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Asigurarea CARGO a transportului international de Incarcaturi este un tip de asigurare care necesita reglementare
strictd atat la nivel national, cat si la nivel international, conducandu-se dupa acte, conventii, legi elaborate in stricta
concordantd cu necesitatile intregii piete de asigurari.
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Odata cu evolutia procesului tehnico-stiintific apar transporturile propulsate cu aburi, apoi cele cu ardere
internd. Apar companiile mari care incep sd produca masinile in serie. Astfel, autovehiculele de la un bun de
lux au ajuns a fi un bun uzual, devenind chiar o strictd necesitate, cel putin in tarile dezvoltate, conducand
totodata la cresterea volumului de marfa transportata. De aici i apare necesitatea de a asigura bunul in timpul
transportului. Transportul de marfuri se face din timpurile stravechi, cu mii i mii de ani in urma; se facea
mai intai pe uscat, pe urma pe mare. Sunt cunoscute traseele comerciale, ca: ,,Drumul bumbacului”, pe care
se aducea bumbac cu caravanele din Orient spre Europa sau drumul maritim de la Spania spre India, pe care
se aduceau mirodenii. Este de mentionat cd mai intai au inceput a fi asigurate bunurile transportate pe mare,
astfel incat asigurarile de bunuri transportate pe cale terestra, aeriana sunt o preluare a celor maritime. Oricare
forma de transportare are nevoie de protectie, indiferent daca avem in vedere transporturi de marfuri cu auto-
vehiculul pe cale aeriand sau maritima, aflate in proprietate, inchiriate, luate in locatie de gestiune. In timpul
transportarii se acumuleaza o serie de riscuri, care pot aparea in urma unui incendiu, furt sau din alt motiv.
Pierderea financiara rezultatda nu poate fi compensata pe alte cai decat prin asigurare. Este un domeniu foarte
dinamic si cuprinzator att cantitativ, cat si calitativ, a carui evolutie marcheaza chiar progresul economic,
tehnologic si, de ce nu, al omenirii in general. Fara transport productia bunurilor este condamnata sa se limi-
teze strict la resursele existente pe plan local si exploatarea acestora s-ar fi restrans pentru a satisface numai
nevoile existente 1n aceastd zona. Astfel, pentru transportul titeiului cétre rafindrii se utilizeaza fie conductele,
fie navele maritime de mare tonaj, pentru a asigura deplasarea lor de la locul de extractie la locul unde se pre-
lucreaza. Dupa Primul Razboi Mondial s-a constatat o crestere fara precedent a transportului rutier, datorata
in mare parte revigorarii economice si dezvoltarii ramurilor producitoare de autovehicule si motociclete.
Odata cu dezvoltarea acestei modalitati de transport a crescut si dorinta de a intra in posesia unui bun adus de
pe alte piete de desfacere, iar lipsa asigurarii a facut de multe ori imposibila compensarea pentru detiorarea
sau pierderea bunurilor. De aceea, asigurarea pentru protectia marfurilor a diverselor bunuri, pentru cazuri de
accidente de circulatie sau de furt, de calamitéti naturale a devenit in mare méasura o necesitate sociala.

