INFORMACIE I MATERIALY

Matgorzata A. Nesterowicz* — Projekt rozporzadzenia UE w sprawie
odpowiedzialnosci przewoznikow pasazerskich na morzu i wodach
srédladowych z tytulu wypadkéw

Omoéwiony ponizej projekt rozporzadzenia stanowi jeden z siedmiu
projektéw ustawodawczych przedstawionych przez Komisje w ramach tzw.
Pakietu FErika III. Nazwa pochodzi od maltanskiego tankowca Erika, ktéry
w 1999 r. ulegt wypadkowi u wybrzezy Francji. Krétko po wypadku, w marcu
2000 r. Komisja przedstawita pakiet zawierajacy trzy propozycje aktow
ustawodawczych, ktérych celem bylo polepszenie bezpieczenstwa na morzu.
W grudniu 2000 r. zaproponowata ona drugi pakiet zawierajacy trzy kolejne
propozycje ustawodawcze o takim samym celu. W listopadzie 2005 r. przed-
stawita trzeci i najwigkszy pakiet zawierajacy tym razem siedem propozycji.
Ponizej zamieszczony tekst stanowi jedna z nich.

Konwencja atenska 1974

Konwencja atenska w sprawie przewozu morzem pasazeréw i ich bagazu
(Dz.U. z 1987 r., nr 18, poz. 108) zostata przyjeta w 1974 r. Polska przystapita
do niej 28.04.1987r. W polskim kodeksie morskim odpowiedzialnosé
przewoznika za szkody poniesione przez pasazeréw jest uregulowana
w art. 181-186 zgodnie z postanowieniami konwencji atenskie;j.

Celem konwencji bylo uregulowanie zasad odpowiedzialnosci przewoznika
morskiego za szkody poniesione przez pasazeréw statkéw na osobie lub w prze-
wozonym mieniu w ramach przewozu miedzynarodowego. Zgodnie z jej
przepisami przewoznik jest odpowiedzialny — niezaleznie od tego, czy
roszczenie jest oparte na umowie, czy na czynie niedozwolonym — za szkody
poniesione przez pasazera w trakcie przewozu morskiego, takie jak $mieré,
uszkodzenie ciala lub rozstréj zdrowia oraz utrata lub uszkodzenie bagazu,
jezeli wypadek, ktéry spowodowal szkode¢, nastapit w czasie przewozu i byl
wynikiem winy lub niedbalstwa przewoznika, jego pracownikéw albo agentéw

* Malgorzata A. Nesterowicz jest doktorem nauk prawnych UMK w Toruniu i prawnikiem
w Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA). Opinie zawarte w tym artykule sg
opiniami autorki, a nie opiniami EMSA.
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dziatajacych w ramach ich zatrudnienia. Cigzar dowodowy spoczywa
na powodzie. Niemniej wing lub niedbalstwo przewoznika albo jego
pracownikéw domniemywa sig, gdy szkoda nastapita wskutek albo w zwiazku
z rozbiciem statku, zderzeniem, wejsciem na mielizng, wybuchem lub pozarem
badz wadliwoscia statku. W tym wypadku cigzar dowodowy zostaje odwrdcony
i spoczywa na pozwanym'.

Konwencja wprowadzita jednakze ograniczenie odpowiedzialnosci przewoz-
nika. Zgodnie z tekstem z 1974 r. wynosito ono, na kazda osobg, 700 000
frankéw Poincaré za szkody na osobie, 12 500 frankéw za szkody w bagazu
kabinowym, 18 000 frankéw za szkody w pozostatym bagazu oraz 50 000
frankéw w razie uszkodzenia pojazdu. Przewoznik tracit prawo do skorzystania
z tego ograniczenia, jesli zostalo udowodnione, ze szkoda powstata wskutek
jego dziatania lub zaniechania, dokonanych z zamiarem spowodowania takiej
szkody lub przez jego lekkomyslnos¢ i ze $wiadomoscia, ze szkoda taka
prawdopodobnie nastapi’.

Protokot 7 1976 r.

