
PZU wyp
aci odszkodowanie za zniszczone maszty Chopina na podstawie 
opinii  Ekspertów Stowarzyszenia Ekspertów Morskich.  
 
Komunikat prasowy ws. zako� czenia sporu dotycz� cego odszkodowania za uszkodzenie 
� aglowca STS Fryderyk Chopin. 

Warszawa, 17 lutego 2011 roku 
 
W zwi� zku z ujawnieniem nowych okoliczno� ci zwi� zanych z wypadkiem � aglowca STS 
Fryderyk Chopin PZU podj � 
 decyzj�  o wyp
acie odszkodowania. Informacj�  t�  PZU SA 
oraz Europejska Wy� sza Szko
a Prawa i Administracji, armator � aglowca przekaza
y 
podczas wspólnej konferencji prasowej. 
 
„Decyzj�  o wyp
acie odszkodowania podj� li � my po analizie nowych informacji, uzyskanych 
przez PZU ze � róde
 zewn� trznych oraz przekazanych nam przez armatora. Zebrane 
informacje nie przes� dzaj�  w sposób bezwzgl� dny o odpowiedzialno� ci PZU za t�  szkod� , 
jednak poszerzaj�  nasz�  wiedz�  o okoliczno� ciach wypadku. W� tpliwo� ci na tle 
odpowiedzialno� ci ubezpieczeniowej PZU za t�  szkod�  postanowili� my rozstrzygn��  na 
korzy��  ubezpieczonego, zgodnie z zasadami obowi� zuj� cymi w praktyce likwidacji szkód 
ubezpieczeniowych” – powiedzia
 Tomasz Tarkowski, dyrektor Grupy PZU ds. likwidacji 
szkód i � wiadcze� . 

                                                              Raport Ekspertów 

Opis zdarzenia: 
Na  podstawie tre� ci opisu raportu PZU, tre��  zgodna z zapisami Dziennika Okr� towego: 

 „W dniu 27.10.2010 r. jacht Fryderyk Chopin opu� ci
 Port Plymouth w celu odbycia 
zaplanowanej podró� y do Vigo w Hiszpanii. W dniu 29.10.2010 r. w godzinach porannych 
jacht p
yn� 
 kursami zachodnimi, przy sile wiatru 8 B (w porywach do 9 B) oraz stanie morza 
(wysoko��  fali) oko
o 5,5 m do 7 m. O godzinie 0735 czasu lokalnego (GMT) III oficer 
powiadomi
 kapitana o zgi� tym bukszprycie oraz o z
amaniu si�  fokmasztu. O godzinie 0850 
z
amaniu uleg
 grotmaszt. 
Znajduj� cy si�  w pobli� u trawler rybacki Nova Spero podj� 
 si�  holowania jachtu Fryderyk 
Chopin na red�  Portu w Falmouth, gdzie jacht dotar
 w dniu 01.11.2010 r.” 
 

1.Warunki pogodowe w momencie zdarzenia. 

1.1 Ci� nienia i wiatr 

 



Warunki pogodowe w momencie zdarzenia przedstawia poni� sza mapa sporz� dzona przez 
UK Met.Office na godzin�  0000 GMT dnia 29.10.2010 roku : 

 

Mapa 1 

Mo� na zaobserwowa�   obszar niskiego ci� nienia  (970 hPa) na zachód od Szkocji z 
aktywnym zimnym frontem si� gaj� cym  do nast� pnego  centrum ni� u (995hPa )na  zachód od 
Zatoki Biskajskiej. Jest to niezwykle niekorzystny uk
ad baryczny produkuj� cy gradientowy 
wiatr  ( tj. obliczony wed
ug statycznej ró� nicy ci� nie�  odczytanej z izobar) o sile 8° w skali 
Beauforta co odpowiada okre� leniu angielskiemu  „gale”  i pr� dko� ci wiatru 34 do 40 w� z
ów 
co odpowiada 17-20 m/s.  Zafalowanie dla takiego wiatru wynosi  5,5 do 7,5 m   . 
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 Zale� no� ci stanu morza i wiatru pochodz�  z zamieszczonej poni� ej tabeli. 



Tabela 1. Skala Beauforta wg „Mariner’s Handbook” – wydawnictwa NP 100 Admiralicji 
Brytyjskiej 

 
 
 

 

W momencie wypadku o godzinie 0735 statek Fryderyk Chopin znajduje si�  dok
adnie na 
miejscu przej� cia frontu w pozycji  �  = 49°01,4’N , �  = 008°26,3’ W. 

