezpieczeniowych
— typowo wykorzystywanych przy budowie ladowej.

Jak wynika z analizy przedstawionej w tabeli powyzej, dostepne na rynku ubezpieczenia nie
obejma szkdd w przedmiocie rob6t wyniktych z dowolnej przyczyny. Dotyczyc bedzie to zaréw-
no wadliwego wykonawstwa, jak i wystapienia sity wyzszej. Ryzyko zniszczenia mienia otacza-
jacego teren budowy lub mienia 0sdb trzecich jest znaczne z tego wzgledu, ze obszar prac nie
jest zamknietym placem. Szczegélnie na wodach portowych kazda jednostka moze przeptynaé
w bezposrednim sasiedztwie robét czerpalnych. Ubezpieczenie OC dziatalnoSci nie bedzie miato
zastosowania do tego typu szkod, jako iz wynikac beda one z uzycia jednostki plywajacej. Szkody
zostang pokryte z ubezpieczenia OC armatora, a cze$ciowo réwniez z H&M*. Armator bedzie miat
jednak prawo, w mysl| przepiséw konwencji, do kwotowego ograniczenia swojej odpowiedzialnosci.

Ubezpieczenie CAR znajduje zastosowanie jedynie w kontraktach, dla ktérych prace pogtebiar-
skie stanowig tylko cze$c¢ robdt, jak na przyktad budowa obiektéw inzynierii wodnej. Nalezy jednak
mie¢ wéwczas na uwadze, ze prawidtowo ustalona suma ubezpieczenia nie powinna obejmowac
wartosci rob6t pogtebiarskich.

Podsumowanie

Koniecznos$¢ przeprowadzania prac pogtebiarskich jest na state wpisana w dziatalno$¢ portow
i przystani morskich. Zaréwno biezace utrzymanie gtebokosSci tordw wodnych jak i znaczna czesci
inwestycji hydrotechnicznych wymaga zaangazowania specjalistycznej floty ptywajacej do wybra-
nia urobku z dna. Niniejszy tekst opisuje problematyke mozliwo$ci wykorzystania ubezpieczenia
jako narzedzia zabezpieczenia interesdw stron kontraktu, w swoich rozwazaniach nie poruszatem
natomiast kwestii gwarancji, traktujac je jako odrebne zagadnienie.

1 przeanalizowanego przeze mnie zakresu ubezpieczen dostepnych dla tego rodzaju prac wyni-
ka, ze istnieje pewna luka w mozliwej do uzyskania ochronie ubezpieczeniowej. Odpowiedzialno$¢

49. Ubezpieczenie Hull & Machinery standardowo pokrywa do 3/4 odpowiedzialno$ci za zderzenia z innymi
statkami, por. Institute Time Clauses — Hulls 01/11/1995 (Clause 280), ubezpieczenia OC armatora obejmujg
swoim zakresem nadwyzke odpowiedzialno$ci finansowej niepokrytej przez ubezpieczenie H&M.
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za ten stan rzeczy przypisywatbym konstrukcji okreslonych produktéw ubezpieczeniowych. Z jed-
nej strony ubezpieczenia budowy tzw. CAR podobnie jak i ubezpieczenie OC dziatalnosci gospodar-
czej, nie obejmujq swoim zakresem ryzyk zwigzanych z uzytkowaniem jednostek ptywajacych,
natomiast dla wszystkich inwestycji hydrotechnicznych stosujq ,klauzule specjalng dla ryzyk mo-
krych”, z drugiej za$ strony ubezpieczenia morskie swoim zakresem obejma tylko szkody wyrza-
dzone przez jednostke ptywajacq i rdwniez nie obejma przedmiotu prac ani procesu ich realizacji.

Pozadana ochrona ubezpieczeniowa jest mozliwa do uzyskania w ograniczonym zakresie na ba-
zie ubezpieczen morskich (szkody os. trzecich, szkody kolizyjne, szkody w mieniu otaczajacym].
Nalezy jednak pamietac, ze zgodnie z konwencja o ograniczeniu odpowiedzialnosci, ktérej Polska
jest sygnatariuszem, odpowiedzialno$¢ armatora podlega ograniczeniu do sumy wskazanej w jej
tresci zaleznej od tonazu danej jednostki ptywajacej. Ryzykiem nieubezpieczalnym, a przynajmniej
w wiekszym zakresie, pozostaja szkody w samym obiekcie prac, tj. w pogtebianym dnie (wadli-
we wykonawstwo, sita wyzsza). Oczywiscie mozliwe jest, ze jaki$ zaktad ubezpieczen przyjmie
to ryzyko na swoj zachowek, jednak nalezy liczyc sig z tym ze granica jego odpowiedzialnosci
bedzie na niskim poziomie. Mozliwa do wyobrazenia jest sytuacja gdy szczegbélnie silny sztorm
lub przyptyw nanoszacy namut zniszczy prace i wéwczas wobec braku mozliwosci wiasciwego
zabezpieczenia stron ubezpieczeniem, konieczno$¢ naprawy spoczywac bedzie na wykonawcy.
Prace te zwyczajowo wykonywane sa jednak odcinkami i wykonawca jest w ryzyku do momentu
przekazania odcinka. Problem wadliwego wykonawstwa jest raczej czysto teoretyczny, aktualna
technologia powoduje ze wszystko odbywa sie w sposdb kontrolowany (koparki sg programowane
po przeprowadzeniu wstepnych sondazy] i na tyle wolno ze nawet gdyby zaczeto wybierac urobek
w ztym miejscu mozliwa jest biezaca korekta.

Wykaz zrodet
Akty prawne

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/20/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
ubezpieczenia armatoréw od roszczer morskich.