W 1976 r. konwencja zostata uzupetniona protokotem, ktéry wprowadzit
w miejsce stosowanej dotychczas jednostki monetarnej (franka Poincar€)
jednostke obliczeniowa Miedzynarodowego Funduszu Walutowego — SDR
(Specjalne Prawa Ciagnienia)’. W wyniku tego limit odpowiedzialno$ci zostat
przeliczony na 46 666 SDR za szkody na osobie, 833 SDR za szkody ponie-
sione w bagazu kabinowym, 1200 SDR — w pozostaltym bagazu i 3 333 SDR
w razie uszkodzenia samochodu — na kazda osobe. Wigkszo$¢ panstw — stron
konwencji atenskiej przystapita do tego protokotu. Polska uczynita to
30.04.1987 r. (Dz.U. 2 1994 r., nr 99, poz. 479 i 480).

Protokot 7 1990 r.

W 1990 r. konwencja dyplomatyczna w Londynie przyjeta kolejny protokét,
ktérego celem bylo podwyzszenie limitéw odpowiedzialnosci. Uzgodniono putapy
w nastgpujacej wysokosci: 175000 SDR za szkody na osobie, 1 800 SDR
za szkody w bagazu kabinowym i 2 700 SDR — w pozostaltym bagazu oraz
10 000 SDR za uszkodzenie pojazdu — na kazda osobe¢. Ponadto wprowadzono
uproszczony mechanizm uaktualniania limitéw ograniczenia odpowiedzialnosci

lM. Nesterowicz, Przewdz pasazeréw, [w:] Prawo morskie (red. J. Lopuski), t.1I, cz. I,
Bydgoszcz 2000, s. 504 i nast.

M.A. Nesterowicz, Ograniczenie odpowiedzialnosci z tytutu roszczen morskich, Torun 2002,
s. 269.

*M.Dra gun, Kwotowe ograniczenie odpowiedzialnosci przewoznika w miedzynarodowym
prawie przewozowym, Torun 1984, s. 115-126.
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w przysztosci poprzez tzw. milczaca zgodg. Protokét nie wszedt jednakze nigdy
w zycie'.

Konwencja ateriska 2002

Kolejng prébe uaktualnienia konwencji atenskiej podjeto w Londynie na
konferencji dyplomatycznej w 2002 r. Nowo przyjety w jej wyniku protokét
podniést limit odpowiedzialnosci za straty poniesione na skutek $mierci lub
szkody na osobie pasazera do 250 000 SDR na kazda osobg. Dotyczy to
jednakze jedynie szkéd poniesionych w wyniku wypadku morskiego, gdyz w tej
sytuacji odpowiedzialno$¢ przewoznika jest domniemana i oparta na zasadzie
ryzyka. Oznacza to, ze przewoznik moze si¢ z niej zwolni¢ jedynie w ograni-
czonych okolicznosciach. Bedzie tak wéwczas, gdy wypadek nastapil na skutek
dziatan wojennych, wojny domowej, powstania albo na skutek dziatania force
majeure, lub gdy zostat w catosci spowodowany przez dzialanie albo
zaniechanie osoby trzeciej, ktéra miata zamiar spowodowa¢ taki wypadek.

Jezeli szkody na osobie nie sa zwiazane z wypadkiem morskim,
odpowiedzialno$¢ przewoznika jest oparta na jego winie lub niedbalstwie,
ktérych cigzar udowodnienia spoczywa na powodzie. Niemniej odpowiedzial-
nos¢ przewoznika z tytutu $mierci lub szkody na osobie pasazera nie moze
w zadnym wypadku przekracza¢ 400 000 SDR na jednego pasazera. Pafistwa-
-strony moga w swoim prawie krajowym ustanowi¢ wyzszy limit.