Mapa elektroniczna  ( z ECDIS) potwierdza , � e w tym miejscu przechodzi
 front. Przy takiej 
sytuacji barycznej, przy zimnym froncie mo� na si�  spodziewa�  szkwa
ów przekraczaj� cych o 
2°B wiatr � redni baryczny. Wiarygodno��  takiej sytuacji potwierdzaj�  wieloletnie obserwacje 
i do� wiadczenie ni� ej podpisanych s�  one niepodwa� alne i zgodne z obserwacjami wielu 
do� wiadczonych marynarzy i � eglarzy.  



 

Rys. 1  Nurzanie  kad
uba na fali:  wiatr (zaledwie ) SW 6-7 B ( fordewind 20 z PB )  swell 5 m kurs 200   
Wymiary jednostki : L ok. 60 m B ok. 12 m , zan .� r. 1,5 m (	 ród
o:zdjecie w
asne) 

 

Rys.2 Graficzna prezentacja oddzia
ywania warunków sztormowych na � rednie i du� e jachty (	 ród
o: 
www.zeglarstwo.waw.pl) 
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Mapa 2.Do
� czona kopia mapy elektronicznej pokazuje pozycj�  statku w p2 zaznaczon�  
kó
kiem.Pozycja 1 to p
awa Ushant. 



  

Je� eli t�  mapk�  przy
o� ymy do mapy barycznej, to okazuje si� , � e statek znalaz
 si�  na linii 
frontu na obszarze rosn� cego gradientu ci� nienia. Na obszarze tym wyst� powa
y szkwa
y 
(wyst� pi�  musia
y, by
 to bowiem front ch
odny) . Si
a chwilowego wiatru w szkwale 
przekroczy�  mo� e znacznie wielko��  wiatru barycznego, naszym przypadku osi� ga�  mog
a  
25 m/s co odpowiada sile wiatru 10° w skali B. 
W tym czasie jacht � eglowa
 kursami zachodnimi, mia
 zrefowane � agle, i z
amania 
bukszprytu nast� pi�  mog
o wskutek silnego uderzenia wiatru, przy jednoczesnym uderzeniu o 
powierzchni�  wody . 
Analiz�  sytuacji barycznej do okre� lenia wielko� ci si
y wiatru potwierdzaj�   obserwacje 
uzyskane z innych 	 róde
 i stacji . Pos
u� ymy si�  programem programu SPOS który modeluje 
pogod�  na podstawie:  
 
 
 
ECMWF – po
� czony europejski serwis pogodowyUnited Kingdom Meteorological 
Organisation  / ‘Bracknell’ model Biura Meteorologicznego Zjednoczonego Królestwa 
 
           NCEP z American National Weather Service (cz���   National Oceanic and 
Atmospheric Administration) 

 

Mapa 3  Mapa pogodowa SPOS – wskazuje wiatr izobaryczny  30 w� z
ów, wiatr obserwowany w tym 
czasie z Bracknell i z zapisów Dziennika okr� towego  8-9 °B 



Zapisy dziennika okr� towego potwierdzaj�  informacje mapy pogodowej: 

Dziennik okr� towy 29.10.2010, pi� tek 

Strona lewa : 

godz. KK-
kurs 
komp. 

szybko��  Wiatr:kier/stB Stan 
morza 

Ci� nienie  

0200 260 7,6 w S 8  [B] 7 1004 mb 
0300 270 6,5 w        S 8 7 1002 mb 
0400 270 7,3 w     S 8-9 7   999 mb 
0500 250 6,4 w    S 8-9  7   998 mb 
0600 250 5,7 w S 8-9 7   995 mb 
0700 250 5,3 w S 8-9 7   992 mb 
0800    dryf  S 7-8 7   990 mb 
0900 dryf  S 7 6   991 mb 
1000 dryf  SSW 6-7 6   992 mb 
1100 dryf  SSW 6-7 6   993 mb 

      Strona prawa rub. 22. Uwagi    Zapis wachty 0400-0800 

0400 KK 250°  godz. 0735 Bukszpryt ok. 1m od kad
uba od
amany, fokmaszt z
amany w 
dwóch miejscach-nad salingiem i nad marsem (nad mocowaniem ster sztagu) 

 0740 w
� czono silnik –wolno naprzód-kurs zabezpieczaj� cy przed upadkiem masztu na 
pok
ad;    0753.    Powiadomiono RCC Falmouth z pro� b�  o asyst� . 

