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Forslag

til

Lov om &ndring af sgloven, lov om sikkerhed til sgs og lov om &ndring af
sgloven, lov om sikkerhed til sgs og semandsloven

(Tilpasninger som fglge af Athen-forordningen, gennemfarelse af 2002 Athen-konventionen samt registrering af skibe med

§1

| sgloven, jf. lovbekendtggrelse nr. 856 af 1. juli 2010,
som @ndret bl.a. ved lov nr. 599 af 24. juni 2005, § 1 i lov
nr. 526 af 7. juni 2006, 8 13 i lov nr. 1563 af 20. december
2006, § 1 i lov nr. 251 af 30. marts 2011 og senest ved 8 17 i
lov nr. 457 af 18. maj 2011, foretages falgende @ndringer:

1. 1812, stk. 4, 1. pkt., &ndres »§ 15, stk. 2« til: »§ 15, stk.
3«.

2. 1 § 15 indseettes efter stk. 1 som nyt stykke:

»Stk. 2. Erhvervs- og veekstministeren kan fastsatte neer-
mere regler om registrering med frist pa grundlag af kopi af
den attest, som er naevnt i stk. 1. | disse tilfeelde indfares det
anmeldte dokument om ejerforhold, pant m.v. forelgbigt i
registret. Dokumentet, der er registreret pa grundlag af en
kopi, samt eventuelle efterfglgende registreringer, der er
foretaget pa baggrund heraf, udslettes af registret, hvis den
originale attest ikke er fremlagt inden for den fastsatte frist.«

Stk. 2 og 3 bliver herefter stk. 3 og 4.

3. 18 36, stk. 3, &ndres »8 15, stk. 3« til: »8 15, stk. 4«.
4.1 8§37, stk. 3, &ndres »8 15, stk. 3« til: »§ 15, stk. 4«.

5. 1 § 175, stk. 1, andres »175.000 SDR« til: »400.000
SDR«.

6. 1 § 401, stk. 3, 1. pkt., udgar », samt vardigenstande, som
nevnt i § 419, stk. 2«.

7. 1 8 402 indszttes efter »safremt andet ikke«: »fglger af 88
403 ao0gb, «.

8. Efter § 403 indseettes:

Erhvervs- og Veekstmin.,
Sofartsstyrelsen, j.nr. 201105629

frist)

»§ 403 a. Bestemmelserne i Europa-Parlamentets og Ra-
dets forordning (EF) nr. 392/2009 af 23. april 2009 om
transportarers erstatningsansvar ved ulykker under sgtrans-
port af passagerer (Athen-forordningen) galder tillige for
aftaler om transport af passagerer i national fart med klasse
C og D passagerskibe og skibe, der medbringer hgjst 12 pas-
sagerer, jf. dog stk. 2.

Stk. 2. Klasse C og D passagerskibe og skibe, der med-
bringer hgjst 12 passagerer, i national fart er ikke ansvarlige
for passagerskader som fglge af terror eller omfattet af kra-
vene om erstatning for handikaphjalpemidler, forskudsbeta-
ling og oplysningspligt i den forordning, der er naevnt i stk.
1. Sadanne skibe er heller ikke omfattet af krav om certifikat
for forsikring.

Stk. 3. Athen-forordningen navnt i stk. 1 finder tilsvaren-
de anvendelse pa aftaler om transport af passagerer i natio-
nal og international fart, som ikke er omfattet af forordnin-
gen.

Stk. 4. Athen-forordningen navnt i stk. 1 finder tilsvaren-
de anvendelse pa aftaler om transport af passagerer pa et
skib, som anlgber eller forlader dansk havn eller andet last-
og lossested i Danmark eller pa den danske kontinentalsok-
kel eller udfgrer opgaver pd dansk sgterritorium, og hvor
skaden, som er omfattet af Athen-konventionen angdende
transport af passagerer og deres bagage til sgs, 1974, som
&ndret ved protokollen af 2002 (2002 Athen-konventionen),
indtreeder pa et af disse steder.

§ 403 b. Rederen for klasse C og D passagerskibe og ski-
be, der medbringer hgjst 12 passagerer, i national fart skal
have en ansvarsforsikring.

Stk. 2. Sgfartsstyrelsen kan fastsatte regler om, hvilke
skibe der skal anses for at udfare transport med hgjst 12 pas-
sagerer, om kravene til ansvarsforsikring m.v. samt om at
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bevis for forsikring skal medbringes om bord og pa forlan-
gende forevises myndighederne.

8 403 c. Sgfartsstyrelsen kan fastsette regler om udstedel-
se af certifikat for forsikring samt om gebyr for udstedelse
af certifikatet. Certifikatet skal opbevares om bord og pa
forlangende forevises myndighederne.«

9. § 418 affattes saledes:

»8 418. Bortfragteren er forpligtet til at erstatte tab eller
skade som falge af forsinkelse i forbindelse med befordring
af passagerer, hvis forsinkelsen skyldes fejl eller forsgmmel-
se udvist af bortfragteren selv eller nogen, som denne svarer
for.«

10. § 419 affattes séledes:

»8 419. Bortfragteren er forpligtet til at erstatte tab eller
skade som fglge af forsinkelse i forbindelse med befordring
eller udlevering af rejsegods, hvis forsinkelsen skyldes fejl
eller forssmmelse udvist af bortfragteren selv eller nogen,
som denne svarer for.«

11. § 421 affattes saledes:

»8§ 421. Ved tab som fglge af forsinkelse har bortfragteren
bevisbyrden for, at tabet ikke skyldes fejl eller forsgmmelse
udvist af den pagaldende selv eller nogen, som denne svarer
for.«

12. § 422, stk. 1 og 2, affattes séledes:

»Bortfragterens ansvar for tab som fglge af forsinkelse i
forbindelse med befordring af passageren kan ikke overstige
4.150 SDR.

Stk. 2. Bortfragterens ansvar for tab som falge af, at rejse-
gods er forsinket, kan ikke overstige
1) 1.800 SDR pr. passager for handbagage,

2) 10.000 SDR pr. karetgj og
3) 2.700 SDR pr. passager for andet rejsegods.«

13. § 422, stk. 6, affattes saledes:

»Stk. 6. Ved en skriftlig og udtrykkelig aftale mellem pas-
sageren og bortfragteren kan der fastsattes en hgjere an-
svarsgrense end den i stk. 1 og 2 naevnte.«

14. § 423 affattes saledes:

»§ 423. Bortfragteren kan i det opstaede tab foretage fra-
drag pa hgjst 20 SDR pr. passager for tab som fglge af for-
sinkelse.«

15. § 428, stk. 2, ophaves.

16. § 429, stk. 1, affattes saledes:
»Sggsmal om tab som falge af forsinkelse med befordring
til sgs af passagerer og rejsegods kan kun indbringes for
1) domstolen pé det sted, hvor sagsggte har sin bopzl el-
ler sit hovedforretningssted, eller
2) domstolen pa afgangsstedet eller pd bestemmelsesste-
det i henhold til transportaftalen.«

17. Efter § 429 indsattes:

»8 429 a. | sager, der er omfattet af 2002 Athen-konventi-
onen om befordring af passagerer og deres bagage til sgs,
anvendes veernetingsreglerne i konventionens artikel 17.

§ 429 b. Ved spgsmal om befordring af passager og rejse-
gods til sgs, der ikke er omfattet af § 429 eller § 429 a, fin-
der retsplejelovens kapitel 22 anvendelse.

8§ 429 c. Retskraftig og eksigibel dom, som er afsagt i en
stat, der har tilsluttet sig 2002 Athen-konventionen om be-
fordring af passagerer og deres bagage til sgs, har i overens-
stemmelse med konventionens artikel 17 a bindende virk-
ning og kan fuldbyrdes her i riget, nar dommen er afsagt af
en domstol, der er kompetent i henhold til konventionens ar-
tikel 17.

Stk. 2. Stk. 1 geelder dog ikke, hvis andet faglger af lov om
Bruxelles I-forordningen m.v. eller af lov om EF-domskon-
ventionen m.v., herunder bekendtgarelser udstedt i medfar
af disse love.«

18. |1 § 430 ®ndres »»8§ 501, stk. 1, nr. 3-5« til: »§ 501, stk.
1, nr. 3 0g 4«.

19. 1 § 431 , stk. 1 og 2,indsettes efter »ansvarsfrihed«:
»ved forsinkelse«.

20. § 431, stk. 3, ophaeves.
Stk. 4 bliver herefter stk. 3.

21. 8501, stk. 1, nr. 3, ophaves.
Nr. 4-10 bliver herefter nr. 3-9.

22. 8501, stk. 1, nr. 4, der bliver nr. 3, affattes saledes:
»3) for fordring pa erstatning efter § 419, to ar fra den dag,
da rejsegodset blev udskibet,«

23.18501, stk. 1, nr. 5, der bliver nr. 4, udgar », 2. pkt.«.

24. 1 8 501, stk. 5, @ndres »stk. 1, nr. 3, 4 og 5« til: »stk. 1,
nr. 3 0g 4«.

25. 1 § 514, stk. 1, a&ndres »eller § 197« til: »§ 197, § 403 b,
stk. 1, eller § 403 c,«.

26. 1 § 514 a indseettes som 2. pkt. :

»| sadanne regler kan der fastszttes tilsvarende straf for
overtredelse af regler fastsat i Den Europeiske Unions for-
ordninger om forhold omfattet af loven.«

27.1 8 515 b indsaettes efter »198«: », 403 a, 403 b, 403 c«.
§2

I lov om sikkerhed til sgs, jf. lovbekendtgerelse nr. 654 af
15. juni 2010, som @&ndret ved § 1 i lov nr. 493 af 12. maj
2010, § 2i lov nr. 251 af 30. marts 2011, § 16 i lov nr. 457
af 18. maj 2011 og 8 5 i lov nr. 622 af 14. juni 2011,
foretages fglgende &ndring:

1. § 20 a affattes saledes:



»8§ 20 a. Sgfartsstyrelsen kan som led i tilsynsvirksomhe-
den efter denne lov tillige fare tilsyn med overholdelsen af
lov om ragfri miljger pa danske skibe og med overholdelsen
af lov om sgfarendes anseettelsesforhold m.v., lov om skibes
besztning, lov om skibsmaling og §§ 153, 186, 197, 198,
403 g, stk. 1-3, 403 b, stk. 1, og 471 i sgloven og regler ud-
stedt i medfer heraf. Sgfartsstyrelsen kan pabyde, at forhold,
der strider mod de navnte love eller regler, der er udstedt i
medfar heraf, bringes i orden straks eller inden en n&rmere
angiven frist.

Stk. 2. 8 16, stk. 2, § 17, stk. 9 og 10, § 19, § 22 og § 24
og de regler, der er udstedt i medfar heraf, samt § 25 finder
tilsvarende anvendelse pa tilsynsvirksomheden efter stk. 1.

Stk. 3. Erhvervs- og vaekstministeren kan fastsatte regler
om det tilsyn, som udfares efter denne lov, og om behand-
ling af klager fra sefarende m.fl., herunder at det ikke ma
oplyses, at tilsynsbesgg foretages som falge af en klage.
Regler om tilsynet med overholdelsen af lov om rggfri mil-
joer pa danske skibe fastsattes efter forhandling med mini-
steren for sundhed og forebyggelse.«

83

I lov nr. 251 af 30. marts 2011 om e&ndring af sgloven,
lov. om sikkerhed til sgs og semandsloven (Pligt til
forsikring for sgretlige krav, gennemfarelse af konventionen

om arbejdsforhold i fiskerisektoren m.v.) foretages fglgende
&ndring:

1.8 2, nr. 4, ophaves.
84

Stk. 1. Loven treeder i kraft den 31. december 2012, jf.
dog stk. 2 og 3.

Stk. 2. § 1, nr. 1-4, treeder i kraft den 1. april 2012.

Stk. 3. Erhvervs- og vaekstministeren fastseetter tidspunk-
tet for ikrafttreeden af § 1, nr. 5, 8, 16 og 17, og 88 2 og 3.
Ministeren kan herunder fastsette, at bestemmelserne treeder
i kraft pa forskellige tidspunkter.

85

Stk. 1. Loven gelder ikke for Fergerne og Grenland, jf.
dog stk. 2 og 3.

Stk. 2. Loven kan ved kongelig anordning helt eller delvis
sgttes i kraft for Grgnland med de e&ndringer, som de gran-
landske forhold tilsiger.

Stk. 3. 8 1, nr. 5-27, kan ved kongelig anordning helt eller
delvis seettes i kraft for Fergerne med de &ndringer, som de
feeraske forhold tilsiger.
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1. Lovforslagets baggrund og formal
Lovforslaget indeholder 2 hovedelementer:

— /Endringer som fglge af forordningen om transportarers
erstatningsansvar ved ulykker under sgtransport af pas-
sagerer (Athen-forordningen) og gennemfarelse af 2002
Athen-konventionen om transport af passagerer og deres
bagage til sgs (2002 Athen-konventionen).

— Registrering af skibe med frist.

Danmark tilstreeber generelt at vaere pa forkant med hen-
syn til ratifikation af internationale konventioner vedrgrende
skibe, og ikrafttreedelse af konventionen har betydning for,
om det i forordningen (og konventionen) kraevede forsik-
ringscertifikat for passagerskader kan udstedes. Med vedta-
gelse af lovforslaget giver Folketinget samtykke til, at rege-
ringen pa Danmarks vegne ratificerer de dele af 2002
Athen-konventionen. som ligger ud over det, som er omfat-
tet af Athen-forordningen.

1.1. Athen-forordningen og Athen-konventionen

Sglovens kapitel 15 indeholder i dag bestemmelser om be-
fordring af passagerer og rejsegods, der bygger pa den tidli-
gere Athen-konvention om befordring af passagerer og de-
res bagage til sgs fra 1974. Konventionen blev i 1990 revi-
deret ved den sakaldte 1990 protokol. Danmark har ikke ra-
tificeret Athen-konventionen af 1974 eller &ndringerne fra
1990. Der kom i 2002 en tilleegsprotokol med regler om hg-
jere erstatningsbelgb og en obligatorisk ansvarsforsikring.

| 2009 vedtog EU den sakaldte 3. sgsikkerhedspakke”,
som bestar af seks direktiver og to forordninger, der tilsam-
men skal sikre yderligere beskyttelse af miljget og forbedre
sikkerheden til sgs.

| pakken indgik Europa-Parlamentets og Radets forord-
ning (EF) nr. 392/2009 af 23. april 2009 (EU-tidende L 131
af 28. maj 2009 s. 24) om transportgrers erstatningsansvar
ved ulykker under sgtransport af passagerer (”Athen-forord-
ningen™). Formalet med forordningen er at gennemfare 2002
Athen-konventionen (Athen-konventionen angaende trans-
port af passagerer og deres bagage til sgs, 1974, som &ndret
ved protokollen af 2002) om befordring af passagerer og de-
res bagage til sgs.

Athen-forordningen, som er gengivet i lovforslagets bilag
2, finder anvendelse fra den 31. december 2012. Med undta-
gelse af nogle fa bestemmelser, herunder bestemmelserne
om jurisdiktion samt anerkendelse og fuldbyrdelse af retsaf-
garelser, er 2002 Athen-konventionen optaget som bilag til
Athen-forordningen. 2002 Athen-konventionen er i sin hel-
hed optaget som lovforslagets bilag 3.

Formalet med 2002 Athen-konventionen og Athen-forord-
ningen er at sikre passagerer bedre mulighed for erstatning i
tilfelde af ulykker om bord pa passagerskibe. Dette sker
ved, at erstatningsgraenserne for skader sattes pa et passen-
de hgjt niveau, og at ansvarsgrundlaget skerpes, saledes at
der for sgulykker er et objektivt ansvar (det vil sige et an-
svar, uden at bortfragteren (normalt rederiet) ngdvendigvis
har veeret skyld i haendelsen eller medvirket hertil). Derud-
over stilles der krav om, at bortfragteren har forsikring for
passagerskader — ogsa i tilfelde af terror — ligesom foreeldel-
sesfristen for, hvornar skadelidte kan rejse krav, forlenges.

Lovforslaget tilsigter at sikre, at reglerne i sgloven er i
overensstemmelse med bestemmelserne i Athen-forordnin-
gen og 2002 Athen-konventionen. | den forbindelse foreslas
det at ophave de regler om befordring af passagerer og rej-
segods til sgs i sglovens kapitel 15, som omfattes af Athen-
forordningen, idet forordningens regler vil vaere umiddelbart
geeldende fra forordningens ikrafttraeden.

Forordningen gennemfgrer og supplerer konventionen. De
punkter, hvor forordningen gar videre end konventionen, er
fglgende:

— Anvendelsesomréadet omfatter ogsé visse passagerskibe i
national fart,



— Dbortfragteren skal udbetale erstatningsforskud til de ef-
terladte, hvis en passager afgar ved dgden, eller til til-
skadekomne passagerer ved en sgulykke (defineret i for-
ordningen som skibbrud, kentring, kollision eller stran-
ding, eksplosion, brand om bord eller skibsfejl) pa mini-
mum 21.000 EUR ved dgdsfald,

— Dbortfragteren skal erstatte beveegelseshjelpemidler til
handikappede passagerer, der medtages om bord, og

— bortfragteren skal oplyse passagerne om deres rettighe-
der efter forordningen, men velger selv formen herfor.
Det kan fx ske ved opslag i terminaler eller pa billetten.

2002 Athen-konventionen omfatter alle aftaler om trans-
port med passagerer i international fart, dvs. bade transport
med passagerskibe (dvs. skibe, som medtager flere end 12
passagerer) og transport med andre skibe, som efter aftale
foretager transport af passagerer. Det er dog alene for passa-
gerskibe, at konventionen stiller krav om, at der skal vare
tegnet en forsikring.

2002 Athen-konventionen navner i artikel 1 nr. 2, at der
skal veere indgaet en transportkontrakt. | praksis ma det an-
tages, at der, som det i dag kraeves i sglovens kapitel 15,
skal vare indgaet en aftale erhvervsmassigt eller mod ve-
derlag. Det vil sige, at personer, der som private gaster fol-
ger med pa lystfartgjer eller fiskefartgjer, ikke vil veere pas-
sagerer i lovens forstand, da der ikke kan anses at foreligge
transport i lovens forstand.

Athen-forordningen udvider anvendelsesomradet for 2002
Athen-konventionen til ogsa at omfatte visse former for na-
tional transport med passagerskibe. Dette geelder dog kun
for passagerskibe i klasse A (passagerskibe, som sejler mere
end 20 sgmil fra kystlinjen) og klasse B (passagerskibe, som
sejler mindre end 20, men mere end 5 sgmil fra kystlinjen),
jf. neermere neden for. Forordningen dbner mulighed for, at
EU-medlemsstaterne nationalt kan valge helt eller delvis
ogsa at lade andre skibe, som sejler med passagerer i natio-
nal fart, vaere omfattet af forordningens regler.

Definitionen af klasse A og B passagerskibe er i overens-
stemmelse med Réadets direktiv 98/18/EF af 17. marts 1998
om sikkerhedsregler og —standarder for passagerskibe (EF-
Tidende L 144 af 15. maj 1008 s. 1). Klassificeringen af de
danske farvandsomrader findes i bekendtgerelse nr. 10610
af 24. april 2007 af Meddelelser fra Sgfartsstyrelsen D, tek-
nisk forskrift for skibes bygning og udstyr m.v., passagers-
kibe i national fart, kapitel 1, regel 3. Klasse A og B passa-
gerskibene omfatter fx feergerne til Bornholm og Anholt.

Herudover opereres med sakaldte klasse C og D skibe.
Klasse C passagerskibe (passagerskibe, som sejler mindre
end 5 sgmil fra kystlinjen, og hvor sandsynligheden for en
signifikant bglgehgjde pa over 2,5 m er mindre end 10 %
beregnet pa arshasis) og klasse D passagerskibe (passagers-
kibe, som sejler mindre end 3 semil fra kystlinjen, og hvor
sandsynligheden for en signifikant bglgehgjde pa over 1,5 m
er mindre end 10 % beregnet pa arsbasis) omfatter fx visse
af de faerger, som i dag sejler til Samsg, Arg og Als. Disse
skibe er ikke omfattet af forordningen, nar de sejler i natio-
nal fart.

Endvidere opereres med skibe, som transporterer hgjst 12
passagerer. Disse skibe er heller ikke omfattet af forordnin-
gen, nar de sejler i national fart.

Forordningen giver som navnt mulighed for, at EU-med-
lemslandene kan vealge at lade forordningens bestemmelser
helt eller delvis finde anvendelse pa alle former for passa-
gertransport til sgs i den enkelte EU-medlemsstat. Efter arti-
kel 2, stk. 2, i Athen-forordningen er det henstillet, at Euro-
pa-Kommissionen senest den 30. juni 2013 fremlaegger et
forslag om at udvide forordningens anvendelsesomrade til
klasse C og D passagerskibe.

Som bevis for, at bortfragteren har tegnet den i forordnin-
gen foreskrevne forsikring efter 2002 Athen-konventionen,
skal bortfragteren i henhold til forordningen have udstedt et
certifikat, udstedt af det offentlige, som skal medbringes om
bord.

Kravene til forsikring m.v. under Athen-forordningen og
2002 Athen-konventionen og det objektive ansvar svarer
stort set til andre bestemmelser i sgloven, fx ansvar i forbin-
delse med transport af olie i kap. 10 og ansvar for skader i
forbindelse med forurening fra bunkersolie i kap. 9 a.

Det foreslas endvidere, at der indfgres hjemmel til, at de
nermere bestemmelser vedrgrende forsikringscertifikatets
udstedelse, indhold og gyldighed kan fastsattes i en be-
kendtgarelse.