Asigurarea CARGO are caracter international daca se incheie Intre asigurat si asigurator, care isi au sediul
ori resedinta in tari diferite. Anume prin caracterul sau international acest tip de contract are un rol destul de
important in comertul international. La momentul actual practic orice contract de vanzare-cumparare a mar-
furilor, de transportare a acestora nu se efectueaza fara intocmirea unor contracte de asigurare, care ar duce
la micgorarea la nivel minim a riscului de pierdere. Transportul reprezinta acea activitate, care este organi-
zata si realizata n scopul invingerii distantelor. Prin aceasta activitate se asigurd si se realizeaza deplasarea in
spatiu a bunurilor si oamenilor, in vederea satisfacerii nevoilor materiale §i spirituale ale societatii umane.
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Transportul nu reprezintd un scop 1n sine, ci este un mijloc de realizare a unor scopuri practice, deplasarea unor
bunuri sau a oamenilor depinzand exclusiv de scopul urmadrit, de efectele economico-sociale ce urmeaza sa
se obtina. Transporturile reprezinta acel sector al economiei nationale care asigura deplasarea in spatiu a mar-
furilor si a persoanelor. Ele sunt acel element fara de care nicio societate nu poate sa se dezvolte si sd se imbo-
gateasca, deoarece infrastructura este elementul care facilizeaza comertul. Ele stau la baza relatiilor economice
internationale, favorizand atit diviziunea muncii, cat si alte activitati de natura sociala — cum este, de exemplu,
turismul international — care in final se regésesc in gradul de civilizatie pe care 1-a atins un popor. Transpor-
turile au rolul de a aduce marfurile unde este nevoie de ele; fara transporturi nu putem vorbi despre existenta
comertului, comertul fiind, la randul sau, un factor ce determina existenta oraselor. Inexistenta facilitatilor de
transport constituie o reald piedica in aparitia sau dezvoltarea oragelor, tarilor si a intregii economii mondiale.

Astfel, putem concluziona ca transporturile reprezintd acea ramurd a economiei nationale care asigurd
vitalitatea societdtii; sunt acele artere si mijloace care mentin in viatd orasele — centre industriale si de civi-
lizatie. In acelasi timp, infrastructura concretizata in sosele, cii ferate, porturi, acroporturi, cii de navigatie
interioara reprezintd organele de miscare ale oricarui stat, existenta lor asigurandu-i vitalitate, putere si pro-
gres. Deplasarea marfurilor se poate realiza cu ajutorul autovehiculelor, trenurilor, navelor, acronavelor, prin
conducte sau cabluri (cum este cazul energiei electrice), fiecare din aceste modalitdti de transport prezentand
anumite particularitdti si pledandu-se pentru transportul unui anumit tip de marfa (de exemplu, conductele
pot fi utilizate, alaturi de tancuri petroliere, pentru alti combustibili sau a gazelor naturale). Dacd in vremurile
stravechi omul se deplasa dintr-un loc in altul in cautare de hrana si protectie impotriva vicisitudinilor naturii,
viata modernd de astazi furnizeaza extrem de multe motivatii privind deplasarea oamenilor si a marfurilor.
Transportul este strans legat de societatea omeneasca, a aparut odatd cu aceasta si s-a dezvoltat din punct de
vedere calitativ, cantitativ §i structural concomitent cu dezvoltarea productiei, stiintei si tehnicii, facilitdnd,
la randul sdu, intr-un mod direct dezvoltarea productiei si a schimbului, antrendnd si conditionand cresterea
economica pe plan mondial. In prezent, in lumea dezvoltata nimic nu se imagineaza in afara asigurdrilor;
orice casa care se construieste, orice copil care se naste, orice magina care se cumpara, orice credit care se
obtine implicd aproape automat si incheierea cel putin a unei polite de asigurare, fapt ce confirma importanta
acestui mod de gandire in intreaga viata. Este o parte naturald a simtului de prevenire si de prevedere care
face parte din traditie, educatie, din modul natural de gandire in perspectiva si chiar din instinct. Pentru viata
secolului al XXI-lea nu poate fi imaginat un real progres, sustinut si de durata, in afara asigurarilor.