Podobnie wyglada zasada odpowiedzialno$ci przewoznika za straty
poniesione w wyniku utraty lub uszkodzenia bagazu kabinowego: ponosi on
odpowiedzialnos$¢, jezeli zdarzenie, ktére byto przyczyna strat, powstato z winy
lub niedbalstwa przewoznika, a wina lub niedbalstwo przewoznika sa
domniemane, jezeli szkoda jest zwigzana z wypadkiem morskim. W odniesieniu
do bagazu innego niz kabinowy przewoznik odpowiada za szkode, chyba ze
udowodni, ze wypadek, ktéry ja spowodowal, nastapil bez jego winy lub
niedbalstwa. Limit ograniczenia odpowiedzialnosci za szkody w bagazu zostal
ustanowiony na kazdego pasazera w wysokosci 2 250 SDR za bagaz kabinowy
i3 375 SDR za pozostaty bagaz oraz 12 700 SDR za pojazd.

Nowym i bardzo korzystnym dla pasazeréw' elementem konwencji jest
wprowadzenie obowigzku posiadania przez przewoznika ubezpieczenia lub
innego zabezpieczenia finansowego, ktére pokryje ewentualne odszkodowanie
na wypadek $mierci lub szkody na osobie pasazeréw. Limit takiego
ubezpieczenia powinien wynosi¢ co najmniej 250 000 SDR na jednego pasazera
w kazdym przypadku. Osoba poszkodowana ma prawo skierowaé swoje
roszczenie o odszkodowanie z tytutu takiego ubezpieczenia bezposrednio do
ubezpieczyciela.

* Por. A. B eijer, Carriage of passengers by sea — a Nordic legal survey, [w:] Essays in honour
of Hugo Tiberg, Sztokholm 1999, s. 67 i nast.
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Nowa konwencja przyjeta réwniez zaproponowany juz w protokole z 1990 r.
uproszczony mechanizm uaktualniania limitéw ograniczenia odpowie-
dzialnosci.

Dla wejscia konwencji w zycie wymaganych jest dziesi¢¢ ratyfikacji.
Dotychczas jednakze jedynie cztery panstwa takiej ratyfikacji dokonaly:
Albania, Fotwa, St Kitts i Syria. Nieche¢ wobec ratyfikacji spowodowana jest
kilkoma elementami. Przede wszystkim towarzystwa ubezpieczen wzajemnych
P&I obawiaja si¢, ze przy wprowadzeniu powszechnego i obowiazkowego
ubezpieczenia mozliwosci rynku ubezpieczeniowego moga okazaé sig
niewystarczajace, aby pokry¢ ewentualne szkody wynikte z wypadku bardzo
duzego statku. Obawy te wzmacnia w szczegdlnosci przepis pozwalajacy
przewoznikowi na wylaczenie swojej odpowiedzialnosci jedynie w sytuacji,
gdy wypadek zostal w_calosci spowodowany przez dzialanie lub zaniechanie
osoby trzeciej, ktéra miata zamiar spowodowa¢ wypadek. Oznacza to, ze jezeli
wypadek zostal spowodowany przez osobe trzecia, ale przewoznik przyczynit
si¢ — nawet w minimalnym stopniu — do powstania szkéd, bedzie on w dalszym
ciagu odpowiedzialny za calo$¢ szkody. W czasach nasilenia si¢ dziatalnosci
terrorystycznej oznacza to odpowiedzialno§¢ przewoznika za cato$¢ szkdd
wyniktych z zamachu terrorystycznego, jezeli sam nie dopelnit nawet
najmniejszej formalno$ci w zakresie ochrony i bezpieczenstwa statku.
Ubezpieczyciele odmawiaja ubezpieczenia takiej szkody. Ponadto wnioskujg
réwniez o wykluczenie spod obowiazku ubezpieczenia szkdéd wyniklych
z uzycia broni biologicznej i chemicznej. W grupie korespondencyjnej IMO
(Migdzynarodowej Organizacji Morskiej) tocza si¢ rozmowy dotyczace
wprowadzenia odpowiednich wylaczen do tekstu konwencji lub wykorzystania
tzw. ubezpieczenia wojennego’. Niedogodnoscia tego drugiego rozwiazania jest
mozliwos¢ wypowiedzenia takiego ubezpieczenia przez ubezpieczyciela
z zachowaniem jedynie krétkich terminéw.