Konwencja o ograniczeniu odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie, 1976, sporzadzona w Londynie
dnia 19 listopada 1976 r. (Dz. U. 1986 nr 35, poz. 175}, zmieniona Protokotem, sporzadzonym
w Londynie dnia 2 maja 1996 r. (Dz. U. 2012, poz. 146).

Miedzynarodowa Konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczysz-
czeniem olejami bunkrowymi, przyjeta przez Miedzynarodowaq Organizacje Morska w Londynie
w dniu 23 marca 2001 r. (Dz. U. 2006 nr 148, poz. 939).

Miedzynarodowa Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973, spo-
rzadzona w Londynie dnia 2 listopada 1973 r. wraz z zatgcznikami |, II, Il IV, i V, oraz Protokét
z 1978 r. dotyczacy tej konwencji, wraz z zatacznikiem |, sporzadzony w Londynie dnia 17 lu-
tego 1978 r. (Dz. U. 1987 nr 17, poz. 101).

Nairobi 2007 International Convention on the Removal of Wrecks.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 9 grudnia 2002 r. w sprawie okreSlenia obiektéw,
urzadzeniinstalacji wchodzacych w skfad infrastruktury zapewniajacej dostep do portu o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Dz. U. 2003 nr 4, poz. 41).
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Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 20 kwietnia 2007 r. w sprawie warunkéw technicz-
nych, jakim powinny odpowiada¢ budowle hydrotechniczne iich usytuowanie (Dz. U. 2007
nr 86, poz. 579).

Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministréw z dnia 23 grudnia 2013 r. w sprawie kwot wartosci za-
moéwien oraz konkurséw, od ktérych jest uzalezniony obowigzek przekazywania ogtoszen
Urzedowi Publikacji Unii Europejskie;.

Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministréw z dnia 19 lutego 2013 r. w sprawie rodzajow dokumentéw,
jakich moze zada¢ zamawiajgcy od wykonawcy, oraz form, w jakich te dokumenty moga by¢
sktadane (Dz. U. 2013, poz. 231)

Uchwata Rady Ministréw Nr 33/2015 z dnia 17 marca 2015 r. w sprawie Polityki morskiej
Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku].

Uchwata Rady Ministréw Nr 292/2007 z dnia 13 listopada 2007 r. w sprawie przyjecia ,Strategii
rozwoju portéw morskich do 2015 roku”.

Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 . o portach i przystaniach morskich (Dz. U. 1997 nr 9, poz. 44).

Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny (Dz. U. 1964 nr 16, poz. 93).

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. 1994 nr 89, poz. 414].

Ustawa z dnia 21 marca 1991 r. 0 obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji
morskiej (Dz. U. nr 32, poz. 131, tekst jednolity Dz. U. 2003 nr 153, poz. 1502).

Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zaméwien publicznych (Dz. U. 2004 nr 19, poz. 177].

Ustawa z dnia 18 wrzes$nia 2001 r. — Kodeks morski (Dz. U. 2001 nr 138, poz. 1545).

Wyrok KIO z dnia 18 stycznia 2012 r. (KIO/UZP 62/12).

Wyrok SO we Wroctawiu z dnia 14 lipca 2011 r. (X Ga 213/11).

Ogdlne warunki ubezpieczenia

Gard 2017 Rules.

Institute Protection and Indemnity Clauses Hulls — Time 20/7/87 (Clause 344).

Institute Time Clauses — Hulls 01/11/1995 (Clause 280].

Munich Re, Contractors’ all risks.

0gdIne warunki ubezpieczenia budowy / montazu od wszystkich ryzyk z 15.12.1999, TUIR Warta S.A.

0gélne warunki ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej z tytutu prowadzonej dziatalnosci gospo-
darczej oraz posiadania rzeczy, AlG Europe Limited Spétka z ograniczong odpowiedzialnoscia,
oddziat w Polsce, majace zastosowanie do uméw ubezpieczenia zawartych po 1 stycznia 2016.

Ogdlne warunki ubezpieczenia odpowiedzialnoSci cywilnej z tytutu prowadzenia dziatalnoScii po-
siadania mienia obowigzujace od dnia 1 marca 2016 roku — WARTA-C1076.

Ogolne warunki ubezpieczenia Warta HDI — ,Ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej” 11/2008.

The Shipowner’s Club, Club Rules 2017.

Pozostate

Brodecki Z., Prawo ubezpieczehh morskich, Wydawnictwo Prawnicze ,Lex”, Sopot 1999.

Dokument implementacyjny do strategii rozwaju transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030
roku], Warszawa 2014, https://www.mr.gov.pl/strony/zadania/fundusze-europejskie/dokument-
-implementacyjny-do-strategii-rozwoju-transportu/ [dostep: 17.10.2017].
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Dredging works — analysis of the possibilities of using insurance as a tool
to secure the interests of contracting parties

One of the mostimportant elements of maintaining the competitiveness of Polish ports is constant ex-
ecution of projects that improve access to the harbor from the sea. Such projects include the moderni-
zation and deepening of waterways, the strengthening of their banks and the development of external
breakwaters. Dredging works are a key element of each of these investments. They rely on hydraulic
or mechanical ground cohesion, lifting it over the surface of the water and transporting the resulting
material to the disposal site. These activities are carried out using a specialized floating fleet. From
the point of view of insurance issues, this is a very interesting problem, combining maritime risks and
the risks associated with carrying out a construction investment. The subject of discussion in this article
is to determine the real range of insurance coverage, which may a contractor have, and an indication
of the remaining gaps. The evaluation of the adequacy of available protection can be a prelude to work
on creating the optimum insurance offer for these investments and can provide the knowledge base
for the formulation of insurance requirements in the tender documentation.

Key words: dredging works, insurance, maritime insurance, builder’s risk, public tender, waterways
modernization, Polish ports.
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