Under vedtagelsen af Athen-konventionen i 2002 blev der
rejst spgrgsmal om, hvorvidt de internationale P&I selskaber
(Protection & Indemnity — dvs. den ansvarsforsikring, som
de fleste stgrre handelsskibe valger, og som daekker langt
starstedelen af det ansvar, som en bortfragter kan ifalde ved
driften af sin virksomhed), kunne dekke forsikringsrisikoen
for terror. Der var blandt de medlemslande, der vedtog kon-
ventionen, ikke opbakning til helt at fritage bortfragteren for
ansvar i denne situation. Dette betad, at den kreevede forsik-
ringsdaekning, nar konventionen tradte i kraft, formentlig
ville skulle opnés pa anden vis. Det viste sig under draftel-
serne herom i IMO (International Maritime Organization —
FN’s sgfartsorganisation), at det ville vaere muligt at opna
sadan alternativ deekning, men kun pa vilkar, der var noget
lempeligere, end hvad 2002 Athen-konventionen kraver.
Der blev derfor indenfor IMO efter konventionens vedtagel-
se — i 2006 - udarbejdet nogle retningslinjer for reservatio-
ner overfor 2002 Athen-konventionen, som ratificerende
stater kan tage for at sikre, at der kan tegnes forsikring, der
ogsad daekker terror. Athen-forordningen har inkorporeret
disse retningslinjer. Reservationer, der tages i overensstem-
melse med retningslinjerne, indebaerer en forsikringsdaek-
ning for skader opstdet i forbindelse med terror op til
250.000 SDR pr. person, dog med en gvre grense pad 340
mio. SDR pr. skib (SDR (Special Drawing Rights) beregnes
pa baggrund af en gennemsnitskurs for en reekke forskellige
udvalgte valutaer (USD, EUR, GBP og JPY)). Denne forsik-
ring kan kun opnés pa serlige vilkar; fx vil skader forarsaget
af biokemiske vaben ikke vaere daekket. Athen-forordningen
indeberer, at alle EU-lande ved ratifikation af 2002 Athen-
konventionen skal foretage en reservation til konventionen i
overensstemmelse med retningslinjerne.



Ved lov nr. 251 af 30. marts 2011 blev der indfart nye
regler om ansvarsforsikring i sgloven. Reglerne treeder i
kraft den 31. december 2011 (jf. bekendtgarelse nr. 664 af
20. juni 2011) i forbindelse med ikrafttreedelsen af Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 2009/20/EF af 23. april
2009 om rederes forsikring mod sgretlige krav (EU-Tidende
nr. L 131 af 28. maj 2009, s. 128-131), som traeder i kraft
den 1. januar 2012. Disse regler om ansvarsforsikring gel-
der for skibe med en bruttotonnage pa 300 eller derover —
dog kun inden for de i sglovens anfarte belgbsgreenser, jf.
sglovens § 175.

Det vil vaere rimeligt, at alle passagerer er omfattet af den
beskyttelse, som f.eks. krav om tvungen forsikring og hgje
erstatningsgraenser giver, uanset hvilket skib passagerne
matte befinde sig pad. Mindre skibe er i dag ikke omfattet af
krav om tvungen ansvarsforsikring. Der kan imidlertid ogsé
opsta ulykker med mindre skibe, og passagererne bgr ogsa i
disse tilfeelde veere sikret en bedre adgang til erstatning m.v.
Det foreslas derfor med lovforslaget, at Athen-forordnin-
gens regler, med de forngdne tilpasninger, skal finde anven-
delse for alle aftaler om transport med passagerer i bade in-
ternational og national fart.

Udvidelsen af forordningens anvendelsesomréde til andre
skibe foreslas séledes at skulle gaelde for klasse C og D pas-
sagerskibe i national fart samt for skibe, som efter aftale
medtager hgjst 12 passagerer, og som sejler i national fart.

Det bemarkes, at disse skibe, nar de sejler i international
fart, fuldt ud er omfattet af konventionen og forordningen —
pa nzer kravet i artikel 4 a i 2002 Athen-konventionen, jf. ar-
tikel 3 i Athen-forordningen, om forsikring, som alene gel-
der for passagerskibe (det vil sige sejlads med flere end 12
passagerer) og kravene om erstatning for handikaphjeelpe-
midler, forskudsbetaling og oplysningspligt, jf. Athen-for-
ordningens artikel 4, 6 og 7.

Med lovforslaget foresls, at ogsa passagersejlads i natio-
nal fart, det vil sige aftaler om transport med klasse C og
klasse D passagerskibe samt aftaler om transport med skibe,
som sejler med hgjst 12 passagerer, i national fart omfattes
af forordningens krav om ansvar for ded og personskade
samt bagage, jf. Athen-forordningens artikel 3, stk. 1, jf. ar-
tikel 3, 7 og 8 i 2002 Athen-konventionen.

Det er derimod ikke er fundet ngdvendigt at lade klasse C
og D passagerskibe eller skibe, som medbringer hgjst 12
passagerer, i national fart veere omfattet af kravet om en for-
sikringsmodel efter artikel 4 a i 2002 Athen-konventionen,
herunder muligheden for at fa erstatning direkte fra forsik-
ringsselskabet eller kravet om et offentligt certifikat. Der
henvises til forordningens artikel 3, jf. 2002 Athen-konven-
tionens artikel 3 stk. 1 og stk. 2, jf. bilag 2 i 2002 Athen-
konventionen. Der henvises i gvrigt til afsnit 2.2.1.2.

1.1.1. Globalbegreansningsreglerne

Ved siden af forordningens og konventionens ansvars-
greenser er der mulighed for at begranse ansvaret efter de al-
lerede eksisterende globalbegransningsregler, som findes i
sglovens kapitel 9, og som er baseret pa London-konventio-
nen af 1976 som a&ndret ved 1996-protokollen (LLMC 1996

— Convention on Limitation of Liability for Maritime
Claims), som Danmark har ratificeret. Reglerne, som fast-
setter et samlet overordnet belgb, som rederen hefter for,
vil typisk finde anvendelse ved katastrofeulykker, hvor ho-
vedparten af passagererne dgr eller pafares sveere skader.
Globalbegraensningsregler beregnes pa baggrund af det
maksimale antal af passagerer, som skibet er godkendt til at
sejle med, mens ansvarsgraensen efter 2002 Athen-konventi-
onen beregnes pr. passager. Det gelder i gvrigt ogsa, selv
om skibet skulle medtage flere passagerer, end det er god-
kendt til. Fastholdes globalbegraensningsreglerne, vil dette
kunne fare til, at der ved de helt store ulykker ikke vil kunne
betales de hgje belgb efter Athen-forordningen, men kun en
reduceret erstatning.

Regeringens holdning er, at passagerer, der kommer til
skade, skal have samme mulighed for erstatning, uden at
dette afhaenger af antallet af passagerer, som kommer til
skade. Danmark vil derfor foretage en reservation i henhold
til artikel 15, 3bis i LLMC 1996, til globalbegreensningsreg-
lerne i tilfelde af passagerskade, saledes at globalbegraens-
ningsbelgbet beregnes pa grundlag af det hgjeste ansvarsbe-
lgb pr. passager, der kan blive tale om efter Athen-konventi-
onen — dvs. 400.000 SDR — multipliceret med det maksima-
le antal passagerer, som skibet er godkendt til at sejle med. |
praksis betyder det, at passagerernes krav pa personskadeer-
statning i tilfelde af en omfattende passagerskibskatastrofe
reelt ikke vil blive begraenset i henhold til globalbegrans-
ningsreglerne, jf. § 175, stk. 1, i sgloven. Det vil have betyd-
ning for alle passagerskadeulykker, der behandles ved dan-
ske domstole, da globalbegransningsreglerne finder anven-
delse efter lex fori-princippet (som betyder, at loven i det
land, hvor sagen anlegges, skal anvendes i sagen). Anlag-
ges sagen i et andet land end Danmark, skal de geldende
regler i dette land falges.

1.1.2. Ratifikation af 2002 Athen-konventionen

Radet traf den 12. december 2011 afgarelse om Den Euro-
paeiske Unions indgaelse af protokollen af 2002 til Athen-
konventionen af 1974 om sgtransport af passagerer og deres
bagage, hvorved der skabes grundlag for EU-medlemsstater-
nes og EU’s ratifikation af 2002 Athen-konventionen. Afgg-
relsen er ngdvendig, da der, i kraft af Europa-Parlamentets
og Radets forordning (EF) nr. 392/2009 af 23. april 2009 om
transportarers erstatningsansvar ved ulykker under sgtrans-
port af passagerer og Radets forordning nr. 44/2001 af 22.
december 2000 om retternes kompetence og om anerkendel-
se og fuldbyrdelse af retsafgarelser pa det civil- og handels-
retlige omrade (Bruxelles I-forordningen), er EU-kompeten-
ce pa omradet, hvilket betyder, at EU-medlemsstaterne skal
have EU’s accept for at ratificere konventionen. Bruxelles I-
forordningen er vedtaget med hjemmel i Traktaten om op-
rettelse af Det Europaiske Fellesskab artikel 61, litra ¢ (nu
TEUF artikel 67, stk. 4), og artikel 67, stk. 1, og er derfor
omfattet af Danmarks forbehold vedrgrende retlige og indre
anliggender. Forordningen er derfor ikke bindende for og
finder ikke anvendelse i Danmark. | kraft af en parallelaftale
mellem Danmark og Fallesskabet (nu Den Europaiske Uni-
on) er Danmark imidlertid pd mellemstatsligt grundlag til-



knyttet reglerne i Bruxelles I-forordningen, saledes at regle-
rne i forordningen geelder mellem Danmark og de gvrige
medlemsstater.

Danmark skal have en serskilt accept af EU til at ratifice-
re 2002 Athen-konventionen, da Danmark, pa grund af arti-
kel 5, stk. 2, i Danmarks parallelaftale med Fellesskabet om
Bruxelles I-forordningen, er forpligtet til at afholde sig fra at
indga internationale aftaler, som kan bergre eller &ndre an-
vendelsesomradet for Bruxelles I-forordningen, medmindre
det sker efter aftale med Feallesskabet, og der er fundet til-
fredsstillende ordninger med hensyn til forholdet mellem
parallelaftalen og den pagaldende internationale aftale.
2002 Athen-konventionens regler om jurisdiktion og om an-
erkendelse og fuldbyrdelse af retsafgarelser bergrer anven-
delsesomradet for Bruxelles I-forordningen.

International ikrafttreedelse af Athen-konventionen er vig-
tig, fordi erstatningsregler for passagerer ved sgtransport
dermed ikke kun vil galde isoleret for EU-medlemsstaterne,
men ogsa internationalt. Rédsafggrelsen péleegger EU-med-
lemsstaterne, sa vidt muligt, at ratificere konventionen inden
den 31. december 2011. Begrundelsen er, at Athen-forord-
ningen (som treeder i kraft 31. december 2012) og 2002
Athen-konventionen (som traeder i kraft 1 ar efter, at 10 sta-
ter har ratificeret den) dermed vil kunne traede i kraft samti-
digt i alle EU-medlemsstater og skabe et ensartet ansvarsre-
gime for skibene.

1.2. Skibsregistrering med frist

Sglovens § 15, stk. 1, fastseetter, at der i forbindelse med
registrering af skibe, der indflages fra udlandet, skal frem-
leegges original attest fra den udenlandske skibsregistre-
ringsmyndighed om, at skibet er eller vil blive udslettet af
registret den dag, det godtgeres at veere optaget i et andet
lands skibsregister (den sakaldte slettelsesattest).

Slettelsesattesten udgaer dermed en del af den dokumenta-
tion, der skal fremlaegges i forbindelse med registrering af et
skib, der indflages fra udlandet (dvs., nar et skib, som tidli-
gere har veaeret registreret i udlandet, bliver registreret i Dan-
mark), og attesten skal medvirke til at sikre, at skibet ikke er
dobbeltregistreret, og at det er frit for pantehaftelser. Kravet
om fremleeggelse af original attest udger i dag en stigende
tidsmaessig udfordring. Det geelder seerligt i forbindelse med
indflagning af de store handelsskibe, der er kabt eller bygget
i udlandet, hvor rederierne og deres finansieringsinstitutter
tilleegger det stadig sterre betydning, at den periode, hvor
skib og pant er uregistreret, begreenses mest muligt. Kravet
om fremlaggelse af original attest i forbindelse med regi-
strering i dansk register indebaerer, at der kan ga op til flere
dage, for skib og pant kan registreres — f.eks. nar slettelses-
attest er udstedt i Singapore. Dette har betydning for danske
rederes adgang til skibsfinansiering. Det bemarkes, at Libe-
ria ved cirkulaereskrivelse af 18. marts 2009 meddelte IMO
(FN's internationale sgfartsorganisation), at Liberia var
overgaet til elektroniske certifikater og dokumenter. Dette
indebarer bl.a., at slettelsesattester fra Liberia udstedes
elektronisk med mulighed for farveprint og med mulighed
for elektronisk verifikation af attesten ved opslag pa det li-

beriske skibsregisters hjemmeside. Skibsregistret har pa den
baggrund i enkelte tilfeelde accepteret elektroniske attester
fra Liberia som grundlag for endelig registrering. Denne
praksis vil blive fortsat uafhaengig af lovforslaget.

P& den baggrund foreslas det at indfgre hjemmel til, at der
administrativt kan fastsattes regler om indfgrelse af mulig-
hed for registrering med frist i de situationer, hvor der fore-
ligger en kopi af slettelsesattesten. Endelig registrering vil
fortsat vaere betinget af, at der fremlaegges original slettel-
sesattest, inden udlgbet af den frist, der er fastsat.

Retsvirkningerne af registrering med frist vil veere de sam-
me som ved en endelig registrering og indtreeder fra tids-
punktet for anmeldelsen. Skibet vil séledes kunne anmeldes
til optagelse i et af de danske skibsregistre, og de anmeldte
rettigheder vil kunne f& prioritet efter anmeldelsestidspunk-
tet, men endelig registrering vil ikke kunne finde sted uden
den originale attest. Hvis anmelder foreleegger original slet-
telsesattest inden udlgbet af den naevnte frist, kan det fore-
lgbigt registrerede dokument registreres endeligt. Hvis der
er anmeldt rettigheder i perioden efter den forelgbige regi-
strering, men inden endelig registrering, bliver disse anmel-
delser afvist eller far anmaerkning, hvis de er i strid med el-
ler ikke angiver at respektere det dokument, der er registre-
ret med frist.

Hvis der derimod ikke fremlaegges original slettelsesattest
inden udlgbet af den naevnte frist, udslettes de forelgbigt re-
gistrerede dokumenter fra registret. Det vil typisk dreje sig
om skader (Bill Of Sales) og pantehzaftelser. Dokumenterne
vil herefter blive anset som uregistrerede med de retsvirk-
ninger, der faglger af, at sikringsakten ikke er iagttaget, her-
under muligheden for, at den ret, der stiftes ved dokumentet,
kan ekstinkveres af en anden kreditor eller en godtroende af-
taleerhverver.

Det bemerkes, at der allerede ved forelgbig registrering
med frist, opnas ret til at sejle under dansk flag. Denne ret
bortfalder dog, safremt den forelgbige registrering ophaeves,
fordi der ikke er fremlagt original slettelsesattest inden fri-
stens udlgb.

Muligheden for registrering med frist ligner den mulighed
for tinglysning med frist, som falger af tinglysningsloven,
idet muligheden for registrering med frist dog begraenses til
de tilfeelde, hvor slettelsesattesten kun foreligger i kopi.

Forslaget bergrer ikke andre dokument- eller dokumentati-
onskrav i forbindelse med skibsregistrering.

Forslaget vil smidiggare processen ved indflagningen af
skibe fra udlandet og vil dermed kunne medvirke til fortsat
at sikre vaeksten af skibe under dansk flag.

2. Lovforslagets indhold
2.1. Skibsregistrering med frist

2.1.1. Geeldende ret

I sglovens § 15, stk. 1, er der bl.a. krav om, at der for ski-
be, der indflages fra udlandet, skal fremlseegges original at-
test fra den udenlandske skibsregistreringsmyndighed om, at



skibet er eller vil blive udslettet af registret den dag, det
godtgares at veere optaget i et andet lands skibsregister (slet-
telsesattest).

Kravet om slettelsesattest er bl.a. omtalt i bemarkninger-
ne til Skibsregistreringslovens § 7 fra 1957 (Betaenkning nr.
155), som ogsa dannede grundlag for skibsregistreringsreg-
lerne i sgloven. Der blev séledes allerede i 1957 lagt veegt pa
at kreve slettelsesattest ved indflagning af skibe fra udlan-
det for at undga dobbeltregistreringer.

Slettelsesattesten tjener bl.a. som bevis for, at skibet ikke
er dobbeltregistreret. Desuden fremgar det af attesten, hvem
der har veeret registreret som ejer af skibet under udenlandsk
flag. Derved tjener attesten ogsa som dokumentation for, at
selgeren af et skib, der skal indflages til Danmark, var be-
rettiget til at rade over skibet. Endeligt tjener attesten som
bevis for, at der ikke er registreret pant pa skibet ved over-
farslen til dansk register.

2.1.2. Lovforslaget

Med lovforslaget foreslas det at abne mulighed for at er-
hvervs- og vaekstministeren kan fastseette narmere regler
om registrering med frist pa grundlag af kopi af den i § 15,
stk. 1, omtalte slettelsesattest. | forbindelse med registrering
med frist indferes de originale dokumenter (typisk adkomst-
og pantedokumenter) forelgbigt i registreret, og registrerin-
gen er dermed reelt betinget af, at original slettelsesattest
fremlaegges inden udlgbet af den fastsatte frist.

Forslaget berarer ikke andre dokument- eller dokumentati-
onskrav i forbindelse med skibsregistrering

2.2. Gennemfgrelse af konventionen om transport af
passagerer og deres bagage til sgs og den tilhgrende EU-
forordning

2.2.1. Generelt om Athen-konventionen og EU-forordningen

2.2.1.1. Geldende ret

Sglovens kapitel 15 indeholder allerede i dag regler om
transport af passagerer og rejsegods til sgs. Selv om Dan-
mark ikke har ratificeret Athen-konventionen om befordring
af passagerer og deres bagage til sgs af 1974 eller 1990
Athen-protokollen, bygger sglovens regler alligevel stort set
herpa. I dag er bortfragteren ansvarlig efter culpareglen, som
er dansk rets almindelige ansvarsgrundlag, jf. sglovens §
421. Erstatningsgraenserne for personskade og skade pa ba-
gage er lavere end efter 2002 Athen-konventionen, jf. sglo-
vens § 422. Ansvaret er saledes begraenset til 175.000 SDR
pr. passager, som dgr eller kommer til skade, jf. sglovens §
422, stk. 1, 1. pkt.

Der er omvendt bevisbyrde for personskader indtruffet i
forbindelse med forlis, sammenstgd, stranding, eksplosion,
brand eller som falge af mangler ved skibet under forudsat-
ning af, at passageren beviser, at skaden er sket under befor-
dringen, jf. sglovens § 421, stk. 2, 2. pkt. Det vil sige, at
bortfragterens ansvar indtraeder, medmindre denne godtgar
ikke at vaere skyld i haendelsen.

Der er intet krav i sglovens kapitel 15 om tvungen an-
svarsforsikring. Det vurderes dog, at der i realiteten er teg-
net forsikring for de store passagerskibe. Endvidere vil der
fra ikrafttreedelsen af de endringer i sgloven, som blev ind-
fert ved lov nr. 251 af 30. marts 2011, veere krav om en an-
svarsforsikring for skibe med en bruttotonnage pa 300 eller
derover, jf. kap. 7 a i sgloven, som blev vedtaget ved den
naevnte lovaendring. Zndringerne treeder i kraft den 31. de-
cember 2011, jf. bekendtgerelse nr. 664 af 20. juni 2011.

Tidsgreensen for, hvornér en skadelidt kan rejse krav, er
tre &r for personskade og dgdsfald og to ar for andre skader,
jf. sglovens § 501, stk. 1, nr. 3-5.

2.2.1.2. Lovforslaget

Hovedformélet med lovforslaget er, at bringe sgloven i
overensstemmelse med de nye regler om passagerskadean-
svar i 2002 Athen-konventionen og Athen-forordningen for
passagerskibe i international fart og for visse passagerskibe i
national fart. Med lovforslaget foreslas det derfor at ophaeve
de bestemmelser i sgloven, som direkte eller indirekte er
omfattet af konventionen og forordningen. Det vil sige, at de
nuverende bestemmelser vedrgrende ansvar, ansvarsbe-
greensning, bevisbyrde m.v. i forbindelse med personskade
og skade pa bagage foreslas ophaevet, da de erstattes af be-
stemmelser i Athen-forordningen. Tilbage i sgloven findes
herefter hovedsageligt en reekke ordens- og forsinkelsesbe-
stemmelser, som ikke hviler p& bindende internationale eller
EU-regler.

Et andet vaesentligt element i lovforslaget er, at det fore-
slas, at en reekke grundelementer i Athen-forordningen ogsa
kommer til at geelde for aftaler om passagertransport, som
ligger uden for forordningens anvendelsesomrade. Dette be-
tyder, at al aftalt national transport af passagerer til sgs som
udgangspunkt vil blive omfattet af den passagerbeskyttelse,
som ligger i Athen-konventionens regler, dog med visse
seerregler om forsikring og uden serregler om erstatning for
handikaphjelpemidler, forskudsbetaling og oplysningspligt.
Dette er i overensstemmelse med forordningen, som giver
mulighed for, at EU-medlemslandene kan lade forordnin-
gens bestemmelser finde anvendelse helt eller delvis pa alle
former for passagersejlads i den enkelte medlemsstat.

Med lovforslaget foreslas forordningens anvendelsesom-
rade udstrakt, saledes at forordningen dakker al internatio-
nal sejlads med passagerer i Danmark, der omfattes af 2002
Athen-konventionen, og ikke blot den internationale passa-
gertransport, der er direkte omfattet af Athen-forordningen.

Med lovforslaget foreslas det endvidere, at ogsa passa-
gerskibe i national fart, det vil sige klasse C og klasse D
passagerskibe samt skibe, som efter aftale transporterer hgjst
12 passagerer, i national fart omfattes af forordningens krav
om ansvar for dgd og personskade samt bagage, jf. Athen-
forordningens artikel 3, stk. 1, jf. artikel 3, 7 og 8 i 2002
Athen-konventionen. Forordningens krav om erstatning for
handikapmidler, forskudsbetaling og oplysningspligt, jf. ar-
tikel 4, 6 og 7, foreslas derimod ikke at finde anvendelse for
disse skibe.