0757 wezwano pomoc w trybie distress za pomoc�  Inmarsatu C , powiadomiono armatora 
mailowo za pomoc�  Inmarsatu C. 

Pozycja na koniec wachty: Szeroko��   geograficzna 49° 02,3’ N D
ugo��  008° 26,4’ W 

Z zapisu dziennika odczytujemy: od godziny 0200 ci� nienie maleje od 1004 mb (godz.0200 ) 

Do 990 mb na godz.0800. Nast� pnie ci� nienie powoli ro� nie i maleje wiatr, zmieniaj� c 
kierunek na SSW o godzinie 1000. 

Pomi� dzy godzin�   0700 i 0800 ci� nienie jest najni� sze. Oznacza to przej� cie frontu. 

Analiza mapy elektronicznej i mapy sytuacji pogodowej potwierdza  pozycj�  statku               
�  = 49°01,4’N , �  = 008°26,3’ W  na linii przej� cia frontu. W miejscu tym statek sterowa
 
kursem kompasowym 250 stopni. To znaczy tyle wynosi
 � redni kurs na kompasie , jednak w 
rzeczywisto� ci statek  kursu takiego nie móg
 utrzyma�  trwale, zapadaj� c si�  w fal�  zmienia
 
go w sposób niekontrolowany i od kursu odchodzi�  móg
  do 30 stopni na prawo i lewo. 
Jednocze� nie na przej� ciu frontu wiatr nie ma charakterystyki laminarnego przep
ywu 
powietrza. Turbulencje powietrza w postaci szkwa
ów powoduj�  wzrost pr� dko� ci wiatru 
nawet o 2   w skali Beauforta. Przy wzro� cie  pr� dko� ci, zgodnie z prawem Coriolisa wiatr w 
porywach zmienia kierunek w prawo, na pó
kuli pó
nocnej.  Nie wykluczone jest uderzenie 



wiatru ze strony przeciwnej do kierunku ruchu.  Je� eli w tym momencie dziób z bukszprytem 
uderzy
 o fal�   to skumulowany (uderzenie o fal�  i nast� pnie poderwanie przez wiatr ) 
moment 
ami� cy  na bukszpryt by
 znaczny i wystarczy
o p� kniecie którego�  z elementów 
mocuj� cych ( s
abego ogniwa ) go aby go wy
ama�  , niszcz� c ca
a mistern�  konstrukcj�  
sztagów i pozbawiaj� c mocowania masztu przedniego.                                       

 

Mapa 4  Sytuacja z dnia 29.10.2010 / 0000 UTC (widoczna trasa statku i nadci� gaj� cy front ch
odny) 
 

 



Mapa 5 Sytuacja z dnia 29.10.2010 / 0600 UTC (widoczna trasa statku, do awarii dosz
o miedzy punktami 8 i 9) 
 

 
 
Mapa 6  Sytuacja po przej� ciu frontu 29.10.2010 / 1200 UTC (widoczne zmiany kierunku wiatrów w obr� bie 
frontu ch
odnego) 
 
Uzyskamy  w ten sposób map�  podró� y od daty wyj� cia jachtu z Plymouth, aby u� ci� li �  
rozk
ad baryczny w momencie wypadku (pozycje 1,2,3,4,5,6,7,8,9,10,11,12) 
 
1.2  ANALIZA ZAFALOWANIA 
 
Informacja uzyskana  od  firmy doradczej Franks Feather 
(http://weather.mailasail.com/Franks-Weather) stwierdza:  

“Analysed chart that was produced by the UK Met Office on the morning of the date of your 
incident. 
You can see the main low pressure just west of Scotland with an active front to a secondary 
low west of the Bay of Biscay. 
This situation produced strong to gale force southwesterly winds in the western approaches to 
the English Channel and a heavy west northwesterly swell up to 5 metres in height.” 