Un salt urias 1-a inregistrat societatea in momentul in care a fost inventata roata si cei mai multi considera
ca inventia acesteia este motivul aparitiei civilizatiei antice si modeme, roata fiind considerata ca vitala pentru
toate societatile. Roata este fundamentala pentru aparitia si dezvoltarea calatoriilor, precum §i a comertului.
Geografic, roata a fost inventata de catre sumerieni, care locuiau in Orientul Mijlociu, in zona cuprinsa intre
Tigru si Eufrat, in jurul anului 3500 1.e.n. Aparitia si evolutia asigurarilor incarcaturilor a fost influentata de
anumiti factori. Avand in vedere riscurile inerente oricarei deplasari, asigurarile de marfuri s-au cristalizat
din cele mai vechi timpuri, fiind probabil primele care au capatat conturul unei activitati economice distincte.
In perioada de inflorire a Babilonului, statul impunea prin legi asigurarea mutuala a proprietarilor de vase de
transport si a marfurilor. Acestia erau obligati sa-1 sprijine pe cel care isi pierdea corabia, precum si marfa
care era transportatd, in cazul in care se dovedea ca nu-i poate fi imputat naufragiul. Pe aceeasi baza, a repa-
rarii daunelor, acordarii de ajutoare banesti sau asistentd in caz de nevoie, prin contributia celorlalti membri,
erau organizate Collegia funerafitia si asociatiile militare solidaritates la romani. Primele operatiuni de asigu-
rare din perioada care a urmat prabusirii Imperiului Roman de Apus au aparut abia in sec. al XIV-lea, n por-
turile italiene, ca rezultat al dezvoltarii comertului in bazinul mediteranean pe marile din jurul continentului
european. Incepand cu aceasti perioada, contractul de asigurare, desprins de contractul de vanzare-cumparare,
constatat printr-un inscris numit polita, s-a dezvoltat rapid, iar practica comerciald i-a stabilit clauzele uzuale,
care pentru parti constituie i astizi dreptul de asigurare. Apare problema navelor comerciale chineze in trans-
portul bunurilor pe rau, deoarece cateva portiuni ale raului nu erau sigure, deseori se scufunda céte o barca,
fapt ce prezenta un dezastru pentru proprietarul incarcaturii. Din acest motiv, fiecare comerciant isi distribuia
marfa pe mai multe nave, in loc s-o incarce pe una singura. in acest fel, fiecare nava transporta marfurile la
mai multi comercianti. Daca se scufunda o barca fnainte ca sa ajunga la destinatie, pierderea se impartea intre
mai multi comercianti. Riscul facea obiectul unei clauze amanuntit redactate, asa cum se poate vedea din
prima politd de asigurare cunoscuta, emisa la Florenta, la 10 iulie 1397.
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La Barcelona, incepand cu anul 1435, au fost publicate cinci ordonante, cunoscute sub numele de ,,Legislatia
Catalana”, prin care s-a creat un cadru mai detaliat pentru contractul de asigurare. In cursul sec. al XV-lea
si in prima jumatate a sec. al XVI-lea au aparut diverse instrumente de reglementare a asigurarilor. Astfel,
in anul 1500 apare la Rouen ,,Guidon de la Mer” — un tratat privind dreptul maritim, la Florenta in 1523
»Ordonanta pentru reglementarea asigurarilor”, la Bilbao in 1560 ,,Ordonanta referitoare la asigurari”, iar la
Anvers 1n 1563 ,,Ordonanta asupra asigurarii”.

Anglia cunoagte statute ale legislatiei privind asigurarile in 1601, iar Franta in aceeasi perioada pune in
aplicare ,,Ordonanta asigurarii maritime” elaborata din initiativa lui Colbert. Pe méasura deplasarii centrului
de greutate al comertului maritim si al navigatiei din bazinul Marii Mediterane spre tarile europene de la
Marea Nordului, asigurarea maritima s-a extins in Anglia, Germania si in alte state. Astfel, in sec. al XVII-lea
au luat fiinta ,,General Feuer Kasse” la Hamburg si, respectiv, ,,The fire Office” la Londra. Aceste asociatii
au facut o clasificare a riscurilor, a gradului de periculozitate si au determinat pe aceste baze nivelul primelor
de asigurare.