Det er heller ikke fundet ngdvendigt at lade klasse C og D
passagerskibe eller skibe, som medbringer hgjst 12 passage-
rer, i national fart veere omfattet af kravene efter artikel 4 a i
2002 Athen-konventionen, herunder muligheden for at fa er-
statning direkte fra forsikringsselskabet, eller kravet om et
offentligt certifikat. Der henvises til forordningens artikel 3,
jf. 2002 Athen-konventionens artikel 3 stk. 1 og stk. 2, jf. bi-
lag 2 i 2002 Athen-konventionen.

Baggrunden for, at det ikke er fundet ngdvendigt at lade
skibene vare omfattet af Athen-forordningens krav om an-
svar og forsikring i tilfeelde af terror, nar de sejler i national
fart, er, at det vurderes, at risikoen for en sadan situation ik-
ke er vaesentlig.

Det foreslas derfor med lovforslaget, at der for disse skibe
alene stilles krav om en ansvarsforsikring uden krav om et
offentligt certifikat for, at der er en forsikring. Baggrunden
for, at der ikke stilles krav om et offentligt certifikat for dis-
se skibe, er et gnske om at mindske de gkonomiske og admi-
nistrative byrder for de mindre skibe. Ifglge forslaget til §
403 b, stk. 2, (lovforslagets § 1, nr. 8) er der dog mulighed
for, at Sgfartsstyrelsen kan fastsatte regler om, at skibene i
forbindelse med kontrol skal kunne forevise (andet) bevis
for, at den forngdne forsikring er tegnet. Et sadant krav vil
dog ikke blive stillet til de allermindste fartgjer, fx kanoer
og kajakker. Det bemarkes, at skibe med en bruttotonnage
pa 300 eller derover fra ikrafttreedelsen (31. december 2011)
af de &ndringer i sgloven, som blev indfert ved lov nr. 251
af 30. marts 2011, vil skulle have en ansvarsforsikring, som
ogsa daekker passagerskader.

Lovforslaget indeberer, at det foreslas, at bortfragteren vil
veere ansvarlig, uden hensyn til skyld, for personskader i
forbindelse med sgulykker (forlis, sammenstgd, stranding,
eksplosion mv. — uanset om dette sker pd motoriserede eller
ikke-motoriserede fartgjer) op til 250.000 SDR pr. passager,
jf. artikel 3 i Athen-forordningen, jf. artikel 3, stk. 1, i 2002
Athen-konventionen. Hvis passagerens tab i forbindelse
med en sgulykke overstiger 250.000 SDR, vil bortbefragte-
ren vere erstatningsansvarlig, hvis han ikke godtger, at
ulykken ikke kunne bebrejdes bortfragteren eller dennes un-
dertransporter (dvs. veere ansvarlig efter den sékaldte culpa-
regel med omvendt bevisbyrde) jf. artikel 3 i Athen-forord-
ningen, jf. 2002 Athen-konventionens artikel 3, stk. 1. Hvis
dedsfaldet eller ulykken ikke er indtruffet i forbindelse med
en sgulykke, skal skadelidte godtgare, at ulykken kan be-
brejdes bortfragteren eller personer, som bortfragteren er an-
svarlig for (dvs. ansvar efter den sékaldte culparegel med li-
gefrem bevisbyrde, som er dansk rets almindelige ansvars-
grundlag), jf. artikel 3 i Athen-forordningen, jf. artikel 3,
stk. 2, 1 2002 Athen-konventionen.

Der gelder efter konventionen og forordningen en gvre
greense pa 400.000 SDR pr. passager pr. skadetilfelde, jf.
artikel 3 i Athen-forordningen, jf. 2002 Athen-konventio-
nens artikel 7, stk. 1, for, hvor stort et ansvar bortbefragteren
kan ifalde over for hver enkelt passager i forbindelse med
personskade eller dgd. IMO’s retningslinjer foreskriver dog
en overgraense pa 340 mio. SDR pr. skib pr. skadetilfelde i

tilfeelde af terror, jf. Athen-forordningens artikel 3, stk. 2, jf.
bilag 2 til 2002 Athen-konventionen.

Medmindre der er tale om en sgulykke, er bortfragteren
ansvarlig for skade pa handbagage efter culpareglen med li-
gefrem bevisbyrde, og erstatningsansvaret er begreenset til
2.250 SDR, jf. artikel 3, stk. 1, i Athen-forordningen, jf. arti-
kel 3, stk. 3, og artikel 8, stk. 1, i 2002 Athen-konventionen.
For anden bagage er bortfragteren ansvarlig for skader pa op
til 12.500 SDR (keretgjer) og 3.375 SDR (anden bagage), jf.
artikel 3, stk.1, i Athen-forordningen, jf. artikel 8, stk. 2 og
3, 1 2002 Athen-konventionen. Bortfragteren og passageren
kan dog valge at indga en skriftlig aftale om hgjere erstat-
ningsgranser, jf. Athen-forordningens artikel 3, jf. 2002
Athen-konventionens artikel 10.

Bortfragteren fortaber dog retten til ansvarsbegransning,
hvis vedkommende har forvoldt skaden forsatligt eller groft
uagtsomt, jf. artikel 3 i Athen-forordningen, jf. artikel 13 i
2002 Athen-konventionen.

2.2.2. Erstatningsansvar

2.2.2.1. Geldende ret

Hovedreglen i sgloven er, at bortfragteren er ansvarlig ef-
ter culpareglen med ligefrem bevisbyrde, som er dansk rets
almindelige ansvarsgrundlag, jf. sglovens § 421. Det vil si-
ge, at det er skadelidte, der har bevisbyrden for tabets eller
skadens starrelse og for, at tabet eller skaden er opstaet i for-
bindelse med transporten, samt at skaden skyldes forhold,
som kan bebrejdes bortfragteren eller nogen, som bortfragte-
ren er ansvarlig for.

Der er dog omvendt bevisbyrde for personskader og ska-
der pa handbagage indtruffet ved eller i forbindelse med en
sgulykke, fx kantring, kollision, eksplosion m.v., jf. sglo-
vens § 421, stk. 2, 2. pkt.

| tilfelde af skade pa& bagage har bortfragteren altid bevis-
byrden, for at der ikke foreligger skyld, jf. sglovens § 421,
stk. 3, 2. pkt.

Erstatningsansvaret for dgdsfald eller skade pa person er
begranset til 175.000 SDR pr. passager, jf. sglovens § 422,
stk. 1, 1. pkt. For skade pa handbagage er ansvaret begran-
set til 1.800 SDR, jf. sglovens § 422, stk. 2, 1. pkt. For ska-
de péa anden bagage er bortfragteren ansvarlig for skader pa
op til 10.000 SDR for sa vidt angar keretgjer, jf. sglovens §
422, stk. 2, nr. 3, og 2.700 SDR for sa vidt angar anden ba-
gage, jf. sglovens § 422, stk. 2, 4. pkt.

Bortfragteren fortaber dog retten til ansvarsbegraensning,
hvis vedkommende har forvoldt skaden forsatligt eller groft
uagtsomt, jf. sglovens § 424.

2.2.2.2. Lovforslaget

Bortfragteren er i forordningens artikel 3, stk. 1, jf. artikel
1, nr. 1, litra a, i 2002 Athen-konventionen savel som i sglo-
vens § 401, stk. 1, defineret bredt. Ifglge begge enslydende
definitioner er det afgarende, om der er indgaet en aftale om
befordring af passageren og dennes rejsegods. Det vil sige,
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at bortfragteren kan veere reder, ejer af skibet eller en anden,
som har indgaet en sidan aftale.

Efter Athen-forordningens artikel 3, som svarer til artikel
3, stk. 1, i 2002 Athen-konventionen, har bortfragteren ved
en sgulykke et objektivt ansvar, det vil sige et erstatningsan-
svar, uanset om der er noget at bebrejde vedkommende, for
personskader péa op til 250.000 SDR pr. passager. Bortfrag-
teren er yderligere erstatningsansvarlig for op til 400.000
SDR efter culpareglen med omvendt bevisbyrde ved en sg-
ulykke, det vil sige at bortfragteren ifalder ansvar, medmin-
dre vedkommende kan godtggare ikke at veere skyld i hen-
delsen, jf. artikel 3 i Athen-forordningen, jf. 2002 Athen-
konventionens artikel 3, stk. 1, 2. pkt., jf. artikel 7, stk. 1.
Huvis der ikke er tale om en sgulykke, fx hvis passageren dgr
eller kommer til skade om bord, uden at det kan henfares til
en sgulykke, er bortfragteren ansvarlig efter culpareglen
med ligefrem bevisbyrde, det vil sige, at passageren skal be-
vise bortfragterens skyld, jf. artikel 3 i Athen-forordningen,
jf. artikel 3, stk. 2, i 2002 Athen-konventionen.

For skade p& handbagage er bortfragteren ansvarlig for
skader pa op til 2.250 SDR efter culpareglen med ligefrem
bevisbyrde, hvis der ikke er tale om en sgulykke, jf. Athen-
forordningens artikel 3, stk. 1, jf. 2002-Athen-konventio-
nens artikel 3, stk. 3, og ansvarlig op til samme belgbsgraen-
se, efter culpareglen med omvendt bevisbyrde, hvis der er
tale om en sgulykke, jf. Athen-forordningens artikel 3, stk.
1, jf. 2002 Athen-konventionens artikel 3, stk. 3, 2. pkt., jf.
artikel 8, stk. 1.

For skade pa anden bagage er bortfragteren ansvarlig op
til 12.500 SDR (keretgjer) og 3.375 SDR (anden bagage) ef-
ter culpareglen med omvendt bevisbyrde, jf. Athen-forord-
ningens artikel 3, stk. 1, jf. artikel 3, stk. 4, jf. artikel 8, stk.
209 3.

Forordningens bestemmelser om erstatningsgranser er di-
rekte anvendelige for de skibe, der er omfattet af Athen-for-
ordningen. Det foreslas med lovforslaget at udvide forord-
ningens anvendelsesomrade i sgloven til ogsa at finde an-
vendelse pa klasse C og D skibe samt pa skibe med hgjst 12
passagerer i national fart. Som tidligere navnt vil Danmark
tage en reservation til globalbegraensningsreglerne, som
medfarer, at sglovens § 175, stk. 1, ikke finder anvendelse.

2.2.3. Forsikring

2.2.3.1. Geldende ret

Der er ikke i dag i sglovens kapitel 15 et krav om forsik-
ring for personskade, men de fleste starre passagerskibe er i
praksis forsikret. Endvidere vil der fra ikrafttreedelsen (31.
december 2011) af de &ndringer i sgloven (nyt kap. 7 a i lo-
ven), som blev indfgrt ved lov nr. 251 af 30. marts 2011,
veere krav om en ansvarsforsikring for skibe med en brutto-
tonnage pé 300 eller derover.

2.2.3.2. Lovforslaget

Athen-forordningen indfarer en pligt for rederen til at teg-
ne forsikring for passagerskader op til 250.000 SDR pr. pas-
sager, jf. Athen-forordningens artikel 3, jf. artikel 4 a, i 2002

Athen-konventionen. Der er séledes valgt en model, som
ligner ansvarsforsikringen for skibe med en bruttotonnage
pé 300 eller derover, jf. lov nr. 251 af 30. marts 2011 om
endring af bl.a. sgloven, som ogsa omfatter krav vedr. pas-
sagerskader.

For klasse C og D passagerskibe i national fart samt for
skibe, som efter aftale transporterer hgjst 12 passagerer, i
national fart, foreslas det med lovforslaget, at forordningens
krav i artikel 3, jf. artikel 3, stk. 1 (b), jf. bilag 2 til 2002
Athen-konventionen, om ansvar og forsikring i tilfeelde af
terror, ikke skal gaelde i national fart ud fra den begrundelse,
at risikoen for en sadan situation ikke er vasentlig.

Det foreslés derfor med lovforslaget, at der for disse skibe
alene stilles krav om en ansvarsforsikring uden krav om et
offentligt certifikat, jf. neden for.

Som bevis for, at der er tegnet passagerskadeforsikring,
forpligtes passagerskibe i international fart og visse passa-
gerskibe (klasse A og B passagerskibe) i national fart ifglge
forordningen til at medbringe et certifikat. Dette certifikat er
ens for international og national sejlads. Certifikatet udste-
des pa baggrund af en forsikringsgaranti (sékaldt Blue Card
for non war liabilities and Blue Card for war liabilities), der
tillige vil deekke personskade i forbindelse med terror op til
visse belgb. Certifikatet skal udstedes for den periode, som
forsikringen geelder. Ligesom i forbindelse med udstedelsen
af lignende certifikater pad sgfartsomradet vil der blive op-
kreevet betaling for det arbejde, som er forbundet med udste-
delsen af certifikaterne. Betalingen vil blive fastsat i over-
ensstemmelse med Finansministeriets regler om priskalkula-
tion ved gebyrberegning.

Som naevnt oven for foreslas det, at klasse C og D skibe
samt skibe med hgjst 12 passagerer i national fart ikke om-
fattes af kravet om et offentligt certifikat. | medfer af forsla-
get til § 403 b, stk. 2, vil der kunne fastseettes regler om, at
disse skibe i stedet skal kunne fremvise anden dokumentati-
on for forsikring, fx en forsikringspolice eller en premie-
kvittering. Dog forudsettes det, at de mindste fartgjer (fx
breetsejladser, kanoer og kajakker) ikke skal medbringe do-
kumentationen under sejlads, idet dette kan veere uhandter-
bart.

Baggrunden for, at der ikke stilles krav om et offentligt
certifikat for klasse C og D passagerskibe i national fart
samt for skibe, som efter aftale transporterer hgjst 12 passa-
gerer, i national fart, er et gnske om at mindske de gkonomi-
ske og administrative byrder for de mindre skibe.

3. @konomiske og administrative konsekvenser for det
offentlige

Forslaget vedr. Athen-forordningen indebeerer, at der skal
udstedes certifikater til ca. 100 danske passagerskibe. Certi-
fikatudstedelse af danske skibe vil blive finansieret ved bru-
gerbetaling og forventes derfor ikke at have gkonomiske
konsekvenser for det offentlige. Der vil veere mindre admi-
nistrative konsekvenser for det offentlige i forbindelse med
certifikatudstedelsen og kontrollen. Der kan endvidere vare
mindre gkonomiske og administrative konsekvenser i for-
bindelse med kontrol af bevis pa forsikring for de skibe,
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hvor der efter lovforslaget ikke stilles krav om et offentligt
certifikat. Eventuelle udgifter i den forbindelse vil blive af-
holdt inden for Erhvervs- og Vakstministeriets eksisterende
gkonomiske rammer.

Kontrol af udenlandske skibe, som anlgber dansk havn,
vil kunne indebere begraensede merudgifter til havnestats-
kontrol. En sadan udgift vil blive afholdt inden for eksister-
ende rammer.

Lovforslaget vurderes ikke herudover at have gkonomiske
eller administrative konsekvenser for det offentlige.

4. @konomiske og administrative konsekvenser for
erhvervslivet

Ved lov nr. 251 af 30. marts 2011 blev der indfgrt bestem-
melser i sgloven om en tvungen ansvarsforsikring for skibe
med en bruttotonnage pa 300 eller derover. Disse bestem-
melser traeder i kraft den 31. december 2011, jf. bekendtga-
relse nr. 664 af 20. juni 2011.

2002 Athen-konventionen og Athen-forordningen vil have
visse gkonomiske konsekvenser for erhvervslivet, da der
skal tegnes forsikring for hgjere erstatningsgraenser. Endvi-
dere vil der blive mindre udgifter til at tegne forsikring for
de skibe, som ikke er omfattet af forordningen, men som
med lovforslaget ogsé foreslas omfattet af krav om ansvars-
forsikring og erstatningsansvar. Nogle af disse skibe, det vil
sige skibe med en bruttotonnage pa 300 eller derover, vil
dog som neaevnt allerede veaere omfattet af kravet om en an-
svarsforsikring, jf. lov nr. 251 af 30. marts 2011.

Certificeringen af ca. 100 danske passagerskibe som falge
af Athen-forordningen vil have mindre gkonomiske og ad-
ministrative konsekvenser for erhvervslivet i forbindelse
med udstedelse, idet omkostningerne hertil vil blive finan-
sieret ved brugerbetaling via et gebyr.

Selv om der skal betales et mindre gebyr for certifikatet,
skannes forslaget at have positive gkonomiske konsekvenser
for erhvervslivet, idet passagerskibe med fornagdent certifi-
kat ikke vil mgde hindringer i forbindelse med international
kontrol, nér Athen-konventionen traeder i kraft.

For at mindske de gkonomiske og administrative byrder
for erhvervslivet foreslas det endvidere, at der ikke stilles
krav om et offentligt forsikringscertifikat for de skibe, som
ikke er direkte omfattet af Athen-forordningen.

Forslaget vedrarende registrering med frist skannes at ha-
ve positive gkonomiske konsekvenser for erhvervet, da regi-
streringsprocessen i forbindelse med indflagning bliver mere
smidig.

Lovforslaget vurderes ikke herudover at have gkonomiske
eller administrative konsekvenser for erhvervslivet.

Forslaget har veeret sendt til Erhvervs- og Selskabsstyrel-
sens Center for Kvalitet i Erhvervs Regulering (CKR) med
henblik pa en vurdering af, om forslaget skal foreleegges Er-
hvervs- og Vekstministeriets virksomhedspanel. CKR vur-
derer ikke, at forslaget indeholder administrative konse-
kvenser i et omfang, der berettiger, at lovforslaget bliver
forelagt virksomhedspanelet. Forslaget bar derfor ikke fore-
leegges Erhvervs- og Vakstministeriets virksomhedspanel.

5. Administrative konsekvenser for borgerne

Forslaget har ikke administrative konsekvenser for borger-
ne.

Den sarlige forsikringsmodel, der nu foreslds at komme
til at geelde for skibe, der er omfattet af forordningen, vurde-
res dog at forbedre passagerernes muligheder for at fa erstat-
ning direkte fra forsikringsselskaber, uden at bortfragteren
skal erkende sin skyld. Dette vil vare en lettelse for passa-
geren.

6. Miljgmaessige konsekvenser
Forslaget har ikke miljgmassige konsekvenser.

7. Forholdet til EU-retten

Zndringerne som fglge af Athen-forordningen indeberer,
at dansk lovgivning bringes i overensstemmelse med indhol-
det af forordningen.

P& radsmadet (Transport, Telekommunikation og Energi)
den 31. marts 2011 blev en radsafgarelse vedtaget, som mu-
ligger EU’s tiltreedelse af Athen-konventionen af 2002 og
péleegger EU-medlemsstaterne samt Kommissionen at ratifi-
cere konventionen, hvis det er muligt, senest den 31. decem-
ber 2011.

Pa grund af bestemmelserne om jurisdiktion samt aner-
kendelse og fuldbyrdelse af domme i 2002 Athen- konven-
tionens artikel 17 og 17a vil dansk tiltreedelse af konventio-
nen forudsette en forudgdende aftale med EU. Det skyldes
en bestemmelse i artikel 5, stk. 2, i Danmarks parallelaftale
med Fellesskabet om Bruxelles 1-forordningen, som for-
pligter Danmark til at afholde sig fra at indga internationale
aftaler, der kan bergre eller &ndre anvendelsesomradet for
Bruxelles 1-forordningen, medmindre det sker efter aftale
med Fallesskabet, og der er fundet tilfredsstillende ordnin-
ger med hensyn til forholdet mellem parallelaftalen og pa-
galdende internationale aftale.

Forslaget vurderes ikke at indeholde yderligere EU-retlige
aspekter.

8. Harte myndigheder, organisationer m.v.

Advokatradet, Assuranceforeningen SKULD, Bilfarger-
nes Rederiforening, CO-SEA, Danmarks Fiskeriforening,
Danmarks Rederiforening, Danmarks Skibskredit, Dansk In-
dustri, Dansk Metals Maritime Afdeling, Dansk Rib Char-
terforening, Danske Advokater, Danske Regioner, Datatilsy-
net, Efterskoleforeningen, Erhvervs- og Byggestyrelsen, Er-
hvervs- og Selskabsstyrelsen, Fag og Arbejde, Fagligt Feel-
les Forbund (3F), Finansministeriet, Finansradet, Finanstil-
synet, Fiskeriets Arbejdsmiljgrad, Fiskernes Forbund, For-
eningen af Smagernes Feargeselskaber, Forsikring & Pensi-
on, Funktionzrernes og Tjenestemandenes Fallesrad, Fee-
rgernes Hjemmestyre, Grgnlands Selvstyre, HORESTA, Ju-
stitsministeriet, Kommunernes Landsforening, Konkurren-
ce- og Forbrugerstyrelsen, Landsorganisationen i Danmark,
Maskinmestrenes Forening, Offentligt Ansattes Organisatio-
ner, Patent- og Varemerkestyrelsen, Radiotelegrafistfor-
eningen af 1917, Rederiforeningen af 2010, Rigsrevisionen,
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Sammenslutningen af Mindre Erhvervsfartgjer, Sikkerheds-
styrelsen, Statsministeriet, Statstjenestemzndenes Central-
organisation 1, Sgfartens Arbejdsmiljgrad, Sgfartens Ledere
— Dansk Navigatagrforening, Sglovsudvalget og Traeskibs

9. Sammenfattende skema

Sammenslutningen.

Positive konsekvenser/Mindreudgifter

Negative konsekvenser/Merudgifter

@konomiske konsekvenser for stat,
kommuner og regioner

Ingen.

Kontrol efter lovforslaget af udenland-
ske skibe, som anlgber dansk havn, vil
kunne indebare begraensede merudgif-
ter til havnestatskontrol. En sadan ud-

gift vil blive afholdt inden for eksister-
ende rammer.

Administrative konsekvenser for stat,
kommuner og regioner

Ingen.

Der vil veere mindre administrative
konsekvenser for det offentlige i for-
bindelse med certifikatudstedelse efter
lovforslaget.

@konomiske konsekvenser for er-
hvervslivet

Forslaget vedr. Athen-forordningen
skannes at have positive gkonomiske
konsekvenser for erhvervslivet, idet
skibe med forngdent certifikat ikke vil
mgde hindringer i forbindelse med in-
ternational kontrol, nar konventionen
treeder i kraft.