Obszar niskiego ci� nienia  (970 hPa) na zachód od Szkocji z aktywnym zimnym frontem 
si� gaj� cym  do nast� pnego ni� u (995 hPa) na  zachód od Zatoki Biskajskie wytwarza wiatr 
gradientowy o sile 8° do 9°B 
 
Z zapisu raportu PZU: 
„W dniu 27.10.2010 r. jacht Fryderyk Chopin opu� ci
 Port Plymouth w celu odbycia 
zaplanowanej podró� y do Vigo w Hiszpanii. W dniu 29.10.2010 r. w godzinach porannych 
jacht p
yn� 
 kursami zachodnimi, przy sile wiatru 8° B (w porywach do 9° B) oraz stanie 
morza (wysoko��  fali) oko
o 5,5 m do 7 m. O godzinie 0735 czasu lokalnego (GMT) III 



oficer powiadomi
 kapitana o zgi� tym bukszprycie oraz o z
amaniu si�  fokmasztu. O godzinie 
0850 z
amaniu uleg
 grotmaszt. Znajduj� cy si�  w pobli� u trawler rybacki Nova Spero podj� 
 
si�  holowania jachtu Fryderyk Chopin na red�  Portu w Falmouth, gdzie jacht dotar
 w dniu 
01.11.2010 r.”  (zapis zgodny z Dziennikiem Okr� towym) 
Wiatr buduje fal�  wiatrow�   z kierunku po
udniowo zachodniego , o wysoko� ci wynikaj� cej z 
tabeli: 5.5 do7.5m. 
Jednocze� nie , z kierunku NW nap
ywa martwa fala (UK Met Office- heavy west 
northwesterly swell up to 5 metres in height )  
Wysoko��  fali 
� cznej (po
� czonej martwej i wiatrowej)  z ogólnie przyj� tego na � wiecie 
wzoru: 
 
 

      gdzie: 
 

H – wysoko��  fali 
� cznej 
h1 – wysoko��  fali wiatrowej (wind sea heihgt) 
h2 – wysoko��  fali martwej (swell height)  

 
Po podstawieniu warto� ci h1= 7, h2 =5 m otrzymujemy wysoko��  fali 
� cznej 1): 
 

 =  =  = 8,6 [m]  
 
 

1) Wi� niewski B, Holec M.: Zarys oceanografii. Cz���  II. Dynamika morza. Wydawnictwo WSM Gdynia, 
1983. 

 
 
Podsumowanie analizy pogodowej: 
 
Analiza pogodowa w dniu wypadku daje podstaw�  do nast� puj � cych 
wniosków: 
1.wiatr w miejscu i czasie wypadku móg
 osi� ga�  si
�  10 stopni w skali 
Beauforta 
2.zafalowanie w miejscu i czasie wypadku mog
o przekracza�  8 metrów. 
 
 
 
 
 
 
 
 

2 Analiza warunków ubezpieczeniowych 

Z pisma skierowanego do armatora przez PZU dowiadujemy si� : (kopia  pisma) 

„Zgodnie z postanowieniami warunków Institute Yacht Clauses 1/11/85, CL 328 (zwanymi 
dalej „warunkami") na podstawie których zawarto umow�  ubezpieczenia jachtu Fryderyk 



Chopin - Zak
ad Ubezpiecze�  ponosi odpowiedzialno��  za szkod�  w przypadku zaj� cia 
jednego spo� ród ryzyk okre� lonych enumeratywnie w klauzuli nr 9 warunków (Perils): 
9.1.ubezpieczenie niniejsze obejmuje strat�  lub szkod�  w odniesieniu do przedmiotu 
ubezpieczenia, spowodowane na skutek: 
9.1.1. niebezpiecze� stw mórz, rzek, jezior, b� d	  innych wód � eglownych , 
9.1.2. po� aru. 
9.1.3. wyrzucenia za burt� , 
9.1.4. piractwa, 
9.1.5. zetkni� cia si�  ze sprz� tem lub urz� dzeniem dokowym albo portowym, ze � rodkiem 
transportu l� dowego, samolotem, b� d	  z podobnymi obiektami, lub przedmiotami, które z 
nich wypad
y,….” 

 

6.1 Statek posiada
 polis� : 

Kompleksowe Ubezpieczenie Statków Morskich C10/00629/743 , okres ubezpieczenia 
31.01.2010 do 30.01.2011. 
Szkoda z dnia 29/10/2010  Z
amanie bukszprytu i masztów jachtu Fryderyk Chopin 
Nr. Szkody PL 2010110200518/bkzurno 

 
Ztre� ci polisy wynika: ( kopia orygina
u 
polisy)

 
 

Polisa zosta
a sporz� dzona niedok
adnie, pomi� dzy zapisem: „suma ubezpieczenia OC 
Armatora 800000 USD na jedno i wszystkie zdarzenia w okresie ubezpieczenia” a nast� pnym 
akapitem rozpoczynaj� cym si�  od”1.Institute Yacht Clauses 1/11/85” nie ma zwi� zku 
logicznego i akapit  ten oderwany jest od tre� ci. Nie wiemy z Polisy jakie jest zastosowanie 
Institute Yacht Clauses 1/11/85. 