In 1678, Gottfried Wilhelm Leibniz a propus planul de instituire a unei ,,Case de asigurare”, impreuna cu
Ordonanta anexa privitoare la ,,foc si apa”. In Anglia, istoria activitatii de asigurare este legati de numele lui
Edward Lloyd, proprietarul unei cafenele intens frecventate de comercianti, amatori si navlositori. Deseori
oferea clientilor sdi participarea la comertul international si asigurarea riscurilor la prime de asigurare reduse.
In 1779 asiguratorii grupati la Lloyd au elaborat o politd de asigurare care a facut obiectul unei hotarari
parlamentare speciale. Polita a capatat o larga raspandire si, in pofida limbajului usor invechit, se aplica in
Anglia pana in zilele noastre. Pana la inceputul sec. al XX-lea in Anglia nu au existat legi speciale privind
asigurarile. Legea asigurdrilor maritime (Maritime Insurance Act) a aparut in Anglia abia in 1906, fiind in
vigoare si In prezent. Pe masura ce Anglia s-a impus ca cea mai importantd putere maritima si comerciala,
piata londoneza a asigurarilor si-a depasit toti concurentii prin dinamism si capacitate de preluare a riscurilor,
ridicandu-se de la nivelul de piatd nationala la cel de piatd mondiala de plasare a riscurilor comerciale si
maritime.

Extinderea ideii de asigurare 1n spatiul italo-austriac s-a concretizat prin infiintarea in 1822 la Trieste,
din initiativa lui Joseph Lazarus Morpurgo, a societatii ,,Assienda Assiguratrice”. Franta se conduce dupa
Codul Comercial si Legea Asiguririlor din 3 iulie 1967. in Germania, prima legiferare privind asigurarile a
aparut in 1919 si este in continuare in vigoare sub numele de A.D.S. (Allgemeine Deutsche Seeversicherung
Bedingungen).

In anul 1953 a luat fiinta Comitetul European al Asiguririlor (CEA), ca federatie a asociatiilor nationale
ale companiilor de asigurari din tarile cu economie de piatd (25 de membri). Avand in vedere raportul dintre
dimensiunile pietei asigurarilor din tarile central- si est-europene si cele ale pietei vest-europene se poate
afirma caracterul de generalitate al concluziilor studiilor si cercetarilor intreprinse sub egida CEA.

In ultimii ani dimensiunile asigurarilor au devenit din ce in ce mai importante. Actualmente, asigurarile
sunt percepute ca o retea de distributie, care oferd o mare varietate de produse si servicii ce vin in sprijinul
indivizilor, familiilor si organizatiilor in problemele de risc. Relatiile de asigurare In comert s-au dezvoltat
mai mult cdnd au aparut primele forme de contracte scrise in care erau stipulate drepturile si obligatiunile
ambelor parti. Europenii au invitat sa-si perfecteze contractele numai pentru a se proteja Impotriva aparitiei
pierderilor.