Forslaget vedrgrende registrering med
frist skannes at have positive gkonomi-
ske konsekvenser for erhvervet, da re-
gistreringsprocessen i forbindelse med
indflagning bliver mere smidig.

Der vil vaere mindre erhvervsgkonomi-
ske konsekvenser i forbindelse med
tegning af ansvars- og krigsforsikring.
Certificeringen af ca. 100 danske pas-
sagerskibe som fglge af lovforslaget vil
have mindre gkonomiske konsekvenser
for erhvervslivet i forbindelse med ud-
stedelse, idet omkostningerne vil blive
forventes finansieret ved brugerbeta-
ling via et gebyr.

Administrative konsekvenser for er-
hvervslivet

Forslaget vedr. Athen-forordningen
skannes at have positive administrative
konsekvenser for erhvervslivet, idet
skibe med forngdent certifikat ikke vil
mgde hindringer i forbindelse med in-
ternational kontrol, nar konventionen
treeder i kraft.

Forslaget vedrgrende registrering med
frist skannes at have positive admini-
strative konsekvenser for erhvervet, da
registreringsprocessen i forbindelse
med indflagning bliver mere smidig.

Certificeringen af ca. 100 danske pas-
sagerskibe som fglge af lovforslaget vil
have mindre administrative konsekven-
ser for erhvervslivet i forbindelse med
udstedelse.

Miljgmeessige konsekvenser

Ingen.

Ingen.

Administrative konsekvenser for bor-
gerne

Ingen.

Ingen.

Forholdet til EU-retten

/Endringerne som fglge af Athen-forordningen indebarer, at dansk lovgivning

bringes i overensstemmelse med indholdet af forordningen.

Bemaerkninger til lovforslagets enkelte bestemmelser

Til§1

Tilnr. 1

Forslaget er en konsekvens af lovforslagets § 1, nr. 2,
hvorved der foreslas indsat et nyt stykke i sglovens § 15. De
hidtidige stk. 2 og 3, i § 15 bliver derved stk. 3 og 4. Den
hidtidige henvisning i sglovens § 12, stk. 4, til § 15, stk. 2,
foreslas derfor eendret til § 15, stk. 3.

Til nr. 2

Med lovforslaget foreslas det at abne mulighed for, at er-
hvervs- og vekstministeren administrativt kan fastsatte
narmere regler om registrering med frist pa grundlag af en
kopi af slettelsesattesten, jf. sglovens § 15, stk. 1. | forbin-
delse med registrering med frist vil de omhandlede doku-
menter blive forelgbigt indfart i registreret, og den endelige
registrering er dermed reelt betinget af, at original slettelses-
attest fremleegges inden udlgbet af den fastsatte frist. De ret-
tigheder, der kan registreres, er ejendomsret, pant samt de
gvrige rettigheder, som navnes i sglovens § 29, stk. 1.
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Muligheden for registrering med frist skal modsvare den
mulighed for tinglysning med frist, som falger af tingly-
sningsloven, idet muligheden for registrering med frist dog
begranses til de tilfeelde, hvor der ikke foreleegges original
slettelsesattest, men kun kopi. Om retsvirkningerne af regi-
strering med frist henvises til de almindelige bemarkninger.

De naermere regler om registrering med frist vil blive fast-
sat ved andringer af bekendtggrelserne om henholdsvis re-
gistrering af skibe i Dansk Skibsregister (bekendtgarelse nr.
41 af 22. januar 1999 med senere @ndringer) og bekendtge-
relse om Dansk Internationalt Skibsregister (bekendtgarelse
nr. 416 af 12. juli 1988 med senere a&ndringer).

I de naermere regler for registrering med frist vil der heref-
ter blive fastsat en frist pd 7 hverdage for fremlaeggelse af
den originale slettelsesattest, dog séledes at Skibsregistrator
pa anmelders begering i serlige tilfelde kan forlenge fri-
sten. Herved taenkes fx pa situationer, hvor det pa grund af
naturforhold ikke er muligt at fa den originale slettelsesattest
frem inden fristens udlgb. Fristen forlenges alene pa anmel-
ders begeering og ikke af Skibsregistrator af egen drift.

Derudover vil der blive fastsat regler om, at det anmeldte
dokument ved registrering med frist indferes forelgbigt i re-
gisteret, og der geres bemarkning i registret om, at doku-
mentet er registreret forelgbigt med angivelse af tidsfristen
for fremleeggelse af den originale slettelsesattest. Pa tilsva-
rende made vil dokumentet fa pategning herom. Ordningen
vil indebeaere, at dokumentet skal indleveres til pategning pa
ny, hvis der anmodes om fristforleengelse.

Hvis der ikke er anmodet om forleengelse inden fristens
udlgb, udslettes det forelgbigt indfgrte dokument af regis-
tret. Dokumentet vil herefter pa ny skulle anmeldes til regi-
strering med frist, og retsvirkningerne af registreringen vil
blive regnet fra det tidspunkt, hvor denne anmeldelse indfg-
res i dagbogen.

Nar dokumentet er registreret med frist, vil det blive retur-
neret til anmelder. Hvis anmelder indleverer dokumentet
samt original slettelsesattest inden fristens udlgb, s&ndres re-
gistreringen i registret til endelig, og dokumentet far pateg-
ning herom.

Bemyndigelsen tenkes farst og fremmest anvendt for re-
gistreringspligtige handelsskibe. I lyset af erfaringerne med
betinget registrering af handelsskibe, og hvis der viser sig et
behov, vil det blive overvejet at sette muligheden for regi-
strering med frist i kraft ogsa for andre fartgjer.

For sa vidt angar de afgiftsmaessige konsekvenser af ind-
farelsen af muligheden for registrering med frist bemaerkes,
at der i medfer af lov om afgift af tinglysning og registrering
af ejer- og panterettigheder m.v. (lovbekendtgarelse nr. 462
af 14. maj 2007 med senere @ndringer) vil skulle betales re-
gistreringsafgift pd samme made som ved saedvanlig skibs-
registrering. Det betyder, at afgiftspligten indtreeder ved an-
meldelse til registrering, og at afgiften forfalder til betaling
ved registreringen med frist. Den endelige registrering pa
baggrund af original slettelsesattest udlgser ikke yderligere
registreringsafgift. Hvis der efter registrering med frist skul-
le opsta en situation, hvor endelig registrering ikke gennem-

fares inden fristens udlgb, saledes at registreringen udslet-
tes, er der allerede i dag lovhjemmel til at tilbagebetale ind-
betalte afgifter.

Tilnr. 3

Forslaget er en konsekvens af lovforslagets § 1, nr. 2,
hvorved der foreslés indsat et nyt stykke i sglovens § 15. De
hidtidige stk. 2 og 3, i § 15 bliver derved stk. 3 og 4. Den
hidtidige henvisning i sglovens § 36, stk. 3, til § 15, stk. 3,
foreslas derfor @ndret til § 15, stk. 4.

Tilnr. 4

Forslaget er en konsekvens af lovforslagets § 1, nr. 2,
hvorved der foreslas indsat et nyt stykke i sglovens § 15. De
hidtidige stk. 2 og 3, i § 15 bliver derved stk. 3 og 4. Den
hidtidige henvisning i sglovens § 37, stk. 3, til § 15, stk. 3,
foreslas derfor eendret til § 15, stk. 4.

Tilnr.5

Det foreslés, at skibes globalbegraensningsbelgb under
Globalbegransningskonventionen (LLMC) vedrgrende pas-
sagerskader (se de almindelige bemaerkninger afsnit 1.1.1.)
haeves.

For krav fra et skibs passagerer for personskade eller
dedsfald geelder der i dag et maksimalt ansvarsbelgb pr. pas-
sagerskade pa 175.000 SDR efter sglovens regler om passa-
geransvar (8§ 422 stk. 1). Et tilsvarende belgb — 175.000
SDR - bliver i dag lagt til grund, nar skibenes samlede an-
svar ved store ulykker (globalbegreensningsansvaret) skal
beregnes.  Globalbegraensningsbelgbet  beregnes  som
175.000 SDR multipliceret med det antal passagerer, som
skibet har tilladelse til at medfare. Bade efter de hidtil gzl-
dende regler og efter de foreslaede regler er det faktiske an-
tal passagerer pd den pagaldende rejse uden betydning.
Blev de 175.000 SDR fastholdt som grundlaget for bereg-
ning af globalbegransningsbelgbet, ville det med de vasent-
ligt hgjere ansvarsbelgb pr. passagerskader efter de nye reg-
ler i 2002 Athen-konventionen betyde, at der ved store pas-
sagerskibsulykker kunne vare betydelig risiko for, at global-
begransningsretten reelt ville indebzere en reduktion i erstat-
ninger til de enkelte passagerer, i forhold til den erstatning
passagererne ellers ville have krav pa efter de nye passager-
ansvarsregler. Erstatningsbelgbene er ved Athen-forordnin-
gens artikel 3, jf. 2002 Athen-konventionens artikel 7, stk. 1,
forhgjet betydeligt over for hver enkelt passager til 400.000
SDR, hvoraf der er objektivt ansvar for krav i forbindelse
med en sgulykke op til 250.000 SDR, jf. Athen-forordnin-
gens artikel 3, jf. artikel 3, stk. 1, i 2002 Athen-konventio-
nen. Hvis begrensningsbelgbet pd 175.000 SDR i sgloven
blev fastholdt, ville det saledes fa betydning for starrelsen af
den erstatning, som en passager vil f& ved omfattende ulyk-
ker med et passagerskib, hvor hovedparten af passagererne
dar eller pafagres svaere skader.

Det foreslas derfor, at globalbegraensningsbelgbet frem-
over skal beregnes pé grundlag af et belgb pa 400.000 SDR
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pr. passager, som skibet har tilladelse til at medfere. Med et
s stort belgb er der reelt ingen risiko for afkortning i erstat-
ningerne, selv om globalbegraensningsbelgbet ikke beregnes
pa grundlag af det faktiske antal transporterede passagerer.
Fastholdelse af retten til globalbegreensning har en veesentlig
betydning for skibene, idet retten til globalbegreensning gi-
ver visse beskyttelser, farst og fremmest beskyttelse mod ar-
rest af rederiernes andre skibe, nar begraensningsfonden er
oprettet.

Det foreslas efter lovforslagets § 4, stk. 3, at erhvervs- og
veekstministeren kan fastsatte tidspunktet for bestemmel-
sens ikrafttreeden. Dette vil ske, nar Danmark har taget en
reservation til globalbegraensningsreglerne i tilfeelde af pas-
sagerskade (dvs. meddelt dette til IMO - International Mari-
time Organization) jf. Athen-forordningens artikel 5, jf. arti-
kel 15, 3 bis i LLMC 1996.

Tilnr. 6

Det foreslas med bestemmelsen at slette henvisningen i §
401, stk. 3, 1. pkt., til § 419, stk. 2, i sgloven, som omhand-
ler bortfragterens ansvar for tab eller skade af veerdigenstan-
de modtaget af bortfragteren til opbevaring. Forslaget skyl-
des, at sglovens § 419 foreslas &ndret som falge af Athen-
forordningen, jf. lovforslagets § 1, nr. 10.

Tilnr. 7

Det foreslas med andringen af § 402 praciseret, at sglo-
vens regler som udgangspunkt ikke alene viger for, hvad der
folger af aftale og sedvane, men ogsd hvad der fglger af
Athen-forordningen, og som nu foreslas reguleret i sglovens
§ 403 a og § 403 b, jf. lovforslagets § 1, nr. 8. Det betyder
bl.a., at bestemmelserne i § 401, 88 418-429 og §8430-431 i
sgloven alene finder anvendelse i tilfeelde af forsinkelse.

Til nr. 8
8403 a

Athen-forordningen omfatter international transport efter
aftale af passagerer og national transport efter aftale med
klasse A og klasse B passagerskibe. Definitionen er hentet
fra direktiv 98/18/EF om sikkerhedsregler og — standarder
for passagerskibe, og klassificeringen af danske skibe kan
findes i bekendtggrelse nr.10610 af 24. april 2007 af Med-
delelser fra Sgfartsstyrelsen D, teknisk forskrift for skibes
bygning og udstyr m.v., passagerskibe i national fart, kapitel
1, regel 3. Klasse A og B passagerskibe, som sejler leengere
ud fra kysten (henholdsvis 20 sgmil for s& vidt angar klasse
A-skibe og mindre end 20, men mere end 5 sgmil for sa vidt
angar klasse B-skibe), er fx. feergen til Bornholm og An-
holdt, mens klasse C og D passagerskibe sejler mere kyst-
neert - fx til Samsg, /rg og Als.

Efter Athen-forordningens artikel 2 er der mulighed for
nationalt at udvide anvendelsesomradet til alle former for
national sgtransport. Det foreslas pa den baggrund med for-
slaget til 8 403 a stk. 1, at udvide forordningens anvendel-
sesomrade til generelt at omfatte al aftalt transport af passa-

gerer nationalt, da beskyttelse af passagerer ikke bar vere
afhaengig af, hvor passagerskibene sejler, ligesom passager-
ne ikke bgr have en darligere beskyttelse end i dag i sglo-
ven.

De forngdne tilpasninger for henholdsvis klasse C og D
passagerskibe samt skibe, som efter aftale transporterer med
hgjst 12 passagerer, reguleres i forslaget til § 403 a, stk. 2.
Med forslaget foreslas, at disse skibe ikke omfattes af kravet
om terrorforsikring, ligesom de undtages fra kravet om en
forsikringsmodel efter artikel 4 a i 2002 Athen-konventio-
nen, herunder muligheden for at fa erstatning direkte fra for-
sikringsselskabet, og kravet om et offentligt forsikringscerti-
fikat.

Det vurderes saledes, at risikoen for, at disse skibe invol-
veres i haendelser, som ville vaere omfattet af en krigsforsik-
ring, herunder terror, ikke er vaesentlig.

Disse mindre skibe har ikke mulighed for at blive deekket
af en almindelig P&I-forsikring (Protection & ldemnity),
som de fleste starre passagerskibe har. Derfor stilles alene
krav om en ansvarsforsikring. Det foreslas i den forbindelse,
at der ikke stilles krav om, at disse passagerskibe skal have
udstedt et offentligt certifikat. Dog kan der i medfar af for-
slaget til § 403 b, stk. 2, fastsettes regler om, at disse skibe
skal veere i besiddelse af et (andet) bevis for forsikring, jf.
nermere neden for. Baggrunden for, at der ikke stilles krav
om et offentligt certifikat for disse skibe, er et gnske om at
mindske de gkonomiske og administrative byrder for de
mindre skibe.

Disse skibe undtages ogsa fra kravene i forordningens ar-
tikel 4, 6 og 7, som omhandler erstatning for handikapmid-
ler, forskudsbetaling og oplysningspligt, da disse regler ikke
vurderes at bringe en merveerdi i forhold til det bureaukrati-
ske set-up.

Forslaget vil fx kunne omfatte RIB-bade (Rigid Inflatable
Boat) og uddannelsesinstitutioners sejlads med elever. Pri-
vate transporter med mindre skibe, f.eks. lystfartgjer eller fi-
skefartgjer, som ikke udfgres efter aftale — det vil sige er-
hvervsmaessigt eller mod vederlag — vil derimod ikke veare
omfattet af forordningens bestemmelser. Det bemarkes, at
Sgfartsstyrelsen har igangsat et arbejde med at udarbejde
nye regler, som forventes at tydeliggere, i hvilke tilfeelde der
er tale om erhvervsmaessig passagersejlads.

Ifglge anvendelsesomradet for 2002 Athen-konventionen
og Athen-forordningen geelder, at det involverede skibs flag
eller afgangs- eller bestemmelsesstedet efter transportaftalen
eller stedet for transportkontraktens indgaelse er afggrende.
Efter konventionen skal der dog ses pa, om et af de nevnte
kriterier vedrarer en konventionsstat eller en konventions-
stats flag, mens forordningens omréade er snaevrere ved, at
den er begrenset til tilfeelde, hvor kriterierne vedrarer en
EU-medlemsstat eller en EU-medlemsstats flag. Stk. 3 i §
403 a sikrer, at en passagertransport, der er omfattet af 2002
Athen konventionen ogsa vil veere omfattet af sglovens reg-
ler om befordring af passager og rejsegods, selv om passa-
gertransporten ikke er omfattet af forordningen direkte. Det
geelder ogsa i tilfeelde af national fart uden for forordningens
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omréde. Fx vil reglerne ogsa gelde i tilfelde af sejlads mel-
lem to russiske havne.

Forslaget til § 403 a, stk. 4, indebzrer, at ogsa skibe, som
udfarer passagersejlads i national fart i Danmark, vil vere
omfattet af Athen-forordningens bestemmelser. Det betyder,
at skibe, som kommer fra et land, som ikke har ratificeret
konventionen, eller som ikke er omfattet af forordningen, og
som fx landseetter eller ombordtager passagerer i Danmark,
skal opfylde de samme krav om fx ansvar og forsikring, som
stilles over for danske skibe.

§403b

Det foreslas, at klasse C og D passagerskibe samt skibe,
der medtager hgjst 12 passagerer, i national fart skal have en
ansvarsforsikring.

Efter lov om sikkerhed til sgs og de regler, som er udstedt
i medfer heraf, kan fritidsfartgjer i visse tilfeelde lovligt an-
vendes til sejlads erhvervsmassigt eller mod vederlag, fx i
forbindelse med oplaring. Det foreslas derfor med forslaget
til 8 403 b, stk. 2, at der indsattes en hjemmel til, at Sgfarts-
styrelsen kan fastseette nermere regler om, hvilke skibe dis-
se regler nermere skal gaelde for, nar der er tale om skibe,
som sejler med hgjst 12 passagerer.

Det foreslds endvidere, at Sgfartsstyrelsen kan fastsatte
regler om, at klasse C og D passagerskibe samt skibe, der
medtager hgjst 12 passagerer, i national fart skal veere i be-
siddelse af et (andet) bevis for forsikring, og at dette bevis
skal medbringes om bord og pé forlangende forevises myn-
dighederne. Da det for visse af de helt sma fartgjer kan veere
uhéndterbart at skulle medbringe dokumentation for forsik-
ring, forudseettes det dog, at hjemlen udnyttes saledes, at do-
kumentationen for forsikring for disse fartgjers vedkommen-
de ikke ngdvendigvis skal medbringes under sejlads.

§403c

Det foreslas med forslaget til § 403 c, at Sgfartsstyrelsen
bemyndiges til administrativt at fastsette de naermere regler
om udstedelse af forsikringscertifikatet til de passagerskibe,
som omfattes af forordningen, herunder regler om certifika-
tets udstedelse, indhold, gyldighed og opkraevning af gebyr i
forbindelse med udstedelse. Betalingen vil blive fastsat i
overensstemmelse med Finansministeriets regler om priskal-
kulation ved gebyrberegning. Det falger af Athen-forordnin-
gens artikel 3, jf. artikel 4 a i 2002 Athen-konventionen, at
certifikatet skal indeholde skibets navn, dets IMO-nr., regi-
streringshavn, rederens navn og hovedforretningssted, for-
sikringstype og varighed samt forsikringsselskabets navn og
hovedforretningssted. Uden gyldigt certifikat ma skibet ikke
benyttes.

Tilnr. 9

Bestemmelserne om befordring af passagerer og rejsegods
fik deres oprindelige ordlyd ved lov nr. 294 af 23. maj 1973.
Bestemmelserne er senere praciseret.

8§ 418 i seloven omhandler bortfragterens ansvar for, at en
passager kommer til skade eller der.

Bestemmelsen foreslas andret fra at veere en generel be-
stemmelse om bortfragterens ansvar for personskade til ale-
ne at omfatte bortfragterens ansvar i forbindelse med forsin-
kelse. Bortfragteren er herefter ansvarlig for passagerens
ded eller tilskadekomst, hvis skaden er opstaet under trans-
porten og skyldes fejl eller forssmmelse udvist af bortfragte-
ren selv eller nogen af dennes folk. Bortfragterens ansvar for
personskade i andre tilfeelde end forsinkelse fglger af Athen-
forordningen.

Til nr. 10

Bestemmelserne om befordring af passagerer og rejsegods
fik deres oprindelige ordlyd ved lov nr. 294 af 23. maj 1973.
Bestemmelserne er senere praciseret.

§ 419 i sgloven omhandler bortfragterens ansvar for baga-
ge. Bestemmelsen foreslas @ndret fra at veere en generel re-
gel om bortfragterens ansvar for bagage til alene at omfatte
bortfragterens ansvar i forbindelse med forsinkelse. Bort-
fragteren er herefter ansvarlig for forsinkelse af bagage, hvis
skaden er opstaet under transporten og skyldes fejl eller for-
sgmmelse udvist af bortfragteren selv eller nogen af hans
folk. Bortfragterens ansvar for bagage i andre tilfelde end
forsinkelse falger af Athen-forordningen.

Til nr. 11

Bestemmelserne om befordring af passagerer og rejsegods
fik deres oprindelige ordlyd ved lov nr. 294 af 23. maj 1973.
Bestemmelserne er senere praciseret.

8 421 i sgloven omhandler bevisbyrdereglerne. Bestem-
melsen foreslas andret til alene at indeholde bevisbyrdereg-
len for bortfragteren ved forsinkelse. Bortfragteren har et
culpaansvar med omvendt bevisbyrde. Det vil sige, at bort-
fragteren har bevisbyrden for, at tab, som falge af forsinkel-
se, ikke skyldes fejl eller forsgsmmelse af bortfragteren selv
eller nogen af dennes folk. Den, der krever erstatning, skal
dog bevise, at der faktisk er lidt et tab, dettes omfang, samt
at dette tab er opstéet som falge af forsinkelse i forbindelse
med befordringen. Bevisbyrdereglerne i andre tilfeelde end
forsinkelse falger af Athen-forordningen.

Til nr. 12

Bestemmelserne om befordring af passagerer og rejsegods
fik deres oprindelige ordlyd ved lov nr. 294 af 23. maj 1973.
Bestemmelserne er senere preeciseret.

§ 422 i sploven omfatter erstatningsgranserne for skade
pé passagerer og bagage. Denne bestemmelse foreslas som
fglge af Athen-forordningen andret til alene at omfatte er-
statningsgraenserne ved forsinkelse.