Projekt Rozporzqdzenia

Szczegblng uwage nalezy poswigci¢ art. 19 protokotu, ktéry pozwala
Regionalnym Organizacjom Integracji Gospodarczej na przystapienie do
konwencji i przyznaje im takie same prawa i obowiazki co panstwom-stronom.
Artykul ten jest podstawa, na ktérej Unia Europejska mogta podpisad
konwencjg¢. Przystapienie Unii byto konieczne, gdyz art. 10 i 11 protokotu
zawieraja przepisy odnosnie wiasciwosci sadéw oraz uznawania i wykonywania
orzeczen — a wiec dotyczace kwestii, co do ktérych Unia posiada wytacznag
kompetencije’.

5 http://folk.uio.no/erikro/WWW/corrgr/index.html

6Rozporzaldzf:nie: (WE) nr 44/2001 w sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczen sadowych oraz ich
wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych (Dz.U. z 2001 r., L 12, 5. 1).
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W czerwcu 2003 r. Komisja Europejska przedstawita Radzie propozycje’,
aby Unia Europejska i jej Panstwa Czlonkowskie przystapity do konwencji
atenskiej 2002 przed koncem 2005. W tym celu nalezaloby wydaé
rozporzadzenie, ktére inkorporowaloby przepisy konwencji do prawa
wspdlnotowego.

Projekt takiego rozporzadzenia zostal przedstawiony przez Komisje
23.11.2005r. Komisja zaproponowata inkorporowanie tekstu konwencji
atenskiej 2002 do prawa wspdlnotowego i uczynienie jej w ten sposéb
bezposrednio obowiazujaca bez potrzeby odrgbnego procesu ratyfikacji
w kazdym Panstwie Czlonkowskim. Wprowadzita jednakze pewne dodatkowe
elementy.

Przede wszystkim rozszerzono zastosowanie zasad konwencji na ruch
krajowy oraz na przewdz pasazeréw wodami srédladowymi. Komisja twierdzi,
ze w ramach wspdlnotowego prawa transportu morskiego zanikly réznice
migdzy przewozem pomiedzy portami dwéch Panstw Czionkowskich a kabota-
zem, tak wigc nie ma podstaw dla wprowadzenia dwéch réznych systemow
odpowiedzialnosci odszkodowawczej. Ponadto nie widzi uzasadnienia,
dlaczego pasazerowie przewozeni wodami $rédladowymi mieliby by¢
pozbawieni takiej ochrony. Bedzie to jednak wymagalo zaangazowania
komercyjnych ubezpieczycieli, gdyz towarzystwa ubezpieczen wzajemnych
P&I, zajmujace si¢ ubezpieczeniami odpowiedzialnosci cywilnej, zrzeszaja
jedynie wiascicieli statkéw morskich.

Ponadto, dla dobra zachowania jednolitosci systemu w Panstwach
Cztonkowskich UE pozbawiono je mozliwosci przyjecia wyzszego niz
w konwencji limitu odpowiedzialnosci za szkody na osobie, chyba ze wszystkie
panstwa zdecydowalyby si¢ na taki sam, podwyzszony limit. Potrzeba
ujednolicenia systeméw odpowiedzialno$ci odszkodowawczej jest jednym
z powodo6w, dla ktorych Komisja zdecydowala si¢ na inkorporacje konwencji
do prawa wspdlnotowego droga rozporzadzenia.

Wprowadzono réwniez specjalne odszkodowanie za uszkodzenie lub utrate
sprzetu medycznego oraz sprz¢tu umozliwiajacego poruszanie si¢ nalezacego
do pasazera o ograniczonej zdolnosci ruchowej w wysokosci réwnowaznej
wartosci pozwalajacej na odtworzenie sprzgtu.

Zaproponowano zasade platnosci pasazerom zaliczek na odszkodowanie,
jezeli w wyniku wypadku poniesli szkode na osobie. W ciagu 15 dni od
ustalenia tozsamosci osoby uprawnionej do odszkodowania przewoznik jest
zobowiazany do wyptacenia jej co najmniej 21 000 euro. Zasada ta istnieje juz
w miedzynarodowym prawie przewozu koleja®i lotniczym’.

" com (2003)375 final.