La inceput, contractul de asigurare, redactat de curtieri, iar dupa anul 1930 de notari, era modelat dupa
contractul de imprumut. Asiguratorul consemna faptul ca a luat in sarcina sa suma asiguratd in cazul anumi-
tor riscuri, obligandu-se sa o plateasca asiguratului dupa un anumit termen convenit, cu exceptia cazului cand
marfurile ajungeau cu bine 1n portul sau la locul de destinatie. Piata internationald de asigurari CARGO este
reprezentatd de o multitudine de companii de asigurare din toatd lumea, printre care: Lloyd (Marea Britanie),
Miinich Re (Germania), Rosgosstrah (Federatia Rusd), ASIROM (Romania) avand conditii de cel mai nalt
nivel. Chiar daca sensul Uniunii Europene reprezinta piata unica, oricum existd diferente privind conditiile,
riscurile, modul de intocmire a contractelor de asigurare CARGO 1in diferite tari. In Marea Britanie asigura-
rea maritima se conduce dupa Legea asigurarilor maritime din 1906, care precizeaza ca valoarea asigurabila
a marfii o reprezintd ,,Valoarea initiala” (respectiv, pretul pe care asiguratul l-ar fi putut primi pentru marfa
respectiva In momentul incarcarii), la care se adauga cheltuielile de transport si accesorii, precum si cheltuie-
lile de asigurare. In Germania, prin valoarea asigurabili a marfii se recunoaste valoarea ei real in momentul
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producerii evenimentului asigurat. Practica franceza determina valoarea asigurabild a marfii ca pret de cum-
parare, sau, in lipsa acestuia, valoarea marfii in locul si in momentul incércarii, majorata cu suma cheltuielilor
necesare pentru aducerea marfii in punctul de destinatie, precum si cu suma profitului sperat. Jurisprudenta
americand acorda prioritate determinarii valorii asigurabile dupa pretul de piata in momentul inceperii voiaju-
lui. Se considera ca pretul facturat nu ar da o imagine precisa privind cheltuielile reale suportate de asigurat.
Dacé suma asiguratd este identica cu valoarea asigurabild, bunul respectiv se considera asigurat complet si
despagubirea se acorda 1n intregime. Totodata, la solicitarea asiguratului, suma asigurata poate fi stabilita sub
valoarea asigurabil; in acest caz bunul este asigurat partial. Daca acest bun a fost distrus in intregime, atunci
acoperirea prin asigurare va fi egald cu suma asigurata si, deoarece aceasta din urma este mai mica decat va-
loarea asigurabild, daunele nu vor fi acoperite in intregime, ci doar partial. Neconcordanta dintre suma asigu-
rata si valoarea asigurabild se poate manifesta si invers, in sensul ca suma asiguratd depaseste valoarea asigu-
rabild. Spre exemplu, la stabilirea sumei asigurate pentru o marfa de prima calitate se aplica din eroare pretul
pentru calitatea extra. Cu alte cuvinte, bunul a fost asigurat pentru o suma care depaseste valoarea asigurabila.
In aceasti situatie, asigurarea nu este valabild pentru acea parte a sumei asigurate care depiseste valoarea
asigurabild. Dacd asiguratul ar primi drept despagubire o suma mai mare decat valoarea reala a bunului asi-
gurat, aceasta ar conduce nu la refacerea bunului asigurat, ci la imbogéatirea fara justa cauza a asiguratului,
ceea ce contravine insasi esentei economice a institutiei asigurdrii. latd de ce depdsirea valorii asigurabile de
catre suma asiguratd nu este admisa, iar atunci cind o asemenea depasire are totusi loc, contractul de asigu-
rare este supus revizuirii, astfel incat suma asigurata sa fie identica cu valoarea reald a bunului respectiv.
Concomitent se ajusteaza i prima de asigurare. Daca in situatia descrisd mai sus asiguratul ar fi actionat cu
buna stiintd, urmdrind sa se Tmbogateasca pe nedrept, contractul de asigurare ar fi fost considerat nul, fiind
incetat sub influenta actului de inselaciune. Depasirea valorii asigurabile de catre suma asiguratd poate avea
loc si 1n acele cazuri cand bunul respectiv este asigurat, pentru aceleasi riscuri si pentru aceeasi perioada de
timp, la mai multi asiguratori deodati, aceasta reprezentand o dubla asigurare. In acest caz, fiecare asigurator
raspunde pentru acoperirea asigurarii numai in limitele valorii asigurabile, fiecare proportional cu suma asi-
guratad din contractul de asigurare incetat de ei. Sensul acestei reguli consta in faptul ca suma asigurata totala
pentru contractele Incetate trebuie sa corespunda valorii reale a bunului asigurat in acest scop, contractele vor
trebui revizuite, astfel incat fiecare asigurator sa raspunda proportional cu suma asigurata stipulata in contractul
pe care l-a semnat.