Erstatningsgraensen for forsinkelse af passagerer foreslas
bibeholdt, og belgbene falger de nuveerende regler pa luft-
fartsomradet (1999 Montreal-konvention). Det vil sige, at
bortfragterens ansvar i tilfeelde af forsinkelse af en passager
ikke skal overstige 4.150 SDR.
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Erstatningsgraenserne for forsinkelse af bagage foreslas li-
geledes bibeholdt dog uden en seerskilt begraensning for ba-
gage i bilen, da dette er i overensstemmelse med Athen-for-
ordningen. Det vil sige, at forsinkelse af bagage ikke skal
overstige 1.800 SDR for handbagage, 10.000 SDR for et kg-
retgj, herunder den i bilen veerende bagage, og 2.700 SDR
for andet rejsegods.

Til nr. 13

Bestemmelserne om befordring af passagerer og rejsegods
fik deres oprindelige ordlyd ved lov nr. 294 af 23. maj 1973.
Bestemmelserne er senere praciseret.

Med forslaget til ny affattelse af § 422, stk. 6, praeciseres
det, at passageren og bortfragteren kan fastsztte en forhgjel-
se af ansvarsgraensen ved en skriftlig og udtrykkelig aftale,
da dette er i overensstemmelse Athen-forordningen.

Tilnr. 14

Bestemmelserne om befordring af passagerer og rejsegods
fik deres oprindelige ordlyd ved lov nr. 294 af 23. maj 1973.
Bestemmelserne er senere praciseret.

8 423 i sploven omfatter passagerens selvrisiko. Hensig-
ten med bestemmelsen er at undgd bagatelskader, der anses
paregnelige under sgtransport. Bestemmelsen foreslas and-
ret til alene at omfatte passagerens selvrisiko ved forsinkel-
se, og det nuverende belgb pa 20 SDR pr. passager foresléas
bibeholdt. Passagerens selvrisiko i andre tilfelde end forsin-
kelse falger af Athen-forordningen.

Til nr. 15

§ 428, stk. 2, i sgloven foreslds som fglge af Athen-for-
ordningen ophavet. Dette skyldes, at det i bestemmelsen er
naevnt, hvem som kan rejse et erstatningskrav i anledning af
en passagers dgd. Dette vil fremover fglge direkte af Athen-
forordningen.

Til nr. 16

Bestemmelserne om befordring af passagerer og rejsegods
fik deres oprindelige ordlyd ved lov nr. 294 af 23. maj 1973.
Bestemmelserne er senere praciseret.

Den foresldede andring er en konsekvens af, at bestem-
melserne i sglovens kapitel 15 om befordring af passager og
rejsegods til sgs foreslds delvis ophavet, som fglge af
Athen-forordningen.

I sglovens kapitel 15 opretholdes reglerne for ansvar for
tab som fglge af forsinkelse af befordringen til sgs af passa-
gerer og rejsegods. § 429 viderefgrer de nugaldende regler
om international kompetence, som fremover alene finder an-
vendelse pa sager om tab som fglge af forsinkelse af befor-
dringen til sgs af passager og rejsegods.

Reglerne om varneting og vaernetingsaftaler i § 429, stk.
1 og 2, geelder ikke, hvis andet fglger af lov om Bruxelles |-
forordningen m.v. eller af lov om EU-domskonventionen
m.v., herunder bekendtgarelser udstedt i medfar af disse lo-

ve, jf. sglovens § 429, stk. 3. Dette indebeerer, at § 429, stk.
1 og 2, ikke finder anvendelse, hvis andet fglger af Dan-
marks forpligtelser i henhold til parallelaftalen vedrgrende
Bruxelles I-forordningen eller i henhold til Lugano-konven-
tionerne.

Til nr. 17

Det foreslas med forslaget til § 429 a, at den internationa-
le kompetence i sager omfattet af 2002 Athen-konventionen
fremover afgares efter veernetingsreglerne i konventionens
artikel 17. Den nationale stedlige kompetence afgares efter
reglerne i retsplejelovens kapitel 22.

Det falger af 2002 Athen-konventionens artikel 17, at
segsmal efter konventionens artikel 3, 4 og 4 a, skal indbrin-
ges for en af de i artikel 17, stk. 1, litra a-d, nevnte domsto-
le, forudsat at domstolen ligger i en stat, som er kontrahe-
rende part til konventionen. Der er saledes tale om en eks-
Klusiv veernetingsregel. Valget af domstol sker efter sags-
ggerens valg.

| forhold til den geeldende 8 429 indfarer konventionen
yderligere to mulige veerneting, nemlig i den stat, hvor sags-
ggeren har sin bopel, hvis sagsggte har forretningssted i den
pagaldende stat og kan sagseges der, samt i den stat, hvor
transportaftalen er indgdet, safremt sagsggte har forretnings-
sted i den pageldende stat og kan sagsgges der.

Konventionens artikel 17, stk. 3, regulerer spgrgsmalet om
adgang til at treeffe forhdndsaftale om veerneting og voldgift.
Nar farst hendelsen, der foranlediger skaden, er indtradt,
kan parterne saledes treeffe en hvilken som helst aftale om
veerneting eller voldgift.

Varnetingsreglerne i 2002 Athen-konventionens artikel
17 har forrang for veernetingsreglerne i Bruxelles I-forord-
ningen og Lugano-konventionerne, hvorfor disse ikke laen-
gere vil finde anvendelse pa sager omfattet af konventionen.
Den foreslaede § 429 a erstatter endvidere sglovens galden-
de veernetingsregler.

Efter forslaget til § 429 b finder veernetingsreglerne i rets-
plejelovens kapitel 22 anvendelse, hvis der opstar sggsmal
om befordring af passagerer og rejsegods til sgs, som ikke er
omfattet af § 429 eller § 429 a. Det kan f.eks. veere i tilfeel-
de, at aftalen om transport haeves efter 8 414 eller § 416 i
sgloven.

2002 Athen-konventionen, men ikke Athen-forordningen,
indeholder regler om varneting (artikel 17 i 2002 Athen-
konventionen) og om anerkendelse og fuldbyrdelse af dom-
me (artikel 17 a i 2002 Athen-konventionen).

Der foreslas indfart en ny bestemmelse i § 429 c, hvoref-
ter domme, der er afsagt af en ifglge 2002-konventionen
kompetent domstol, anerkendes og kan fuldbyrdes i Dan-
mark, nar de kan fuldbyrdes i den stat, hvor de er afsagt.
Anerkendelse og fuldbyrdelse kan dog afslas, hvis dommen
er opnaet ved svig, eller hvis den sagsegte ikke har faet ri-
meligt varsel og en rimelig mulighed for at fremlaegge sin
sag, jf. artikel 17 a. Den stat, hvor dommen gnskes fuldbyr-
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det, kan stille formelle krav til fuldbyrdelsesproceduren,
men kan ikke tage sagens realiteter op pa ny.

Det er en forudsetning for anerkendelse og fuldbyrdelse,
at den domstol, der har afsagt dommen, er kompetent i hen-
hold til konventionens artikel 17. Det indebarer, at der skal
vaere tale om sggsmal efter konventionens artikel 3, 4 eller 4
a, 0g at vaernetingsreglerne i artikel 17 skal vere fulgt.

Efter 2002 Athen-konventionens artikel 17 a, stk. 3, har de
kontraherende stater mulighed for at anvende andre regler
om anerkendelse og fuldbyrdelse af domme end efter kon-
ventionen, hvis disse regler medfarer, at domme omfattet af
konventionen vil blive anerkendt og fuldbyrdet i mindst
samme udstraeekning som efter konventionen.

Bestemmelsen giver mulighed for, at man i EU kan fort-
sette med at anvende reglerne om anerkendelse og fuldbyr-
delse af domme i Bruxelles I-forordningen (Réadets forord-
ning (EF) nr. 44/2001 af 22. december 2000 om retternes
kompetence og om anerkendelse og fuldbyrdelse af retsaf-
gerelser). Bruxelles I-forordningen galder, som falge af det
retlige forbehold, ikke umiddelbart for Danmark. Der er
imidlertid indgaet en parallelaftale, jf. aftale af 19. oktober
2005 mellem Det Europaiske Fallesskab (nu Den Europee-
iske Union) og Danmark om retternes kompetence og om
anerkendelse og fuldbyrdelse af retsafggrelser pa det civil-
og handelsretlige omrade. Ved aftalen, der tradte i kraft den
1. juli 2007, blev Danmark tilknyttet reglerne i Bruxelles I-
forordningen pa mellemstatsligt grundlag.

Bestemmelsen i artikel 17 a, stk. 3, giver ligeledes mulig-
hed for, at de kontraherende parter til Lugano-konventioner-
ne (EU, Norge, Schweiz, Island og Danmark) kan fortsatte
med at anvende reglerne i konventionen af 30. oktober 2007
om retternes kompetence og om anerkendelse og fuldbyrdel-
se af retsafgarelser pa det civil- og handelsretlige omréde og
konventionen af 16. september 1988 om retternes kompeten-
ce og om fuldbyrdelse af retsafgarelser i borgerlige sager,
herunder handelssager.

Til nr. 18

8§ 430 i sgloven fastseetter, hvilke regler i sglovens kapitel
15, der ikke skal kunne fraviges til skade for passageren. Sg-
lovens § 430 foreslas som fglge af Athen-forordningen til-
passet til alene at henvise til foraeldelsesbestemmelserne i
tilfeelde af forsinkelse af passagerer og bagage.

Til nr. 19

8 431 i sgloven fastsetter visse undtagelser fra praeceptivi-
teten, der fremgar af § 430. Sglovens § 431 stk. 1 og 2, fore-
slas som falge af Athen-forordningen tilpasset til alene de
tilfeelde af ansvarsfrihed for bortfragteren, der vedrgrer for-
sinkelse.

Til nr. 20

Sglovens § 431 stk. 3, foreslas ophavet som fglge af 2002
Athen-konventionen, da konventionen ikke giver mulighed
for, at bortfragteren forbeholder sig ansvarsfrihed for tab el-

ler skade, der indtreeffer under den del af transporten, der
udfgres af en anden bortfragter.

Til nr. 21

Sglovens § 501, stk. 1, nr. 3, foreslas som falge af Athen-
forordningen ophavet, da bestemmelsen omhandler foral-
delse i forbindelse med, at en passager dar eller kommer til
skade. Dette vil fremover omfattes direkte af Athen-forord-
ningen.

Til nr. 22

§ 501 indeholder de forskellige foreeldelsesbestemmelser i
seloven. Bestemmelsen foreslas som falge af Athen-forord-
ningen tilpasset foraeldelse i forbindelse med forsinkelse af
bagage, mens tab af bagage udgar, da dette fremover vil fgl-
ge direkte af Athen-forordningen

Til nr. 23

Den foreslaede andring er en konsekvensrettelse som fal-
ge af, at sglovens § 418 foreslas andret, jf. lovforslagets § 1,
nr. 9. Den hidtidige henvisning i § 501, stk. 1, nr. 5 (der
foreslds endret til nr. 4) til § 418, 2. pkt., foreslas derfor
endret til en henvisning til § 418.

Til nr. 24

Den foreslaede e&ndring er en konsekvensrettelse som fal-
ge af, at foreldelsesbestemmelserne foreslas @ndret, jf. lov-
forslagets § 1, nr. 21, idet foraldelse, i forbindelse med at en
passager kommer til skade eller dar, ophaves. Som falge af
forslaget om at ophave § 501, stk. 1, nr. 3 (lovforslagets §
1, nr. 21), foreslas henvisningen hertil i § 501, stk. 5, slettet.

Til nr. 25

Med forslaget tilpasses § 514, saledes at overtreedelse af
de nye bestemmelser om forsikring og bevis herfor geres
strafbare. Tilsvarende galder allerede for tilsvarende over-
treedelse af de lignende bestemmelser om bunkersforsikring
og —certifikater samt olieansvarsforsikring og —certifikater.
Det galder ogsa for de bestemmelser om ansvarsforsikring
for skibe med en bruttotonnage pa 300 eller derover, som
treeder i kraft den 31. december 2011, jf. lov nr. 251 af 30.
marts 2011 og jf. bekendtgerelse nr. 664 af 20. juni 2011.

Det er rederen som er ansvarlig for, at skibet har en forsik-
ring, og rederen er dermed den, der kan straffes.

Til nr. 26

Det foreslas at indsatte hjemmel til, at der administrativt
kan fastsettes regler om straf for overtraedelse af EU-forord-
ninger, som vedrgrer forhold, som er omfattet af sgloven.

Forslaget har til formal at skabe hjemmel til, at der kan
fastsaettes regler om straf for overtredelse af Athen-forord-
ningens regler om pligt til forsikring og certifikat m.v. For-
slaget vil dog samtidig skabe hjemmel til fastsettelse af reg-
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ler om straf for overtreedelse af eventuelle fremtidige EU-
forordninger, som vedrarer sglovens omrade.

Forslaget svarer til bestemmelsen i § 32, stk. 8, i lov om
sikkerhed til s@s.

Til nr. 27

Forslaget indeberer, at Sgfartsstyrelsen som led i tilsynet
efter lov om sikkerhed til sgs ogsa kan fare tilsyn med over-
holdelsen af de foreslaede nye bestemmelser om pligt til for-
sikring, certifikat m.v. Tilsvarende galder allerede for bun-
kers- og olieansvarscertifikater m.v., ligesom det geelder for
de bestemmelser om ansvarsforsikring for skibe med en
bruttotonnage pa 300 eller derover, som traeder i kraft den
31. december 2011, jf. lov nr. 251 af 30. marts 2011 og jf.
bekendtggrelse nr. 664 af 20. juni 2011.

Til§2

Ved lov nr. 493 af 12. maj 2010 (L 100, FT 2009/2010)
blev § 20 a i lov om sikkerhed til sgs &ndret, sdledes at Sg-
fartsstyrelsen inden for rammerne af lov om sikkerhed til
sgs ogsa fik adgang til at fare tilsyn med en reekke bestem-
melser i bl.a. sgloven.

Ved lov nr. 251 af 30. marts 2011 blev der lavet en tilfo-
jelse til § 20 a, stk. 1, idet de tilsynshefgjelser, som Sgfarts-
styrelsen blev tillagt ved &ndringen i lov nr. 493 af 12. maj
2010, blev udvidet til ogsa at omfatte sglovens regler om an-
svarsforsikring for sgretlige krav.

I trad hermed foreslas det med lovforslaget at foretage en
yderligere tilfgjelse til § 20 a, stk. 1, saledes at Sgfartsstyrel-
sen ogsa kan fare tilsyn med de nye foreslaede bestemmel-
ser om pligt til forsikring m.v. ved erhvervsmassig passa-
gersejlads, jf. lovforslagets § 1, nr. 8. De nye regler har store
ligheder med de regler, som der ved de tidligere a&ndringer
af § 20 a blev adgang til at fare tilsyn med efter lov om sik-
kerhed til sgs.

Hverken &ndringerne af § 20 a efter lov nr. 493 af 12. maj
2010 eller efter lov nr. 251 af 30. marts 2011, er sat i kraft,
da dette har afventet ikrafttraedelsen af ILO’s konvention om
sgfarendes arbejdsforhold. Tilsvarende vil den affattelse af §
20 a, som foreslds med lovforslaget, farst blive sat i kraft,
nar konventionen om sgfarendes arbejdsforhold traeder i
kraft, jf. lovforslagets § 4. Der henvises i gvrigt ogsa til be-
meerkningerne til lovforslagets § 3.

Til§3

Ved lov nr. 493 blev § 20 a i lov om sikkerhed til sgs
&ndret, idet bestemmelsen fik en ny affattelse. Den &ndrede
bestemmelse blev ikke sat i kraft, idet dette afventede den
internationale ikrafttreeden af konventionen om sgfarendes
arbejdsforhold.

Ved lov nr. 251 af 30. marts 2011 fik § 20 a i lov om sik-
kerhed til sgs en ny affattelse. Denne bestemmelse er imid-
lertid heller ikke sat i kraft endnu, da dette har afventet den
internationale ikrafttreeden af konventionen om sgfarendes
arbejdsforhold.

Med lovforslagets § 2, nr. 1, foreslds en mindre @ndring
til § 20 a i lov om sikkerhed til sgs, sdledes som denne blev
affattet ved lov nr. 251 af 30. marts 2011. Da den tidligere
affattelse af § 20 a endnu ikke er sat i kraft, er det ngdven-
digt at foretage en ny affattelse af bestemmelsen og samtidig
ophave den bestemmelse, som blev indfart ved lov nr. 251
af 30. marts 2011.

Med lovforslaget foreslas det derfor som konsekvens af
lovforslagets § 2, nr. 1, at ophaeve § 2, nr. 4, i lov nr. 251 af
30. marts 2011.

Til§4
Forslaget vedrgrer lovens ikrafttreedelsestidspunkt.

Athen-forordningen er geldende fra den 31. december
2012, og det foreslas derfor, at de dele af lovforslaget, som
er relateret hertil, ogsa traeder i kraft den 31. december 2012.

De dele af lovforslaget (§ 1, nr. 1-4), som er relateret til
betinget skibsregistrering, foreslas at treede i kraft den 1.
april 2012.

Efter lovforslagets § 4, stk. 3, foreslas det dog, at er-
hvervs- og vaekstministeren fastseetter tidspunktet for ikraft-
treedelsen af lovforslagets bestemmelse (8§ 1, nr. 5), hvoref-
ter globalbegraensningsreglerne ikke skal geelde for skibe
omfattet af lovforslagets § 1, nr. 8. Lovforslagets § 1, nr. 5,
vil blive sat i kraft, ndr Danmark har taget en reservation
over for anvendelsen af reglerne for passagerskade (meddelt
dette til IMO - International Maritime Organization).

Det foreslas endvidere efter lovforslagets § 4, stk. 3, at er-
hvervs- og veekstministeren fastsetter tidspunktet for ikraft-
treedelsen af forslaget om at udvide Athen-forordningens an-
vendelsesomrade til skibe, som ikke direkte er omfattet af
forordningen, dvs. klasse C og D skibe samt skibe, som efter
aftale transporterer hgjst 12 passagerer, jf. forslaget til § 403
a-b som affattet ved lovforslagets § 1, nr. 8. Denne mulig-
hed vil give disse mindre skibe mulighed for at omstille sig
samt sikre, at de har mulighed for at forsikre sig pa rimelige
vilkar. Forslaget til § 1, nr. 16 og 17, vil blive sat i kraft, nar
Danmark har faet EU’s accept til at ratificere 2002 Athen-
konventionen. Der henvises til afsnit 1.1.2 i de almindelige
bemarkninger.

Det foreslas endelig, at erhvervs- og vaekstministeren fast-
setter tidspunktet for ikrafttreedelsen af lovforslagets 88 2
og 3. Bestemmelserne vil blive sat i kraft i forbindelse med
den internationale ikrafttreeden af konventionen om sgfaren-
des arbejdsforhold.

Til 85

Sploven er fortsat et rigsanliggende for bade Fargerne og
Grgnland, og forslaget til @ndringer i sgloven vil derfor ved
kongelige anordninger kunne sattes i kraft der med de for-
ngdne tilpasninger. Dog er skibsregistrering et hjemmestyre-
anliggende pa Fergerne, og lovforslagets § 1, nr. 1-4, vil
derfor ikke kunne seettes i kraft for Feergerne.

Sgsikkerhed er fergsk seranliggende, hvorimod det er
dansk lovgivning, som regulerer disse forhold i Grgnland.
Lovforslagets § 2 kan derfor settes i kraft for Grenland. |



19

forbindelse med en eventuel ikraftsettelse af reglerne for Syddanmark foretages passagersejlads, ogsa af ”ikke-profes-
Grgnland vil det blive drgftet med Grenlands Selvstyre, i sionnelle”, og reglerne om forsikring m.v. kan derfor udgere
hvilket omfang reglerne skal finde anvendelse for Grgnland. en starre byrde i Grgnland end i Syddanmark.

Dette skyldes, at der i Grgnland i langt hgjere omfang end i



20

Geldende formulering

8§12. ...

Stk. 4. Med undtagelse af § 10, stk. 3, § 15, stk. 2
0g 88 22-39 finder bestemmelserne i dette kapitel,
med de forngdne lempelser, tilsvarende anvendel-
se ved registrering i fartgjsfortegnelsen. § 7 finder
ikke anvendelse for skibe optaget i fartgjsforteg-
nelsen. @konomi- og erhvervsministeren fastsaet-
ter nermere regler herom.

8 15. Er et skib erhvervet fra udlandet, eller begee-
res det optaget i medfer af § 2, skal der tillige til-
vejebringes attest fra den udenlandske registre-
ringsmyndighed om, at skibet ikke er optaget i
vedkommende udenlandske skibsregister eller
skibsbygningsregister, eller at det vil blive udslet-
tet af registret den dag, det godtgeres at veere op-
taget i et andet lands skibsregister.

Stk. 2. Skibsregistrator kan i s&rlige tilfeelde fore-
tage registrering, selv om der ikke er tilvejebragt
attest fra den udenlandske registreringsmyndig-
hed. Registreringen kan dog kun ske, safremt det
land, fra hvilket skibet erhverves, eller i hvis
skibsregister eller skibsbygningsregister det har
veeret indfart, hverken har tiltradt den internatio-
nale konvention af 1967 om indfgrelse af visse
ensartede regler angaende sgpanterettigheder og

Bilag 1

Lovforslaget

8 1. I sgloven, jf. lovbekendtgarelse nr. 856 af 1.
juli 2010, som &ndret bl.a. ved lov nr. 599 af 24.
juni 2005, 8 1i lov nr. 526 af 7. juni 2006, § 13 i
lov nr. 1563 af 20. december 2006, § 1 i lov nr.
251 af 30. marts 2011 og senest ved 8 17 i lov nr.
457 af 18. maj 2011, foretages falgende andrin-
ger:

1. 1812, stk. 4, 1. pkt., e&ndres »8 15, stk. 2« til:
»8 15, stk. 3«.