Domy� lamy si�  jedynie , � e Institute Yacht Clauses 1/11/85 maj�  zastosowanie . 

Redakcja Polisy jest niechlujna. 

Nast� pnym elementem budz� cym zdziwienie jest zapis „Warunków ogólnych” 



Przywo
ujemy oryginalny tekst zapisu wygenerowany przez PZU: (kopia PDF oryginalnego 
tekstu , punkty 17/19 pokazane dla uwiarygodnienia oryginalno� ci kopii)  

  

6.2 Definicje ogólnych warunków ubezpieczenia jachtów morskich: 

 

 

Warunki ogólne c.d. 

 

Punkt 19 Warunków Ogólnych w p. 18 tak definiuje okre� lenie sztorm: 

 

Wed
ug Ogólnych Warunków „sztorm” odpowiada to sile wiatru definiowanej jako    GALE 
wed
ug nazewnictwa angielskiego .(patry tabela) 

Nast� pnym 	 ród
em jest” Institute Yacht Clauses 1/11/85”. 

 

A oto zapisy klauzul w oryginale i t
umaczeniu: 

 

 



T
umaczenie: 

14. Zap
ata za ratownictwo 

W zwi� zku z zapisem tej Polisy , koszty powsta
e wskutek unikni� cia strat w wyniku 
ubezpieczonych zagro� e�   mog�  by�  rozliczone jako straty powsta
e w wyniku tych zagro� e� . 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

6.3 WY	 
 CZENIA 

I dalej WY	 
 CZENIA: (EXCLUSIONS) 



 

 

Maj� c na uwag�  wysoki profesjonalizm lektorów niniejszego opracowania nie ma potrzeby 
t
umaczenia na j� zyk polski. 

Stwierdzamy, � e opisane warunki nie mieszcz�  si�  w kategorii wy
� cze� . 

6.4  ZASADNO��  ODRZUCENIA  ODMOWY ROSZCZENIA PRZEZ PZU 

Przywo
ujemy oryginalny fragment tekstu zapisu odmowy  PZU: 

„Zgodnie z przyj� t�  praktyk�  i orzecznictwem w prawie angielskim pod poj� ciem niebezpiecze� stw mórz, rzek. 
jezior, b� d	  innych wód � eglownych (klauzula 9.1.1. warunków) rozumie si�  nast� puj� ce ryzyka: 
1. heavy weather (nadzwyczajne warunki pogodowe) 
2. sinking or capsizing (utoni� cie i wywrócenie si�  statku) 
3. collision (kolizja z innym statkiem) 
4. contact with a submerged or floating objects (kontakt z zanurzonym lub dryfuj� cym obiektem) 
5. contact with fixed objects (kontakt ze sta
ym obiektem) 
6. grounding (dotkni� cie gruntu) 
7. stranding (wej� cie na mielizn� ) 
Nale� y przy tym zauwa� y� , i�  terminem „heavy Feather” okre� la si�  warunki pogodowe: 
- które by
y ci�� sze/trudniejsze ni�  te, których statek normalnie do� wiadcza na danym akwenie i o danej porze 
roku; 



- wskazuje si�  przy tym równie� , i�  terminem tym okre� la si�  nadzwyczajn�  kombinacj�  destrukcyjnych si
 
wiatru oraz fal, 
których do� wiadczony i wykwalifikowany Kapitan statku nie móg
by si�  spodziewa� ; 
- o sile wiatru powy� ej 9 B i fali wy� szej ni�  7 m wysoko� ci. 
W toku post� powania likwidacyjnego przeprowadzonego przez Nasz Zak
ad w przedmiotowej sprawie nie 
stwierdzono, aby zasz
o którekolwiek spo� ród ryzyk wymienionych powy� ej. Tym samym nale� y stwierdzi� , i�  
zgodnie z dyspozycj�  art. 805 k.c. nie zaszed
 przewidziany w umowie ubezpieczenia wypadek z tytu
u którego 
PZU SA. by
by zobowi� zany do spe
nienia � wiadczenia. 
Zgodnie z zapisem wynikaj� cym z archiwalnych map pogodowych (stacja Bracknell - www.metoffice. qov.uk) i 
opini�  niezale� nego eksperta powo
anego do zbadania ww. sprawy - w dniu 29 pa	 dziernika rano wiatr osi� ga
 
pr� dko��  oko
o 40 w� z
ów (8 B) a wysoko��  fali mog
a wynosi�  5,5 m (maksymalnie do 7 m), przy czym 
warunki takie s�  warunkami typowymi dla akwenu na którym mia
a miejsce szkoda o tej porze roku.” 
 