¥ Protokst Wilesiski z 1999 r. do Konwencji COTIF o migdzynarodowym przewozie kolejami
z 1980 r. (Dz.U. z 1985 r., Nr 34, poz. 158 i 159). Komisja zaproponowata zaliczki réwniez w art. 13
propozycji rozporzadzenia w sprawie praw i obowigzkéw pasazeréw w migdzynarodowym transporcie
koleja (COM(2004)143 final).
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Jako ostatni nowy element nalozono na przewoznika, wykonujacego
przewdz lub organizatora wycieczki, obowiazek dostarczenia pasazerom przed
podréza informacji dotyczacych ich praw, a w szczegdlnosci na temat granic
odpowiedzialnosci w wypadku zgonu, szkody na osobie lub utraty i uszkodze-
nia bagazu pasazeréw, prawa do dochodzenia roszczen bezposrednio od
ubezpieczyciela oraz przystugujacego im prawa do platnosci zaliczkowych.

Rozporzadzenie wejdzie w zycie po jego publikacji. Jednakze migdzy
wnioskiem Komisji a przyjeciem aktu prawnego jest dtuga droga. Projekt musi
zosta¢ przedstawiony Radzie i Parlamentowi Europejskiemu i przeby¢
skomplikowana $ciezke legislacyjna. Dotychczas nie wiadomo, kiedy zostanie
przedstawiony na obradach Rady. Niemniej, niezaleznie od czasu, jaki to
zajmie, omawiany projekt jest bardzo cenna inicjatywa, ktéra moze
przyspieszy¢ ratyfikacje konwencji atenskiej 2002 na plaszczyznie
migdzynarodowej i przyczyni¢ si¢ do lepszej ochrony pasazerow statkéw
morskich i srédladowych tak w Unii Europejskiej, jak i poza jej granicami.

Whniosek
ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie odpowiedzialnosci przewoznikow pasazerskich na morzu
i wodach srédladowych z tytutu wypadkéw

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)"

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspélnote Europejska, w szczegdlnosci
jego art. 71 ust. 1 i art. 80 ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji,

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego,
uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionéw,

® Art. 28 konwencji montrealskiej w sprawie ujednolicenia okreslonych przepiséw dotyczacych
migdzynarodowego przewozu lotniczego, 1999 oraz art.5 rozporzadzenia (WE) nr 889/2002
Parlamentu Europejskiego i Rady z 13.05.2002 r. zmieniajacego rozporzadzenie Rady (WE) nr 2027/97
w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu wypadkéw lotniczych (Dz.U. 2002,
L 140, s. 2). Por. M. Zylicz, Nowe prawo miedzynarodowego przewozu lotniczego, PiP 9/1999, s, 22 i
nast. oraz K. Schiller, De la Convention de Varsovie a la Convention de Montréal, Revue frangais de
droit aérien et spatial 1999, s. 467 i nast.

' Ttumaczenie autorki na podstawie tekstu francuskiego i angielskiego, http://europa.eu.int/comm
/transport/maritime/safety/ 2005_package_3_en.htm]
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stanowiac zgodnie z procedura okreslona w art. 251 Traktatu,
a takze, majac na uwadze, co nastgpuje:

)]

)

3)

“)

®)

(6)

)

W ramach wspélnej polityki transportowej istnieje potrzeba przyjecia
dodatkowych $rodkéw w celu zwigkszenia bezpieczenstwa przewozéw
morskich i na wodach $rédladowych. Srodki te obejmuja zasady
odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone pasazerom, poniewaz istotne jest
zapewnienie stosownego poziomu odszkodowan dla pasazeréw, ktdrzy
ulegli wypadkom na morzu lub na wodach $rédladowych.

Protokdt z 2002 r. do Konwencji Atenskiej w sprawie przewozu morzem
pasazeréw i ich bagazu z 1974 r. zostal przyjety w dniu 1 listopada 2002 r.
pod auspicjami Migdzynarodowej Organizacji Morskiej. Wsp6lnota
przystapita do tego Protokotu.