2. 1 8 15 indsattes efter stk. 1 som nyt stykke:
»Stk. 2. Erhvervs- og vaekstministeren kan fast-
seette nermere regler om registrering med frist pa
grundlag af kopi af den attest, som er navnt i stk.
1. I disse tilfeelde indferes det anmeldte dokument
om ejerforhold, pant m.v. forelgbigt i registret.
Dokumentet, der er registreret pa grundlag af en
kopi, samt eventuelle efterfalgende registreringer,
der er foretaget pa baggrund heraf, udslettes af re-
gistret, hvis den originale attest ikke er fremlagt
inden for den fastsatte frist.«

Stk. 2 og 3 bliver herefter stk. 3 og 4.
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andre panterettigheder i skib eller den internatio-
nale konvention af 1967 om registrering af rettig-
heder i skibe under bygning.

Stk. 3. Er et skib erhvervet fra udlandet, eller be-
geeres det optaget i medfer af 8 2, skal panterettig-
heder, der er anfgrt i den i stk. 1 omhandlede ud-
slettelsesattest, eller hvis eksistens godtgares af
panthaveren, og som opfylder betingelserne i §
74, overfores til skibsregistret samtidig med ski-
bets registrering. @konomi- og erhvervsministe-
ren fastsetter regler herom.

8 36. ...

Stk. 3. Rettigheder, der overfares fra et uden- 3. 1836, stk. 3, ®ndres »8 15, stk. 3« til: »§ 15,
landsk register i medfer af reglen i § 15, stk. 3, stk. 4«.

bevarer den retsstilling, som de havde far over-

farslen.

837. ...

Stk. 3. Reglerne i stk. 1 og 2 finder ikke anvendel- 4. 18 37, stk. 3, &ndres »8§ 15, stk. 3« til: »§ 15,
se med hensyn til rettigheder, der er overfart fra stk. 4«.

udenlandske registre i medfer af reglen i § 15, stk.

3.

8 175. For krav som fglge af, at skibets egne pas- 5. 18 175, stk. 1, &ndres »175.000 SDR« til:
sagerer dar eller kommer til skade, er ansvars- »400.000 SDR«.

greensen 175.000 SDR multipliceret med det antal

passagerer, som skibet ifglge dets certifikat har

tilladelse til at medfare.

§401. ...

Stk. 3. Ved rejsegods forstas enhver genstand, 6. 1 § 401, stk. 3, 1. pkt., udgar », samt verdigen-
herunder karetgj, som befordres i tilslutning til en  stande, som naevnt i § 419, stk. 2«.
aftale om passagerbefordring, samt veerdigenstan-

de som naevnt i § 419, stk. 2. Ved handbagage

forstas rejsegods, som passageren har i sin vare-

teegt eller i sin kahyt, eller som passageren medfg-

rer i eller pa sit karetgj. Reglerne om rejsegods

anvendes ikke, hvis godset befordres i henhold til

et certeparti eller konnossement eller et doku-

ment, som benyttes ved godsbefordring.

8 402. Med undtagelse af § 408 og af, hvad der | § 402 indsattes efter »safremt andet ikke«: »fal-
falger af 88 430 og 431, kommer bestemmelserne  ger af 8§ 403 a og b, «.

i dette kapitel kun til anvendelse, safremt andet

ikke er aftalt eller falger af seedvane.

§403. ...
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8. Efter § 403 indsattes:

»8 403 a. Bestemmelserne i Europa-Parlamen-
tets og Radets forordning (EF) nr. 392/2009 af 23.
april 2009 om transportgrers erstatningsansvar
ved ulykker under sgtransport af passagerer
(Athen-forordningen) geelder tillige for aftaler om
transport af passagerer i national fart med klasse
C og D passagerskibe og skibe, der medbringer
hgjst 12 passagerer, jf. dog stk. 2.

Stk. 2. Klasse C og D passagerskibe og skibe,
der medbringer hgjst 12 passagerer, i national fart
er ikke ansvarlige for passagerskader som falge af
terror eller omfattet af kravene om erstatning for
handikaphjelpemidler, forskudsbetaling og oplys-
ningspligt i den forordning, der er naevnt i stk. 1.
Sadanne skibe er heller ikke omfattet af krav om
certifikat for forsikring.

Stk. 3. Athen-forordningen naevnt i stk. 1 finder
tilsvarende anvendelse pa aftaler om transport af
passagerer i national og international fart, som ik-
ke er omfattet af forordningen.

Stk. 4. Athen-forordningen naevnt i stk. 1 finder
tilsvarende anvendelse pa aftaler om transport af
passagerer pa et skib, som anlgber eller forlader
dansk havn eller andet last- og lossested i Dan-
mark eller pa den danske kontinentalsokkel eller
udfgrer opgaver pa dansk sgterritorium, og hvor
skaden, som er omfattet af Athen-konventionen
angaende transport af passagerer og deres bagage
til sgs, 1974, som &ndret ved protokollen af 2002
(2002 Athen-konventionen), indtraeder pa et af
disse steder.

8 403 b. Rederen for klasse C og D passagerski-
be og skibe, der medbringer hgjst 12 passagerer, i
national fart skal have en ansvarsforsikring.

Stk. 2. Sgfartsstyrelsen kan fastseette regler om,
hvilke skibe der skal anses for at udfere transport
med hgjst 12 passagerer, om kravene til ansvars-
forsikring m.v. samt om at bevis for forsikring
skal medbringes om bord og pa forlangende fore-
vises myndighederne.

8 403 c. Sgfartsstyrelsen kan fastsette regler om
udstedelse af certifikat for forsikring samt om ge-
byr for udstedelse af certifikatet. Certifikatet skal
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8 418. Bortfragteren er forpligtet til at erstatte tab,
som forvoldes ved, at en passager dar eller kom-
mer til skade pa grund af en handelse under be-
fordringen, dersom tabet skyldes fejl eller forsgm-
melse udvist af bortfragteren selv eller nogen,
som denne svarer for. Tilsvarende gelder tab eller
skade, der opstar som fglge af forsinkelse i for-
bindelse med befordringen af passageren.

8§ 419. Bortfragteren er forpligtet til at erstatte tab,
som forvoldes ved, at rejsegods gar tabt eller be-
skadiges pa grund af en handelse under befor-
dringen, safremt tabet eller skaden er forvoldt ved
fejl eller forssmmelse af den pageeldende selv el-
ler nogen, denne svarer for. Det samme geaelder
tab eller skade forvoldt ved forsinkelse med be-
fordringen eller udlevering af rejsegods.

Stk. 2. Bortfragteren er ikke ansvarlig for tab af
eller skade pa penge, vardipapirer og andre veer-
digenstande sasom sglv, guld, ure, juveler, smyk-
ker og kunstgenstande, medmindre de er modta-
get af bortfragteren til opbevaring i sikkerhed.

8 421. Den, som kraever erstatning, har bevisbyr-
den for tabets eller skadens starrelse og for, at ta-
bet eller skaden er opstaet ved en handelse under
transporten.

Stk. 2. Ved dgdsfald eller personskade har den,
som kraever erstatning, ogsa bevisbyrden for, at
skaden skyldes fejl eller forsammelse fra bort-
fragteren selv eller nogen, denne svarer for. Er
skaden indtruffet ved eller i forbindelse med for-
lis, sammenstad, stranding, eksplosion, brand el-
ler som felge af mangler ved skibet, har dog bort-
fragteren bevisbyrden for, at der ikke er udvist
fejl eller forsemmelse.

Stk. 3. For tab af eller skade pa handbagage gel-
der bestemmelsen i stk. 2 tilsvarende. For tab af
eller skade pa andet rejsegods har bortfragteren
bevisbyrden for, at der ikke er udvist fejl eller for-
semmelse.

opbevares om bord og pa forlangende forevises
myndighederne.«

9.8 418 affattes saledes:

»§ 418. Bortfragteren er forpligtet til at erstatte
tab eller skade som felge af forsinkelse i forbin-
delse med befordring af passagerer, hvis forsin-
kelsen skyldes fejl eller forsgsmmelse udvist af
bortfragteren selv eller nogen, som denne svarer
for.«

10.8 419 affattes saledes:

»§ 419. Bortfragteren er forpligtet til at erstatte
tab eller skade som felge af forsinkelse i forbin-
delse med befordring eller udlevering af rejse-
gods, hvis forsinkelsen skyldes fejl eller forsgm-
melse udvist af bortfragteren selv eller nogen,
som denne svarer for.«

11.8 421 affattes saledes:

»8§ 421. Ved tab som falge af forsinkelse har bort-
fragteren bevisbyrden for, at tabet ikke skyldes
fejl eller forssmmelse udvist af den pagaldende
selv eller nogen, som denne svarer for.«
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Stk. 4. For tab som fglge af forsinkelse har bort-
fragteren bevisbyrden for, at tabet ikke skyldes
fejl eller forssmmelse af den pageeldende selv el-
ler nogen, denne svarer for.

8§ 422. Bortfragterens ansvar skal ikke overstige
175.000 SDR for hver passager, som er dad eller
kommet til skade. Ansvaret for forsinkelse i for-
bindelse med befordringen af passageren kan ikke
overstige 4.150 SDR.

Stk. 2. Bortfragterens ansvar for tab som falge af,
at rejsegods er gaet tabt, er blevet beskadiget eller
forsinket, kan ikke overstige

1) 1.800 SDR pr. passager for handbagage,

2) 6.750 SDR for veerdigenstande som navnt i §
419, stk. 2,

3) 10.000 SDR pr. keretgj og

Stk. 6. Ved aftale mellem passageren og bortfrag-
teren kan der fastsattes en hgjere ansvarsgraense
end den i stk. 1 og 2.

§ 423. Bortfragteren kan i det opstaede tab foreta-
ge fradrag pa hgjst

1) 150 SDR pr. karetgj for skade pa karetg;j,

2) 20 SDR pr. passager for tab af eller skade pa
andet rejsegods,

3) 20 SDR pr. passager for tab som fglge af for-
sinkelse.

§428. ...

Stk. 2. Erstatningskrav i anledning af en passagers
dad kan kun rejses af dem, der indtraeder i den pa-
geldendes rettigheder, eller personer, der var af-
hengige af denne.

§ 429. Spgsmal om befordring af passagerer og
rejsegods kan kun indbringes for

1) domstolen pa det sted, hvor sagsggte har sin
bopel eller sit hovedforretningssted,

12.8 422, stk. 1 og 2, affattes saledes:
»Bortfragterens ansvar for tab som felge af for-
sinkelse i forbindelse med befordring af passage-
ren kan ikke overstige 4.150 SDR.

Stk. 2. Bortfragterens ansvar for tab som falge af,
at rejsegods er forsinket, kan ikke overstige

1) 1.800 SDR pr. passager for handbagage,
2) 10.000 SDR pr. keretgj og

3) 2.700 SDR pr. passager for andet rejsegods.«

13. § 422, stk. 6, affattes saledes:

»Stk. 6. Ved en skriftlig og udtrykkelig aftale mel-
lem passageren og bortfragteren kan der fastseet-
tes en hgjere ansvarsgraense end den i stk. 1 og 2
naevnte.«

14.8 423 affattes saledes:
»§ 423. Bortfragteren kan i det opstaede tab fore-
tage fradrag pa hgjst 20 SDR pr. passager for tab
som fglge af forsinkelse.«

15.8 428, stk. 2, ophaves.

16.8 429, stk. 1, affattes saledes:

»Sggsmal om tab som falge af forsinkelse med
befordring til sgs af passagerer og rejsegods kan
kun indbringes for

1) domstolen pa det sted, hvor sagsggte har sin
bopel eller sit hovedforretningssted, eller
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2) domstolen pa afgangsstedet eller pa bestem-
melsesstedet i henhold til transportaftalen.

§ 430. Reglerne i §§ 411-429 samt § 501, stk. 1,
nr. 3-5, kan ikke ved forhandsaftale fraviges til
skade for passageren ved befordring mellem Dan-
mark, Finland, Norge og Sverige og ved inden-
rigsfart i disse stater samt anden fart til eller fra
disse stater, selv om fremmed ret i gvrigt skal an-
vendes pa befordringen.

8§ 431. Uanset § 430 kan bortfragteren ved befor-
dring af passagerer forbeholde sig ansvarsfrihed
for tiden, for passageren gar om bord, og efter at
passageren er kommet i land, men dog ikke for
sgtransport mellem skibe og land eller omvendt,
safremt billetprisen omfatter denne transport eller
den udfares af et transportmiddel, der er stillet til
radighed af bortfragteren.

Stk. 2. For handbagage, der ikke befinder sig i el-
ler pa et medfalgende keretgj, kan bortfragteren
forbeholde sig ansvarsfrihed for tiden, fer godset
bliver bragt om bord, og efter at de er bragt i land,
dog ikke for sgtransport mellem skib og land som

2) domstolen pa afgangsstedet eller pa bestem-
melsesstedet i henhold til transportaftalen.«

17. Efter § 429 indsattes:

»8 429 a. | sager, der er omfattet af 2002 Athen-
konventionen om befordring af passagerer og de-
res bagage til sgs, anvendes vaernetingsbestem-
melserne i konventionens artikel 17.

8§ 429 b. Ved sggsmal om befordring af passager
og rejsegods til sgs, der ikke er omfattet af § 429
eller § 429 a, finder retsplejelovens kapitel 22 an-
vendelse.

8 429 c. Retskraftig og eksigibel dom, som er af-
sagt i en stat, der har tilsluttet sig 2002 Athen-
konventionen om befordring af passagerer og de-
res bagage til sgs, har i overensstemmelse med
konventionens artikel 17 a bindende virkning og
kan fuldbyrdes her i riget, nar dommen er afsagt
af en domstol, der er kompetent i henhold til kon-
ventionens artikel 17.

Stk. 2. Stk. 1 geelder dog ikke, hvis andet felger af
lov om Bruxelles I-forordningen m.v. eller af lov
om EF-domskonventionen m.v., herunder be-
kendtgerelser udstedt i medfer af disse love.«

18. 1 § 430 &ndres »8 501, stk. 1, nr. 3-5« til: »§
501, stk. 1, nr. 3 og 4«.

19. 1 8431, stk. 1 og 2,indsattes efter »ansvarsfri-
hed«: »ved forsinkelse«.



26

neevnt i stk. 1 eller for den tid, godset er i bort-
fragterens varetegt, medens passageren befinder
sig pa kaj, i terminal eller i en anden havneinstal-
lation.

Stk. 3. Skal befordringen ifglge befordringsaftalen
delvis udferes af en bestemt fragtferer end bort-
fragteren, kan bortfragteren forbeholde sig an-
svarsfrihed for tab eller skade, der indtreeffer un-
der den del af befordringen, som udfares af den
anden. Det samme gealder, safremt passageren
ifalge befordringsaftalen har ret til helt eller del-
vis at blive befordret af en anden en bortfragteren.

8 501. Foraldelsesfristen for falgende fordringer
er

1) for fordring pa bjaergelen og sarligt vederlag,
to ar fra den dag, da bjergningen blev afsluttet,

2) for fordring pa erstatning for skade ved sam-
menstad eller sgulykke som neaevnt i § 163, to ar
fra den dag, da skaden blev voldt,

3) for fordring pa erstatning efter § 418, 1. pkt., to
ar fra den dag, da passageren gik i land, eller, der-
som dgdsfald har fundet sted undervejs, fra den
dag, pa hvilken passageren skulle have veeret ud-
skibet. Har dgdsfaldet fundet sted efter udskibnin-
gen, er fristen to ar fra dedsdagen, dog senest tre
ar fra den dag, udskibningen fandt sted,

4) for fordring pa erstatning efter § 419, to ar fra
den dag, da rejsegodset blev udskibet eller, hvis
det er gaet tabt, fra den dag, da udskibningen
skulle have fundet sted,

5) for fordring pa erstatning efter § 418, 2. pkt., to
ar fra den dag, da passageren blev udskibet,

6) for fordring pa erstatning for tab som falge af,
at gods er udleveret uden forevisning af konnos-
sement eller til en forkert person, et ar fra den
dag, da godset skulle have varet udleveret, eller
fra den dag, da det blev udleveret, hvis dette sker
pa et senere tidspunkt,

7) for fordring pa erstatning efter §§8 275 og 276
eller for urigtige eller ufuldsteendige oplysninger i
et konnossement, et ar fra den dag, da godset blev
udleveret eller skulle have veeret udleveret,

20.8 431, stk. 3, ophaeves.

Stk. 4 bliver herefter stk. 3.

21.8 501, stk. 1, nr. 3, ophaves.

Nr. 4-10 bliver herefter nr. 3-9.

22.8 501, stk. 1, nr. 4, der bliver nr. 3, affattes sa-
ledes:

»3) for fordring pa erstatning efter § 419, to ar fra
den dag, da rejsegodset blev udskibet,«

23. 18501, stk. 1, nr. 5, der bliver nr. 4, udgar »,
2. pkt.«.
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8) for fordring pa bidrag til almindeligt havari el-
ler til omkostninger, som fordeles efter § 360 eller
§ 466, stk. 2, et ar fra dispachens dato,

9) for fordring, for hvilken skyldneren er begren-
set ansvarlig i henhold til § 172, stk. 1, nr. 4, tre
ar fra forfaldsdag,

10) for fordring pa den, der er blevet personligt
ansvarlig efter 8 53 eller § 63, den for sgpanteret-
tens foraldelse fastsatte frist, jf. 8§ 55 og 64.

Stk. 2. ...

Stk. 3. ...

Stk. 4. ...

Stk. 5. Det afgares efter loven i det land, hvor sag-
en er anlagt, om foraeldelsen er afbrudt eller sus-
penderet. Dog skal fordringer som omtalt i stk. 1,
nr. 3, 4 og 5, senest veere foraldet tre ar efter den
dag, da udskibningen fandt sted eller skulle have
fundet sted. Nar foraldelsen af fordringer omfat-
tet af stk. 1 afbrydes, uden der etableres et sarligt
retsgrundlag, jf. foreeldelseslovens 8 5, stk. 1, 1g-
ber en ny frist af samme leengde fra det tidspunkt,
som er angivet i foreeldelseslovens § 19, eller,
hvis afbrydelsen er sket ved anmeldelse for en
dispacher, fra dispachgrens afgerelse.

§ 514. Overtraedelse af § 10, stk. 1, § 12, stk. 1, §
13,814,816, stk. 1,8 19,8 25,stk. 1 og 2, §
186, stk. 1-3, eller § 197 straffes med bgde. En
bareboatbefragter, som i strid med § 229 a, stk. 2,
undlader at pase, at pligten til at have en godkendt
forsikring eller anden garanti er opfyldt, straffes
med bgde.

8 514 a. | regler, der er udstedt i medfer af loven,
kan der fastseettes straf af bade for overtreedelse af
reglerne.

§ 515 b. Sgfartsstyrelsen kan i henhold til § 20 a i
lov om sikkerhed til sgs fare tilsyn med overhol-
delsen af 8§ 186, 197, 198 og 471 i denne lov og
de regler, der udstedes i medfar af heraf.

24. 18501, stk. 5, endres » stk. 1, nr. 3, 4 og 5«
til: »stk. 1, nr. 3 0g 4«

25. 1 § 514, stk. 1, &ndres »eller § 197« til: »§
197, § 403 b, stk. 1, eller § 403 c,«.

26. 1 8 514 a indseettes som 2. pkt.:

»| sadanne regler kan der fastsettes tilsvarende
straf for overtreedelse af regler fastsat i Den Euro-
peeiske Unions forordninger om forhold omfattet
af loven«.

27.1 8515 b indsattes efter »198«: », 403 a, 403
b, 403 c«.

8 2. I lov om sikkerhed til sgs, jf. lovbekendtge-
relse nr. 654 af 15. juni 2010, som &ndret ved § 1
i lov nr. 493 af 12. maj 2010, 8 2 i lov nr. 251 af
30. marts 2011, § 16 i lov nr. 457 af 18. maj 2011
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8 20 a. Sgfartsstyrelsen farer som led i tilsyns-
virksomheden efter denne lov tilsyn med overhol-
delsen af lovgivningen om ragfri miljger pa dan-
ske skibe. Sgfartsstyrelsen kan, eventuelt pa neer-
mere angivne vilkar, pabyde, at forhold, der stri-
der mod lovgivningen om regfri miljger, bringes i
orden straks eller inden en naermere angivet frist.

Stk. 2. 8§ 17, stk. 7 0g 8, § 19, § 22 og § 24, stk.
1-3 0g 5, og de regler, der er udstedt i medfar he-
raf, og 8 25 finder tilsvarende anvendelse.

Stk. 3. @konomi- og erhvervsministeren kan efter
forhandling med indenrigs- og sundhedsministe-

ren fastsatte naermere regler om udgvelsen af til-
synet.

8 20 a. Sgfartsstyrelsen kan som led i tilsynsvirk-
somheden efter denne lov tillige fare tilsyn med
overholdelsen af lov om ragfri miljger pa danske
skibe og med overholdelsen af lov om sgfarendes
ansettelsesforhold m.v., lov om skibes besetning,
lov om skibsmaling og §§ 153, 186, 197, 198 og
471 i sgloven og regler udstedt i medfar heraf.
Sefartsstyrelsen kan pabyde, at forhold, der stri-
der mod de navnte love eller regler, der er udstedt
i medfar heraf, bringes i orden straks eller inden
en narmere angiven frist.

Stk. 2. § 16, stk. 2, 8 17, stk. 9 og 10, § 19, § 22
09 § 24 og de regler, der er udstedt i medfar he-

og 8§ 51 lov nr. 622 af 14. juni 2011, foretages fal-
gende andring:

1.8 20 a affattes saledes:

»§ 20 a. Sgfartsstyrelsen kan som led i tilsyns-
virksomheden efter denne lov tillige fare tilsyn
med overholdelsen af lov om rggfri miljger pa
danske skibe og med overholdelsen af lov om sg-
farendes ansettelsesforhold m.v., lov om skibes
besatning, lov om skibsmaling og §8§ 153, 186,
197, 198, 403 a, stk. 1-3, 403 b, stk. 1, og 471 i
sgloven og regler udstedt i medfar heraf. Sgfarts-
styrelsen kan pabyde, at forhold, der strider mod
de nazvnte love eller regler, der er udstedt i med-
far heraf, bringes i orden straks eller inden en
neermere angiven frist.