Consecintele asigurarii duble se reglementeaza si in practica din Marea Britanie si din Franta. Regulile
germane de asigurare maritima (A.D.S) fac deosebire intre contractele Incetate in aceeasi zi si cele cu date
incetate diferit. In cazul acesta primul contract isi pastreaza pe deplin valabilitatea, iar contractul ulterior este
considerat nul de drept pentru partea corespunzatoare depasirii valorii asigurabile de citre suma de asigurare.
Pentru a Incheia o polita de asigurare, iIn mod normal, n toate tarile este nevoie de a prezenta o cerere in scris
privind dorinta de a incheia un contract de asigurare a marfurilor. Iar la cererea asiguratului, asiguratorul este
obligat sa elibereze acestuia un document care contine conditiile contractului de asigurare incetat, atestat cu
semnatura si stampila sa. Un asemenea document se numeste polita de asigurare. Polita dovedeste existenta
relatiilor contractuale dintre asigurat si asiguratorul sau si determina aceste relatii.

In unele tari, contractul de asigurare maritimi nu este considerat valabil decat daci este constatat printr-o
polita de asigurare maritima sau printr-un document echivalent. Este cazul Marii Britanii si al tarilor a caror
legislatie este inspiratd din dreptul anglo-saxon. lar in alte tari, ca Franta si Germania, contractul de asigurare
a marfurilor isi dobandeste valabilitatea prin simplul acord de vointi a partilor contractante. In pofida acestor
deosebiri de natura juridica, polita de asigurare este consideratd un document necesar in tranzactiile de comert
international. Chiar daca continutul politelor de asigurare este determinat de legislatiile nationale, clauzele
principale ale acestora se regasesc practic in orice polita si se refera la: numele asiguratului (persoana fizica
sau juridicd) care contracteaza asigurarea in folosul sdu sau al unui tert beneficiar; numele asiguratorului;
obiceiul asigurarii (marfa); suma asigurata; voiajul sau durata voiajului asigurat; numele navei, anul constructiei.
Inclusiv, date privind alte mijloace de transport care participa la realizarea expeditiei; riscurile acoperite si
excluderile de la asigurare; numele beneficiarului indreptatit sa primeasca despagubirea in caz sinistru; even-
tual, nivelul primei. Din cele prezentate rezultd importanta deosebita a politei de asigurare a marfurilor care
confirma existenta si conditiile contractului de asigurare; atesta plata primei si, prin aceasta, intrarea in vigoare
a contractului de asigurare; polita de asigurare este necesar sa fie prezentata in vederea primirii despagubirii.
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Dreptul de a primi despagubiri apartine in exclusivitate titularului asigurarii. Daca titularul interesului
vinde bunul respectiv altei terte persoane, si acesta este un caz uzual in comertul international, prin actul de
vanzare-cumparare interesul sau Inceteaza si se naste interesul noului proprietar. Se pune deci problema daca
contractul de asigurare incetat de proprietarul initial inceteaza odata cu incetarea interesului sdu sau ramane
totusi in vigoare. In practica internationala a asigurarilor au fost adoptate solutii diferite privind aceasta prob-
lema. Unele tari au legiferat punctul de vedere potrivit caruia contractul inceteaza odata cu faptul instrainarii
bunului asigurat. Exista mai multe argumente pentru aceastd solutie, intre care si aceea ca, daca dorea, noul
proprietar putea incheia un contract cu fostul asigurator sau cu un altul.

Legislatiile altor tari, Intre care Franta si Germania, au adoptat punctul de vedere potrivit caruia contractul
nu inceteaza de la sine, odata cu Instrainarea bunului asigurat, ci raméane 1n vigoare; in acest caz, asupra nou-
lui proprietar trec toate drepturile si obligatiile asiguratului. Transferul drepturilor si obligatiilor asiguratului
asupra noului proprietar nu necesita o alta tranzactie comerciald in afara aceleia prin intermediul careia a fost
instrainat bunul respectiv. Intruct pentru primirea despagubirii este necesara prezentarea politei de asigurare,
fostul proprietar este obligat sa predea polita de asigurare noului proprietar.
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