Konwencja Atenska z 2002 r. ma zastosowanie tylko do transportu
miedzynarodowego. Na wewngtrznym rynku morskim wyeliminowano
rozréznienie miedzy transportem krajowym a migdzynarodowym i dlatego
wlasciwe jest zapewnienie takiego samego poziomu i charakteru odpowie-
dzialno$ci zaréwno w transporcie migdzynarodowym, jak i krajowym na
terenie Wspolnoty. Zawarty w Konwencji Atenskiej 2002 system powinien
wigc zostac rozszerzony na wody $rédladowe.

Uznaje si¢ za wlasciwe zobowiazanie przewoznika do wyplacenia zaliczki
w wypadku $mierci lub szkody na osobie pasazera.

Stosowne informacje na temat praw przyznanych pasazerom na mocy tego
rozporzadzenia powinny by¢ im dostarczane przed podréza.

Wszystkie zmiany w Konwencji beda wiaczane do prawodawstwa
Wspélnoty, chyba ze zmiana zostanie wylaczona na mocy procedury
okreslonej w art. 5 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada 2002 r. ustanawiajacego Komitet
ds. bezpiecznych mérz i zapobiegania zanieczyszczeniu morza przez statki
(COSS) i zmieniajacego rozporzadzenie w sprawie bezpieczenstwa
morskiego i zapobiegania zanieczyszczeniu morza przez statki''.

Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA) ustanowiona
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1406/2002'
powinna poméc Komisji w przygotowaniu i sporzadzeniu sprawozdania
0 postgpach we wdrazaniu nowych zasad, a takze w przygotowaniu
propozycji zmian do Konwencji Atenskiej 2002.

'Dz.U. L 324 z 29.11.2002 r., s. . Rozporzadzenie zmienione rozporzadzeniem Komisji (WE)

nr 415/2004 (Dz.U. L 68 z 6.03.2004 r., str. 10).

2 Dz.U. L 208 z 5.08.2002 r., s. 1. Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem (WE)

nr 724/2004 (Dz.U. L 129 2 29.04.2004, s. 1).
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(8) Z uwagi na fakt, ze cel planowanych dziatan, czyli stworzenie jednolitego
zestawu zasad regulujacych prawa przewoznik6éw i ich pasazeréw w razie
wypadku nie moze by¢ osiagnigty w sposéb zadowalajacy przez Panstwa
Cztonkowskie oraz poniewaz konieczne jest zapewnienie identycznych
granic odpowiedzialnosci we wszystkich Panstwach Czlonkowskich, cel
ten moze zosta¢ lepiej zrealizowany na poziomie Wspdlnoty, ktéra
przyjmie srodki zgodne z zasada pomocniczosci w rozumieniu art. 5
Traktatu. Zgodnie z zasada proporcjonalnosci, okreslong w tymze artykule,
niniejsze rozporzadzenie nie wykracza poza to, co jest niezbedne dla
osiagnigcia tych celéw,

PRZYJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Przedmiot

Niniejsze rozporzadzenie ustanawia wspélnotowy system jednolitej odpowie-
dzialnosci dla przewoznikéw pasazerskich na morzu i wodach srédladowych.
W tym celu niniejsze rozporzadzenie inkorporuje stosowne przepisy Konwencji
Ateniskiej z 1974 r. w sprawie przewozu morzem pasazer6w i ich bagazu
zmienionej Protokolem z 2002 r., dalej zwanej ,,Konwencja Ateniska 2002”
i rozszerza zakres zastosowania tych przepiséw na przew6z morzem w obrebie
jednego Panstwa Czlonkowskiego oraz na migdzynarodowy i krajowy przewoz
na wodach $rédladowych.

Artykut 2
Zakres

Rozporzadzenie stosuje si¢ do wszelkich form miedzynarodowego lub

krajowego przewozu morzem lub na wodach srédladowych, jesli:

a) statek podnosi bander¢ Panstwa Cztonkowskiego,

b) umowa przewozu zostata zawarta w Panstwie Cztonkowskim, lub

¢) miejsce wyjazdu albo przeznaczenia, zgodnie z umowa przewozu, znajduje
si¢ na terenie Panstwa Cztonkowskiego.