Stk. 2. 8 16, stk. 2, 8 17, stk. 9 og 10, § 19, § 22
0g 8§ 24 og de regler, der er udstedt i medfar he-
raf, samt § 25 finder tilsvarende anvendelse pa til-
synsvirksomheden efter stk. 1.

Stk. 3. Erhvervs- og vaekstministeren kan fastseette
regler om det tilsyn, som udfares efter denne lov,
og om behandling af klager fra sgfarende m.fl.,
herunder at det ikke ma oplyses, at tilsynsbesgg
foretages som felge af en klage. Regler om tilsy-
net med overholdelsen af lov om rggfri miljger pa
danske skibe fastseettes efter forhandling med mi-
nisteren for sundhed og forebyggelse.«

8 3. I lov nr. 251 af 30. marts 2011 om &ndring af
sgloven, lov om sikkerhed til sgs og semandslo-
ven (Pligt til forsikring for sgretlige krav, gen-
nemfgrelse af konventionen om arbejdsforhold i
fiskerisektoren m.v.) foretages fglgende s&ndring:

1.8 2, nr. 4, ophaves.
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raf, samt § 25 finder tilsvarende anvendelse pa til-
synsvirksomheden efter stk. 1.

Stk. 3. @konomi- og erhvervsministeren kan fast-
sette regler om det tilsyn, som udferes efter den-
ne lov, og om behandling af klager fra sgfarende
m.fl., herunder at det ikke ma oplyses, at tilsyns-
besgg foretages som falge af en klage. Regler om
tilsynet med overholdelsen af lov om ragfri miljg-
er pa danske skibe fastsattes efter forhandling
med indenrigs- og sundhedsministeren.

§ 4.

Stk. 1. Loven treeder i kraft den 31. december
2012, jf. dog stk. 2 og 3.

Stk. 2. 8 1, nr. 1-4, treeder i kraft den 1. april 2012.
Stk. 3. Erhvervs- og vaekstministeren fastsztter
tidspunktet for ikrafttreeden af 8 1, nr. 5, 8, 16 og
17, og 88 2 og 3. Ministeren kan herunder fast-
saette, at bestemmelserne treeder i kraft pa forskel-
lige tidspunkter.

§ 5.

Stk. 1. Loven geelder ikke for Feergerne og Gran-
land, jf. dog stk. 2 og 3.

Stk. 2. Loven kan ved kongelig anordning helt el-
ler delvis sattes i kraft for Grgnland med de &n-
dringer, som de grgnlandske forhold tilsiger.

Stk. 3. 8 1, nr. 5-27, kan ved kongelig anordning
helt eller delvis seettes i kraft for Feergerne med de
endringer, som de fergske forhold tilsiger.
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Bilag 2

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 392/2009 af 23. april 2009 om transportgrers
erstatningsansvar ved ulykker under sgtransport af passagerer

(EQDS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/ISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Fellesskab, serlig artikel 80, stk. 2,

under henvisning til forslag fra Kommissionen,

under henvisning til udtalelse fra Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg [1],

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget [2],

efter proceduren i traktatens artikel 251, pa grundlag af Forligsudvalgets felles udkast af 3. februar
2009 [3], og

ud fra fglgende betragtninger:

(1) Inden for rammerne af den felles transportpolitik ma der treeffes yderligere foranstaltninger for at
gge sikkerheden inden for sgtransport. Disse foranstaltninger bgr ogsa omfatte regler for erstatningsan-
svar over for tilskadekomne passagerer, da det er vigtigt at sikre et passende erstatningsniveau for passa-
gerer i forbindelse med ulykker pa havet.

(2) Protokollen af 2002 til Athenkonventionen blev vedtaget den 1. november 2002 inden for rammerne
af Den Internationale Sgfartsorganisation (IMO). Fallesskabet og dets medlemsstater er ved at afggre, om
de skal tiltreede eller ratificere navnte protokol. Dens bestemmelser som indarbejdet ved denne forord-
ning bgr under alle omstendigheder finde anvendelse i Feellesskabet med virkning fra den 31. december
2012.

(3) Athenkonventionen angaende transport af passagerer og deres bagage til sgs, 1974, som &ndret ved
protokollen af 2002 ("Athenkonventionen™), gaelder kun for international transport. Der sondres ikke lzn-
gere mellem national og international transport pa det indre marked for sgtransport, og det vil derfor vere
hensigtsmaessigt at operere med samme erstatningsansvar i bade den internationale og den nationale sg-
transport i Feellesskabet.

(4) De forsikringsordninger, der kraeves i Athenkonventionen, skal tage hensyn til skibsejernes og for-
sikringsselskabernes gkonomiske muligheder. Skibsejerne skal veere i stand til at forvalte deres forsik-
ringsordninger pa en gkonomisk acceptabel made, og der bgr for sa vidt angar mindre rederier, der udfe-
rer national sgtransport, tages hensyn til deres aktiviteters seesonpraegede karakter. Udformningen af for-
sikringsordninger i henhold til denne forordning bar ske under hensyntagen til de forskellige klasser af
skibe.

(5) Det er hensigtsmaessigt at paleegge transportgren at udbetale et forskud i tilfalde af en passagers ded
eller tilskadekomst, idet forskudsudbetaling ikke er ensbetydende med anerkendelse af erstatningsansvar.

(6) Passagererne bgr far afrejsen modtage passende oplysninger om deres rettigheder, eller, hvis dette
ikke er muligt, senest ved afrejsen.

(7) Den Internationale Sgfartsorganisations juridiske komité vedtog den 19. oktober 2006 Forbehold og
retningslinjer for gennemfarelse af Athenkonventionen (“IMO-retningslinjerne™) for at lgse visse spegrgs-
mal i forbindelse med Athenkonventionen, herunder navnlig spgrgsmalet om erstatning for skade i forbin-
delse med terrorisme. IMO-retningslinjerne kan som sadan betragtes som lex specialis.

(8) I denne forordning er der indarbejdet dele af IMO-retningslinjerne, som ggres bindende. Saledes
skal navnlig verbet "bgr" i IMO-retningslinjerne forstas som "skal".

(9) Bestemmelserne i Athenkonventionen (bilag I) og i IMO-retningslinjerne (bilag Il) finder tilsvaren-
de anvendelse i forbindelse med fallesskabslovgivningen.
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(10) Det forsikringssystem, der fastszttes ved denne forordning, bar gradvis udvides til at omfatte for-
skellige klasser af skibe som omhandlet i artikel 4 i Radets direktiv 98/18/EF af 17. marts 1998 om sik-
kerhedsregler og standarder for passagerskibe [4]. Der ber tages hensyn til fglgerne for priserne og mulig-
hederne pa markedet for forsikringsdakning til rimelige priser pa det pakraevede niveau i lyset af det poli-
tiske gnske om at forbedre passagerernes rettigheder og visse sgtransporttjenesters sesonpraegede karak-
ter.

(11) De spargsmal, der er omfattet af artikel 17 og 17a i Athenkonventionen, henhgrer under Fzllesska-
bets enekompetence, for sa vidt disse artikler pavirker de bestemmelser, der er fastsat ved Radets forord-
ning (EF) nr. 44/2001 af 22. december 2000 om retternes kompetence og om anerkendelse og fuldbyrdel-
se af retsafgarelser pa det civil- og handelsretlige omrade [5]. | dette omfang er disse to bestemmelser en
del af feellesskabsretten, nar Fellesskabet tiltreeder Athenkonventionen.

(12) Ved anvendelsen af denne forordning forstas udtrykket "eller er registreret i en medlemsstat" sale-
des, at flagstaten i forbindelse med registrering ved bareboatudchartring skal vere enten en medlemsstat
eller en kontraherende part i Athenkonventionen. Medlemsstaterne og Kommissionen tager de ngdvendi-
ge skridt til at anmode IMO om at udarbejde retningslinjer for begrebet registrering ved bareboatudchart-
ring.

(13) Ved anvendelsen af denne forordning betragtes udtrykket "bevagelseshjelpemidler” hverken som
bagage eller karetgjer i henhold til artikel 8 i Athenkonventionen.

(14) De ngdvendige foranstaltninger til gennemferelsen af denne forordning bgr vedtages i overens-
stemmelse med Radets afgarelse 1999/468/EF af 28. juni 1999 om fastsattelse af de naermere vilkar for
udgvelsen af de gennemfarelsesbefgjelser, der tillegges Kommissionen [6].

(15) Kommissionen bgr navnlig tillegges befgjelser til at endre denne forordning for at indarbejde se-
nere endringer til internationale konventioner, protokoller, kodekser og resolutioner i relation hertil. Da
der er tale om generelle foranstaltninger, der har til formal at &endre ikke-veasentlige bestemmelser i denne
forordning, herunder ved at supplere den med nye ikke-vaesentlige bestemmelser, skal foranstaltningerne
vedtages efter forskriftsproceduren med kontrol i artikel 5a i afgerelse 1999/468/EF.

(16) Det Europaiske Agentur for Sgfartssikkerhed (EMSA), som blev oprettet ved Europa-Parlamentets
og Radets forordning (EF) nr. 1406/2002 [7], ber bista Kommissionen med udarbejdelsen af en rapport
om virkningerne af denne forordning.

(17) De nationale myndigheder, iseer havnemyndighederne, spiller en grundlaeggende og afgerende rolle
i forbindelse med identifikation og forvaltning af de forskellige risici for sgfartssikkerheden.

(18) Medlemsstaterne har i deres erklaering af 9. oktober 2008 om sgfartssikkerhed givet fast tilsagn om
senest den 1. januar 2012 at give deres samtykke til at vaere bundet af den internationale konvention om
begraensning af ansvaret for saretlige krav, 1976, som &ndret ved 1996-protokollen. Medlemsstaterne kan
benytte sig af den mulighed, der er fastsat i artikel 15, stk. 3a, i ovennavnte konvention, til ved hjelp af
specifikke bestemmelser i denne forordning at regulere, hvilken ordning for begraensning af erstatnings-
ansvar, der skal gelde for passagerer.

(19) Malet for denne forordning, nemlig at etablere et faelles set regler for sgtransportarers og passage-
rers rettigheder i tilfelde af en ulykke, kan ikke i tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og kan
derfor pa grund af dets omfang og virkninger bedre nas pa faellesskabsplan; Fellesskabet kan derfor traef-
fe foranstaltninger i overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel 5. | overensstem-
melse med proportionalitetsprincippet, jf. nevnte artikel, gar denne forordning ikke ud over, hvad der er
ngdvendigt for at na dette mal —

UDSTEDT FGLGENDE FORORDNING:
Artikel 1
Genstand
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1. Ved denne forordning fastsaettes feellesskabsordningen vedrgrende erstatningsansvar og forsikring i
forbindelse med satransport af passagerer, jf. de relevante bestemmelser i:

a) Athenkonventionen angaende transport af passagerer og deres bagage til sgs, 1974, som @ndret ved
protokollen af 2002 ("Athenkonventionen™), som fastsat i bilag I, og

b) IMOQO's forbehold og retningslinjer for gennemfgrelse af Athenkonventionen, som fastlagt af Den In-
ternationale Sgfartsorganisations juridiske komité den 19. oktober 2006 ("IMO-retningslinjerne™), som
fastsat i bilag Il.

2. Denne forordning udvider desuden anvendelsen af disse bestemmelser til ogsa at omfatte sgtransport
af passagerer i de enkelte medlemsstater med skibe i klasse A og klasse B, jf. artikel 4 i direktiv 98/18/
EF, og fastsetter visse supplerende krav.

3. Senest den 30. juni 2013 foreleegger Kommissionen i givet fald et forslag til retsakt om udvidelse af
denne forordnings anvendelsesomrade til ogsa at omfatte skibe i klasse C og D, jf. artikel 4 i direktiv
98/18/EF.

Artikel 2

Anvendelsesomrade

Denne forordning finder anvendelse pa international transport som defineret i artikel 1, nr. 9), i Athe-
nkonventionen og pa sgtransport i de enkelte medlemsstater med skibe, der i henhold til artikel 4 i direk-
tiv 98/18/EF er omfattet af klasse A og klasse B, hvis

a) skibet farer en medlemsstats flag eller er registreret i en medlemsstat

b) transportkontrakten er indgaet i en medlemsstat, eller

c) afgangs- eller bestemmelsesstedet ifglge transportkontrakten ligger i en medlemsstat.

Medlemsstaterne kan anvende denne forordning pa alle former for sgtransport i den enkelte medlems-
stat.

Artikel 3

Erstatningsansvar og forsikring

1. Erstatningsansvaret for sa vidt angar passagerer, deres bagage og deres karetgjer og reglerne vedrg-
rende forsikring eller anden gkonomisk sikkerhed er underlagt bestemmelserne i denne forordning og arti-
kel 1 og 1a, artikel 2, stk. 2, artikel 3-16 og artikel 18, artikel 20 og artikel 21 i Athenkonventionen, jf.
bilag I, og bestemmelserne i IMO-retningslinjerne, jf. bilag II.

2. De dele af IMO-retningslinjerne, der findes i bilag I, er bindende.

Artikel 4

Erstatning for sa vidt angar bevaegelseshjalpemidler eller andre specifikke hjelpemidler

Ved bortkomst eller beskadigelse af bevagelseshjelpemidler eller andre specifikke hjeelpemidler, der
anvendes af en bevagelseshaemmet passager, er transportgrens erstatningsansvar omfattet af bestemmel-
serne i artikel 3, stk. 3, i Athenkonventionen. Erstatningen skal svare til enten genanskaffelsesveerdien af
det pageldende hjelpemiddel eller, hvor det er relevant, udgifterne til reparation.

Artikel 5
Overordnet erstatningsbegransning

1. Denne forordning @&ndrer ikke rettigheder, som tilkommer, eller forpligtelser, som pahviler transpor-
taren eller undertransportgren i kraft af national lovgivning til gennemfarelse af den internationale kon-
ventionen om begraensning af ansvaret for sgretlige krav, 1976, som &ndret ved 1996-protokollen, og
enhver fremtidig endring af denne konvention.

Finder sadan national lovgivning ikke anvendelse, er transportgrens eller undertransportgrens erstat-
ningsansvar udelukkende omfattet af bestemmelserne i artikel 3 i denne forordning.
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2. For sa vidt angar krav i forbindelse med en passagers dad eller tilskadekomst, der skyldes en af de
risici, der er navnt i IMO-retningslinjerne, punkt 2.2, kan transportgrens og undertransportgrens erstat-
ningsansvar begraenses som anfart i stk. 1.

Artikel 6
Forskudsbetaling

1. Er en passagers ded eller tilskadekomst forarsaget af en sgulykke, betaler den transporter, der faktisk
udferte hele eller en del af transporten, da saulykken skete, et forskud til deekning af de gjeblikkelige gko-
nomiske behov, som star i forhold til omfanget af den lidte skade, inden 15 dage efter, at den erstatnings-
berettigede er blevet identificeret. Ved dgdsfald skal dette belgb veere mindst 21000 EUR.

Denne bestemmelse finder ligeledes anvendelse, hvis transportaren er etableret i Faellesskabet.

2. Forskudsudbetaling er ikke ensbetydende med anerkendelse af erstatningsansvar og kan modregnes i
et eventuelt senere erstatningsbelgh, som udbetales pa grundlag af denne forordning. Forskudsudbetaling
skal ikke tilbagebetales undtagen i de tilfelde, der er omhandlet i artikel 3, stk. 1, eller artikel 6 i Athe-
nkonventionen eller i tilleg A til IMO-retningslinjerne, eller hvis den person, der har modtaget forskud-
sudbetalingen, ikke er den erstatningsberettigede person.

Artikel 7

Oplysningspligt

Med forbehold af rejsearrangarers forpligtelser i henhold til Radets direktiv 90/314/E@F af 13. juni
1990 om pakkerejser, herunder pakkeferier og pakketure [8] sikrer transporteren og/eller undertransporte-

ren, at passagererne modtager passende og forstaelige oplysninger om deres rettigheder i henhold til den-
ne forordning.

Hvis transportkontrakten er indgaet i en medlemsstat, afgives disse oplysninger ved alle salgssteder,
herunder ved telefon- og internetsalg. Ligger afgangsstedet i en medlemsstat, afgives disse oplysninger
inden afrejsen. | alle andre tilfeelde modtager passagererne senest disse oplysninger ved afrejsen. | det
omfang oplysningspligten i henhold til denne artikel er blevet opfyldt af enten transportgren eller under-
transportgren, har den anden ikke pligt til at gare det. Disse oplysninger stilles til radighed i det mest hen-
sigtsmaessige format.

Med henblik pa at opfylde oplysningsforpligtelsen i henhold til denne artikel skal transportaren og un-
dertransportgren som minimum give passagererne de oplysninger, der er indeholdt i det sammendrag af
bestemmelserne i denne forordning, som er udarbejdet af Kommissionen og gjort tilgeengeligt for offent-
ligheden.

Artikel 8
Rapport

Senest tre ar efter denne forordnings anvendelsesdato udarbejder Kommissionen en rapport om anven-
delsen af denne forordning, som bl.a. skal tage hensyn til den gkonomiske udvikling og udviklingen i in-
ternationale fora.

Rapporten kan ledsages af et forslag til endring af denne forordning eller et forslag til foreleggelse af
en tekst fra Faellesskabet i de relevante internationale fora.

Artikel 9

Andringer

1. Foranstaltninger, der har til formal at @ndre ikke-vaesentlige bestemmelser i denne forordning, og
som vedrgrer indarbejdelse af @ndringer af graenserne i artikel 3, stk. 1, artikel 4a, stk. 1, artikel 7, stk. 1,
og artikel 8 i Athenkonventionen for at tage hensyn til afgarelser truffet i henhold til artikel 23 i Athe-

nkonventionen og tilsvarende ajourfgringer af bilag I i denne forordning, vedtages efter forskriftsprocedu-
ren med kontrol i artikel 10, stk. 2.
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Under hensyntagen til falgerne for priserne og mulighederne pa markedet for forsikringsdaekning til ri-
melige priser pa det pakraevede niveau og pa baggrund af det politiske snske om at forbedre passagerer-
nes rettigheder samt visse sgtransporttjenesters sesonpraegede karakter vedtager Kommissionen senest
den 31. december 2016 pa grundlag af en passende konsekvensvurdering en foranstaltning vedrgrende de
grenser, der er faststat i bilag | for skibe i klasse B, jf. artikel 4 i direktiv 98/18/EF. Denne foranstaltning,
der har til formal at a&endre ikke veaesentlige bestemmelser i denne forordning, vedtages efter forskriftspro-
ceduren med kontrol i artikel 10, stk. 2.

2. Foranstaltninger, der har til formal at a&ndre ikke-vasentlige bestemmelser i denne forordning, og
som vedrgrer indarbejdelse af @endringer af IMO-retningslinjerne, som omhandlet i bilag Il, vedtages efter
forskriftsproceduren med kontrol i artikel 10, stk. 2.

Artikel 10
Udvalgsprocedure

1. Kommissionen bistas af Udvalget for Sikkerhed til Sgs og Forebyggelse af Forurening fra Skibe
(USS), der er nedsat ved Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 2099/2002 [9].

2. Nar der henvises til dette stykke, anvendes artikel 5a, stk. 1-4, og artikel 7 i afgarelse 1999/468/EF,
jf. dens artikel 8.

Artikel 11
Overgangsbestemmelse

1. For sa vidt angar sgtransport i de enkelte medlemsstater med skibe, der i henhold til artikel 4 i direk-
tiv 98/18/EF er omfattet af klasse A, kan medlemsstaterne vaelge at udsette anvendelsen af denne forord-
ning indtil fire ar efter denne forordnings anvendelsesdato.

2. For sa vidt angar sgtransport i de enkelte medlemsstater med skibe, der i henhold til artikel 4 i direk-
tiv 98/18/EF er omfattet af klasse B, kan medlemsstaterne veelge at udsztte anvendelsen af denne forord-
ning indtil den 31. december 2018.

Artikel 12
Ikrafttraeden
Denne forordning traeeder i kraft pa dagen efter offentliggerelsen i Den Europaiske Unions Tidende.

Den anvendes fra den dato, hvor Athenkonventionen treeder i kraft for Faellesskabets vedkommende,
men under ingen omstaendigheder senere end den 31. december 2012.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og geelder umiddelbart i hver medlemsstat.
Udfeerdiget i Strasbourg, den 23. april 2009.

Pa Europa-Parlamentets vegne

H.-G. Pdttering

Formand

Pa Radets vegne

P. Necas

Formand

[1] EUT C 318 af 23.12.2006, s. 195.

[2] EUT C 229 af 22.9.2006, s. 38.