 

W uzupe
nieniu pisma  PZU przywo
ujemy zapis oryginalny (p.9.1 ) Insitute Yacht Clauses: 

 

W tek� cie Insitute Yacht Clauses nie ma sformu
owania „Heavy Weather”. Sformu
owanie 
takie nie funkcjonuje równie�  w orzecznictwie angielskim i mi� dzynarodowym jako 
okre� lenie stanu morza powy� ej 9° B i fali powy� ej 7. 

Okre� lenie Heavy Weather funkcjonuje w j� zyku angielskim jako okre� lenie kolokwialne 
któremu trzeba przypisa�  znaczenie relatywne jak np. w j� zyku polskim : dobra/ z
a pogoda. 

Nie wi�� e si�  to z okre� leniem stanu morza powy� ej 9° B i fali powy� ej 7m. (Dla statków 
ma
ych b� dzie to powy� ej 6°B, dla innych wi� cej, dla statków typu „Capsize” (250 m 
d
ugo� ci i wi� cej) lub statków typu „Panamaks”  b� dzie to pogoda „zno� na”). 

Niezale� nie od  braku podstaw merytorycznych odrzucenia roszczenia informujemy, � e w 
momencie wypadku  wiatr móg
 osi� gn��  10° B i wi� cej za�  fala (co jest oczywiste ) nawet 
ponad 8 m. W tym wypadku zainteresowanych odsy
amy do podr� czników meteorologii i 
rozstrzygni��  arbitra� u. 

Stan morza powy� ej 9° B i fali powy� ej 7  nie jest zjawiskiem powszechnym dla tego 
akwenu w tym okresie, co dokumentuj�  mapy pogodowe  i statystyczne mapy pogodowe. 

Rysunek 8 ilustruje � rednie warunki klimatyczne w Pa	 dzierniku na analizowanym akwenie. 
Srednie warto� ci wiatru to 15 -20 w� z
ów, wysoko��  fali 1,5 do 3,5 m i � rednie warto� ci 
ci� nienia rz� du 1005 – 1010 hPa. 

 

 



 

Mapa 7   � rednie warunki klimatyczne w miesi� cu Pa	 dzierniku dla analizowanego obszaru (wiatr, falowanie, 
ci� nienie) z zaznaczon�  tras�  jednostki w dniach 28.10.2010 – 30.10.2010. (	 ród
o: program SPOS, Meteo 

Consult) 

Kapitan statku móg
 si�  spodziewa�  pogorszenia pogody po opuszczeniu portu, obawa 
pogorszenia pogody jest w
a� ciwa ka� dej  podró� y morskiej, co nie znaczy � e pogorszenie si�  
pogody by
o jego zaniedbaniem. Mapa na rysunku 8 pokazuje � rednie warunki klimatyczne w 
miesi� cu Pa	 dzierniku dla analizowanego obszaru (wiatr, falowanie, ci� nienie). Wiatr 
wyst� puj� cy na obszarze mi� dzy Ushant i  Lands End  wynosi 15 w� z
ów czyli mniej ni�  
po
owe szybko� ci wiatru obserwowanego w miejscu zdarzenia. 

W zwi� zku z przedstawionym uzasadnieniem uwa� amy ,� e odrzucenie roszczenia przez PZU 
jest bezzasadne , oparte na niew
a� ciwej znajomo� ci elementów � eglugi i meteorologii, 
sprzeczne z duchem prawa ubezpieczeniowego i stanowi zagro� enie dla krajowego rynku 
ubezpiecze�  morskich jako precedens niew
a� ciwej interpretacji Insitute Yacht Clauses. 

Ponadto przypominamy, � e polisa wg Insitute Yacht Clauses pokrywa równie�  
ratownictwo(p.14 ): 

 
Holowanie ratownicze nast� pi
o skutkiem  z
ej pogody , fali i awarii. 

 

 



Podsumowanie i wnioski: 

1. W �wietle przedstawionego materia
u i analiz odrzucenie przez PZU 
roszczenia statku o pokrycie strat wynik
ych wskutek zdarzenia jest 
bezzasadne. 

2. Polisa wg Insitute Yacht Clauses pokrywa równie�  ratownictwo 

 

 

 