Artykut 3
Odpowiedzialnosé¢ przewoznika

Odpowiedzialnos¢ przewoznika i wykonujacego przewéz w odniesieniu do
pasazerdw 1 ich bagazu podlega wszystkim postanowieniom Konwencji
Atenskiej 2002 okreslajacym t¢ odpowiedzialnosc.

Pojecia ,,przewoznik” oraz ,,wykonujacy przewdz” nalezy rozumie¢ zgodnie
z definicjami zawartymi w art. 1 Konwencji Atenskiej 2002.
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Artykut 4
Granice odpowiedzialnosci

Art. 7 ust. 2 Konwencji Atenskiej 2002 ma zastosowanie do przewozu pasa-
zeréow podlegajacego zakresowi niniejszego rozporzadzenia tylko w sytuacji,
jezeli wszystkie Pafistwa Czlonkowskie wyraza zgod¢ na takie zastosowanie
przy wprowadzaniu zmian do niniejszego rozporzadzenia.

W wypadku zniszczenia, utraty lub uszkodzenia sprze¢tu medycznego/
/umozliwiajacego poruszanie si¢ nalezacego do pasazera o ograniczonej
zdolnosci ruchowej odszkodowanie moze by¢ réwne, ale nie moze przekroczy¢,
wartosci pozwalajacej na zastapienie sprzetu.

Artykut 5
Zaliczki

W wypadku zgonu lub szkody na osobie pasazera przewoznik dokonuje
wyplaty zaliczki w kwocie wystarczajacej na pokrycie natychmiastowych
potrzeb finansowych w terminie 15 dni od ustalenia tozsamosci osoby
uprawnionej do odszkodowania. W przypadku zgonu wyplata ta nie moze by¢
nizsza niz 21 000 EUR.

Artykut 6
Udzielanie informacji pasazerom

Przewoznik wykonujacy przewdéz lub organizator wycieczki dostarcza
pasazerom, przed ich odjazdem, informacje dotyczace ich praw przewidzianych
w niniejszym rozporzadzeniu, w szczegélnosci na temat granic
odpowiedzialnosci w przypadku zgonu, szkody na osobie lub utraty i
uszkodzenia bagazu pasazeréw, na temat ich prawa do dochodzenia swoich
roszczeni  bezposrednio od ubezpieczyciela lub osoby udzielajacej
zabezpieczenia finansowego oraz na temat przystugujacego im prawa do
platnosci zaliczkowych.

Informacje te sa dostarczane w najbardziej wlasciwej formie.

Artykut 7
Sprawozdanie i zmiany w Konwencji Atenskiej 2002

Nie pézniej niz w dwa lata po wejsciu w zycie niniejszego rozporzadzenia
Komisja sporzadzi sprawozdanie ze stosowania rozporzadzenia, ktére
uwzgledni migdzy innymi rozwdj sytuacji ekonomicznej oraz rozwdj prac na
forum migdzynarodowym.
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Temu sprawozdaniu moze towarzyszy¢ wniosek o wprowadzenie zmian do
niniejszego rozporzadzenia lub wniosek, ktéry Komisja Europejska powinna
przedstawi¢ na stosownym forum mig¢dzynarodowym.

W swych dziataniach Komisja wspierana jest przez Komitet ds. bezpiecznych
morz i zapobiegania zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS), utworzony
na mocy art. 3 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 2099/2002.

Zmiany w Konwencji Atenskiej 2002 moga by¢ wylaczone z zakresu
niniejszego rozporzadzenia zgodnie z art. 5 ust. 2 rozporzadzenia (WE)
nr 2099/2002.

Artykut 8
Wejscie w zycie
Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w Zzycie nastgpnego dnia po jego
opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.
Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od [daty jego wejscia w zycie lub od daty
wejscia w zycie Konwencji Atenskiej na terenie Wspdlnoty w zaleznosci od
tego, ktéra z tych dat bedzie pézniejszal.

Niniejsze rozporzadzenie jest w calosci wiazace i bezposrednio stosowane we
wszystkich Panstwach Cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia [...]

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
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