[3] Europa-Parlamentets udtalelse af 25.4.2007 (EUT C 74 E af 20.3.2008, s. 562), Radets falles hold-
ning af 6.6.2008 (EUT C 190 E af 29.7.2008, s. 17), Europa-Parlamentets holdning af 24.9.2008 (endnu
ikke offentliggjort i EUT), Radets afgerelse af 26.2.2009 og Europa-Parlamentets lovgivningsmassige
beslutning af 11.3.2009 (endnu ikke offentliggjort i EUT).
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[4] EFT L 144 af 15.5.1998, s. 1.
[5] EFT L 12 af 16.1.2001, s. 1.
[6] EFT L 184 af 17.7.1999, s. 23.
[7] EFT L 208 af 5.8.2002, s. 1.
[8] EFT L 158 af 23.6.1990, s. 59.
[9] EFT L 324 af 29.11.2002, s. 1.
BILAG |

BESTEMMELSER | ATHENKONVENTIONEN ANGAENDE TRANSPORT AF PASSAGERER OG
DERES BAGAGE TIL S@S, SOM ER RELEVANTE MED HENBLIK PA ANVENDELSEN AF DEN-
NE FORORDNING

(konsolideret tekst bestaende af Athenkonventionen angaende transport af passagerer og deres bagage
til s@s, 1974, og protokollen af 2002 til konventionen)

Artikel 1
Definitioner
| denne konvention forstas ved:

1) a) "transportgr": en person, som indgar en transportkontrakt, eller pa hvis vegne en sadan kontrakt er
indgaet, uanset om transporten faktisk udfares af denne eller af en undertransportar

b) "undertransportar”: en anden person end transporteren, som ejer, lejer eller driver et skib, og som
faktisk udfarer transporten eller en del af den, og

c) "transportar, som faktisk udfarer transporten eller en del af den": undertransportaren eller transportg-
ren selv, hvis denne faktisk udfgrer transporten

2) "transportkontrakt™: en kontrakt om sgtransport af en passager eller en passager og dennes bagage,
som indgas af en transporter eller pa dennes vegne

3) "skib": kun sggaende fartgjer, dog ikke luftpudebade
4) "passager": enhver, som befordres med skib
a) pa grundlag af en transportkontrakt, eller

b) for, med transportgrens samtykke, at ledsage et karetgj eller levende dyr, der omfattes af en gods-
transportkontrakt, som ikke bergres af denne konvention

5) "bagage": enhver genstand eller ethvert karetgj, som transporteres af transportgren pa grundlag af en
transportkontrakt, dog med undtagelse af:

a) genstande og keretgijer, der transporteres pa grundlag af et certeparti, et konnossement eller en anden
kontrakt, der fortrinsvis geelder godstransport, og

b) levende dyr

6) "handbagage": bagage, som passageren har i sin kahyt eller pa anden made har i besiddelse, i forva-
ring eller til radighed. Undtagen med henblik pa denne artikels nr. 8) og artikel 8 omfatter handbagage
ogsa bagage, som passageren har i eller pa sit keretgj

7) "bortkomst eller beskadigelse af bagage™: omfatter materielle tab, som skyldes, at bagagen ikke er
blevet udleveret til passageren inden for en rimelig tid efter ankomsten af det skib, der har eller skulle
have transporteret bagagen, men omfatter dog ikke forsinkelser pa grund af arbejdskonflikter

8) "transport": omfatter falgende tidsrum:
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a) for passageren og dennes handbagage: det tidsrum, hvor passageren og/eller dennes handbagage bef-
inder sig om bord, hvor ombord- eller frabordestigning finder sted, og hvor passageren og dennes handba-
gage transporteres til vands fra land til skibet eller omvendt, hvis denne transport er inkluderet i prisen,
eller hvis det fartgj, der benyttes til dette formal, er stillet til passagerens radighed af transporteren. For
passagerens vedkommende omfatter transporten dog ikke det tidsrum, hvor denne opholder sig pa en hav-
nestation eller terminal eller pa kajen eller et andet havneanlaeg

b) for handbagage: ogsa det tidsrum, hvor passageren opholder sig pa en havnestation eller terminal el-
ler pa kajen eller et andet havneanlag, hvis bagagen er blevet overtaget af transportaren eller en af dennes
ansatte eller agenter og ikke er blevet genudleveret til passageren

c) for anden bagage, som ikke er handbagage: tidsrummet fra den overtages af transportaren eller en af
dennes ansatte eller agenter i land eller om bord, indtil den genudleveres af transportgren eller en af den-
nes ansatte eller agenter

9) "international transport": enhver transport, hvis afgangs- og bestemmelsessted ifalge transportkon-
trakten ligger i to forskellige stater, eller i den samme stat, hvis der ifglge transportkontrakten eller rejse-
ruten er en mellemliggende anlgbshavn i en anden stat

10) "organisationen™: Den Internationale Sgfartsorganisation

11) "generalsekreteer": Den Internationale Sgfartsorganisations generalsekretaer.

Artikel 1a

Bilag

Bilaget til denne konvention udger en integrerende del af konventionen.

Artikel 2

Anvendelsesomrade

1L[...107

2. Uanset stk. 1 finder denne konvention ikke anvendelse, hvis den pagaldende transport ifalge en an-
den international konvention om andre former for transport af passagerer og deres bagage er omfattet af
en ordning for erstatningsansvar efter den pagaeldende konventions bestemmelser, forudsat at disse be-
stemmelser finder obligatorisk anvendelse pa sgtransport.

Artikel 3
Transportarens erstatningsansvar

1. Ved tab, der skyldes en passagers dad eller tilskadekomst i forbindelse med en sgulykke, er transpor-
tgren erstatningspligtig i det omfang, tabet for den pagealdende passagers vedkommende ikke overskrider
250000 regningsenheder pr. skadetilfeelde, medmindre transportaren kan bevise, at ulykken:

a) skete som fglge af krigshandlinger, fjendtligheder, borgerkrig, oprar eller en naturbegivenhed af
usadvanlig, uundgaelig og uafveergelig art, eller

b) udelukkende skyldes tredjemands forsatlige handling eller undladelse for at fremkalde ulykken.

Hvis tabet overskrider den navnte grense, er transporteren yderligere erstatningspligtig, medmindre
han kan bevise, at den tabsforvoldende ulykke skete uden fejl eller forsammelighed fra hans side.

2. Ved tab, der skyldes en passagers dgd eller tilskadekomst i forbindelse med andet end en sgulykke, er
transportgren erstatningspligtig, hvis den tabsforvoldende handelse skyldes fejl eller forssmmelighed fra
hans side. Bevisbyrden for fejl eller forssmmelighed ligger hos skadelidte.

3. Ved tab, som skyldes bortkomst eller beskadigelse af handbagage, er transportgren erstatningspligtig,
hvis den tabsforvoldende handelse skyldes fejl eller forsammelighed fra hans side. Ved tab, som skyldes
en sgulykke, forudseettes fejl eller forssmmelighed fra transportgrens side.
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4. Ved tab, som skyldes bortkomst eller beskadigelse af anden bagage end handbagage, er transportgren
erstatningspligtig, medmindre han kan bevise, at den tabsforvoldende haendelse er sket uden fejl eller for-
semmelighed fra hans side.

5. Med henblik pa denne artikel

a) forstas ved "sgulykke" skibbrud, kentring, kollision eller stranding, eksplosion eller brand om bord
eller skibsfejl

b) omfatter "fejl eller forssmmelighed fra transportarens side" ogsa fejl eller forssammelighed begaet af
transportgrens ansatte under udferelsen af deres arbejde

c) forstas ved "skibsfejl" fejlfunktioner, svigt eller manglende overholdelse af gaeldende sikkerhedsreg-
ler, nar det geelder skibsdele eller skibsudstyr, der benyttes til redning eller evakuering af passagerer, til
ombord- og frabordestigning, eller til fremdrift, styring, sikker navigation, fortgjning, opankring, leeggen
til eller fra kaj- eller ankerplads, eller til havarikontrol efter fyldning, eller til udseatning af redningsmate-
riel, og

d) omfatter "tab" ikke straffende eller afskreekkende erstatning.

6. Transportgrens erstatningsansvar i henhold til denne artikel geelder kun tab, som skyldes haendelser,
der indtreeffer under transporten. Bevisbyrden for, at den tabsforvoldende handelse er indtruffet under
transporten, og for tabets omfang ligger hos skadelidte.

7. Intet i denne konvention er til hinder for transporterens ret til regres over for tredjemand eller til at
rejse pastand om egen skyld i henhold til konventionens artikel 6. Intet i denne artikel er til hinder for
begraensningsretten i henhold til konventionens artikel 7 eller 8.

8. At en parts fejl eller forsammelighed forudsattes, eller at en part far palagt bevisbyrden, hindrer ikke,
at beviser til denne parts fordel tages i betragtning.

Artikel 4
Undertransportar

1. Selv om udfgrelsen af transporten eller en del af den overlades til en undertransporter, er transportg-
ren stadig ansvarlig for den samlede transport i overensstemmelse med denne konventions bestemmelser.
Dog har undertransportaren rettigheder og forpligtelser efter denne konventions bestemmelser i forbindel-
se med sin del af transporten.

2. Ved transport, der udfgres af en undertransporter, er transporteren ansvarlig for undertransportgrens
0g dennes ansattes og agenters handlinger og undladelser i forbindelse med udfgrelsen af deres arbejde.

3. Sarlige aftaler, hvorefter transportgren patager sig forpligtelser, der ikke omfattes af denne konventi-
on, eller giver afkald pa rettigheder, som falger af denne konvention, bergrer kun undertransportgren, hvis
denne udtrykkelig har givet sit skriftlige samtykke.

4. Transporteren og undertransportgren heefter solidarisk i det omfang, de begge er erstatningspligtige.

5. Intet i denne artikel er til hinder for transporterens og undertransportgrens indbyrdes regresret.

Artikel 4a

Obligatorisk forsikring

1. Ved passagertransport pa et skib, der er registreret i en kontraherende stat, og som er godkendt til
transport af over 12 passagerer og omfattet af denne konvention, skal den transportar, der faktisk udfarer
hele transporten eller en del af den veere i besiddelse af en forsikring eller anden gkonomisk sikkerhed,
sasom en bankgaranti eller lignende, som kan dakke erstatningsansvaret i henhold til denne konvention i

tilfelde af passagerers dagd eller tilskadekomst. Graensen for den obligatoriske forsikring eller anden gko-
nomiske sikkerhed ma ikke vaere under 250000 regningsenheder pr. passager pr. skadetilfalde.
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2. Til hvert skib udstedes et certifikat til bekreftelse af, at forsikring eller anden gkonomisk sikkerhed
er i kraft i overensstemmelse med bestemmelserne i denne konvention, nar den kompetente myndighed i
en kontraherende stat har forvisset sig om, at kravene i denne artikels stk. 1 er opfyldt. For et skib, der er
registreret i en kontraherende stat, skal et sadant certifikat udstedes eller bekraftes af den kompetente
myndighed i skibets registreringsstat; for et skib, der ikke er registreret i en kontraherende stat, kan certi-
fikatet udstedes eller bekraeftes af den kompetente myndighed i enhver kontraherende stat. Certifikatet
skal svare til modellen i bilaget til denne konvention og indeholde falgende:

a) skibets navn, kendingsnummer eller bogstaver og registreringshavn

b) navnet pa den transportar, som faktisk udfarer transporten eller en del af den, og dennes hjemsted
c) skibets IMO-identifikationsnummer

d) sikkerhedens art og gyldighed

e) forsikringsselskabets eller sikkerhedsstillerens navn og hjemsted samt eventuelt adresse pa den afde-
ling, hvor forsikringen tegnes, eller den finansielle sikkerhed stilles, og

f) certifikatets gyldighedsperiode, som ikke ma overskride forsikringens eller den anden gkonomiske
sikkerheds gyldighedsperiode.

3. a) En kontraherende stat kan give en af staten godkendt institution eller organisation myndighed til at
udstede certifikatet. Denne institution eller organisation skal underrette den pagealdende stat om hver en-
kelt certifikatudstedelse. Den kontraherende stat star i alle tilfelde som garant for det udstedte certifikats
fuldsteendighed og ngjagtighed og patager sig at sikre de ngdvendige foranstaltninger til opfyldelse af
denne forpligtelse.

b) De kontraherende stater giver generalsekreteeren meddelelse om:

i) det serlige ansvar og de sarlige vilkar, der knytter sig til myndighed, som de har overdraget til en
godkendt institution eller organisation

i) tilbagekaldelse af denne myndighed, og
i) tidspunktet, hvor denne overdragelse eller tilbagekaldelse af myndigheden treeder i kraft.

En myndighedsoverdragelse kan farst treede i kraft tre maneder efter det tidspunkt, hvor meddelelse her-
om er givet til generalsekretearen.

c¢) Den institution eller organisation, som bemyndiges til at udstede certifikater i henhold til dette styk-
ke, skal som minimum have myndighed til at inddrage disse certifikater, hvis de betingelser, de er udstedt
pa, ikke opfyldes. Institutionen eller organisationen skal i alle tilfelde meddele en sadan inddragelse til
den stat, pa hvis vegne certifikatet er udstedt.

4. Certifikatet udstedes pa den udstedende stats officielle sprog. Hvis dette sprog ikke er engelsk, fransk
eller spansk, skal certifikatet indeholde en oversattelse til et af disse sprog, mens statens officielle sprog
efter dens egen beslutning kan udelades.

5. Certifikatet skal forefindes om bord pa skibet og en kopi af det deponeres hos de myndigheder, der
farer skibsregistret, eller, hvis skibet ikke er registreret i en kontraherende stat, hos myndighederne i den
stat, hvor certifikatet er udstedt eller pategnet.

6. En forsikring eller anden gkonomisk sikkerhed opfylder ikke denne artikels krav, hvis den kan ophg-
re af andre grunde end den i certifikatet angivne forsikrings eller sikkerheds udlgb inden for tre maneder
efter det tidspunkt, hvor de i stk. 5 neevnte myndigheder far meddelelse om dens ophgr, medmindre certi-
fikatet er blevet overladt til disse myndigheder, eller et nyt certifikat er blevet udstedt inden for samme
tidsrum. Disse bestemmelser galder ogsa andringer, som medfarer, at forsikringen eller den anden gko-
nomiske sikkerhed ikke leengere opfylder kravene i denne artikel.

7. Skibsregisterstaten fastseetter under hensyntagen til denne artikels bestemmelser betingelserne for
certifikatets udstedelse og gyldighed.
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8. Intet i denne konvention er til hinder for, at en kontraherende stat inden for denne konventions ram-
mer kan benytte oplysninger om forsikringsselskabets eller sikkerhedsstillerens finansielle status fra andre
stater, fra organisationen eller fra andre internationale organisationer. En kontraherende stat, der benytter
sadanne oplysninger, fritages dog ikke fra sit ansvar som certifikatudstedende stat.

9. Certifikater, som udstedes eller pategnes under en kontraherende stats myndighed, accepteres inden
for denne konventions rammer af de gvrige kontraherende stater, der betragter dem som certifikater med
samme gyldighed, som hvis de selv havde udstedt eller pategnet dem, ogsa selv om de er udstedt eller
pategnet for et skib, der ikke er registreret i en kontraherende stat. En kontraherende stat kan pa et hvilket
som helst tidspunkt bede om samrad med den udstedende eller pategnende stat, hvis den mener, at det
forsikringsselskab eller den sikkerhedsstiller, som naevnes i forsikringscertifikatet, ikke har gkonomisk
evne til at opfylde de forpligtelser, denne konvention indeberer.

10. Ethvert erstatningskrav, som i overensstemmelse med denne artikel daekkes af en forsikring eller an-
den gkonomisk sikkerhed, kan rejses direkte over for forsikringsselskabet eller sikkerhedsstilleren. | sa
fald gaelder belgbet i stk. 1 som forsikringsselskabets eller sikkerhedsstillerens erstatningsgranse, ogsa
selv om transportaren eller undertransporteren ikke er underlagt nogen erstatningsgraense. Den sagsggte
kan endvidere rejse de indsigelser (bortset fra konkurs eller likvidation), som den i stk. 1 omtalte trans-
porter ville have kunnet rejse i henhold til denne konvention. Desuden kan den sagsagte rejse den indsi-
gelse, at skaden skyldes bevidst fejldisponering fra den forsikredes side, men kan ikke rejse andre indsi-
gelser, som ville have kunnet vare benyttet ved sagsmal fra den forsikredes side. Den sagsggte har under
alle omstaendigheder ret til at forlange, at bade transportgren og undertransportgren inddrages i segsmalet.

11. Belgb, som skyldes forsikring eller dertil svarende finansiel sikkerhed i overensstemmelse med stk.
1, ma kun benyttes til opfyldelse af krav, som rejses i henhold til denne konvention, og udbetaling af sa-
danne belgb ophzver enhver erstatningspligt i henhold til denne konvention i det udbetalte belgbs om-
fang.

12. En kontraherende stat ma ikke tillade skibe, der farer deres flag, og som omfattes af denne artikel, at
sejle pa noget tidspunkt, medmindre de har faet udstedt et certifikat i henhold til stk. 2 eller 15.

13. Under hensyntagen til denne artikels bestemmelser sikrer hver kontraherende stat efter sin nationale
lovgivning, at alle skibe, der har tilladelse til at transportere over 12 passagerer, og som anlgber eller for-
lader en havn pa dens territorium, hvor denne konvention finder anvendelse, uanset hvor skibene er regi-
streret, er omfattet af en forsikring eller anden gkonomisk sikkerhed af det i stk. 1 angivne omfang.

14. Uanset stk. 5 kan en kontraherende stat meddele generalsekretearen, at skibene, for sa vidt angar stk.
13, ikke behgver at have det i stk. 2 forlangte certifikat om bord eller at foreleegge det, nar de anlgber eller
forlader havne pa dens territorium, hvis den kontraherende stat, som har udstedt certifikatet, har meddelt
generalsekretaeren, at den farer elektroniske registre, som er tilgaengelige for alle kontraherende stater og
viser, at certifikatet forefindes, og at de kontraherende stater er i stand til at opfylde deres forpligtelser i
henhold til stk. 13.

15. Huvis et skib, som ejes af en kontraherende stat, ikke er daekket af forsikring eller anden gkonomisk
sikkerhed, er dette skib heller ikke omfattet af denne artikels bestemmelser derom, men skibet skal med-
fare et certifikat, som er udstedt af den kompetente myndighed i skibsregistreringsstaten, og som angiver,
at skibet ejes af denne stat, og at erstatningsansvaret er deekket inden for det belgb, der er fastsat i stk. 1.
Dette certifikat skal sa ngje som muligt falge den model, der foreskrives i stk. 2.

Artikel 5
Verdigenstande

Transportaren er ikke erstatningspligtig ved bortkomst eller beskadigelse af penge, veerdipapirer, guld,
sglvtgj, juveler, smykker, kunstgenstande eller andre veerdigenstande, hvis ikke disse veerdigenstande ef-
ter aftale er blevet deponeret hos transportaren med henblik pa opbevaring, og transportaren er i sa fald
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erstatningspligtig op til den i artikel 8, stk. 3, fastsatte graense, medmindre en hgjere graense aftales i over-
ensstemmelse med artikel 10, stk. 1.

Artikel 6
Egen skyld

Hvis transportgren beviser, at en passagers dgd eller tilskadekomst eller bortkomst eller beskadigelse af
dennes bagage skyldes passagerens egen fejl eller forsemmelighed, eller at dette er medvirkende arsag,
kan den domstol, som behandler sagen, helt eller delvis fritage transportgren fra erstatningsansvar efter
loven pa det pagaldende sted.

Artikel 7
Erstatningsgraense ved dgd eller tilskadekomst

1. Transportarens erstatningspligt ved en passagers dad eller tilskadekomst, jf. artikel 3, kan under in-
gen omstendigheder overstige 400000 regningsenheder pr. passager pr. skadetilfeelde. Hvis domstolen, i
overensstemmelse med loven pa det sted, hvor sggsmal anlagges, tilkender erstatning i form af lgbende
udbetalinger, kan disse udbetalingers kapitalveerdi ikke overstige den navnte greense.

2. De kontraherende stater kan ved sarlige bestemmelser i den nationale lovgivning regulere erstat-
ningsgraensen i stk. 1, forudsat at den eventuelle nationale erstatningsgraense ikke bliver lavere end fastsat
i stk. 1. Kontraherende stater, der benytter denne mulighed, underretter generalsekreteeren om den vedtag-
ne erstatningsgranse eller om, at der ingen findes.

Artikel 8
Erstatningsgraense ved bortkomst eller beskadigelse af bagage og keretgjer

1. Transportgrens erstatningsansvar ved bortkomst eller beskadigelse af handbagage kan under ingen
omstaendigheder overstige 2250 regningsenheder pr. passager pr. transport.

2. Transportgrens erstatningsansvar ved bortkomst eller beskadigelse af karetgjer, herunder al bagage,
som medbringes i eller pa keretgjet, kan under ingen omstzendigheder overstige 12700 regningsenheder
pr. keretgj pr. transport.

3. Transportgrens erstatningsansvar ved bortkomst eller beskadigelse af anden bagage end den i stk. 1
og 2 naevnte, kan under ingen omstaendigheder overstige 3375 regningsenheder pr. passager pr. transport.

4. Transportgren og passageren kan aftale, at der for transportgrens erstatningsansvar er fastsat en selv-
risiko pa hgjst 330 regningsenheder ved beskadigelse af et karetgj og hgjst 149 regningsenheder pr. pas-
sager ved beskadigelse eller bortkomst af anden bagage, og at dette belgb skal fratreekkes tabet eller ska-
den.

Artikel 9

Regningsenhed og omregning

1. Den regningsenhed, som benyttes i denne konvention, er den af Den Internationale Valutafond defi-
nerede sarlige traekningsrettighed. De belgb, der angives i artikel 3, stk. 1, artikel 4a, stk. 1, artikel 7, stk.
1, og artikel 8, omregnes til national valuta i den stat, hvor sggsmal finder sted, efter denne valutas veerdi i
forhold til de sarlige traekningsrettigheder pa domsafsigelsestidspunktet eller pa et andet tidspunkt, som
aftales af parterne. Hvis en kontraherende stat er medlem af Den Internationale Valutafond, beregnes dens
nationale valutas veerdi i seerlige treekningsrettigheder efter den verdiansattelsesmetode, som Den Inter-
nationale Valutafond pa det pagaldende tidspunkt benytter i forbindelse med sine forretninger og transak-
tioner. Hvis en kontraherende stat ikke er medlem af Den Internationale Valutafond, beregnes dens natio-
nale valutas veerdi i serlige treekningsrettigheder efter en metode, som fastsattes af den selv.

2. Stater, der ikke er medlemmer af Den Internationale Valutafond, og hvis lovgivning ikke tillader an-
vendelse af stk. 1, kan dog pa tidspunktet for ratificering, accept, godkendelse eller tiltreedelse af denne
konvention eller pa et hvilket som helst senere tidspunkt erklaere, at den serlige treekningsrettighed i stk.
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1 er lig med 15 guldfrancs. En guldfranc svarer i dette stykke til 65,5 mg guld af finholdighed 900. Guld-
francs omregnes til national valuta efter den pagealdende stats lovgivning.

3. Beregningen i sidste punktum i stk. 1 og omregningsmetoden i stk. 2 foretages pa en sadan made, at
belgbene i artikel 3, stk. 1, artikel 4a, stk. 1, artikel 7, stk. 1, og artikel 8 sa vidt muligt far den samme
realveerdi i de kontraherende staters nationale valuta, som de ville have faet ved anvendelse af de tre for-
ste punktummer i stk. 1. De kontraherende stater giver alt efter tilfeldet generalsekreteren besked om,
hvordan beregningen i henhold til stk. 1 foretages, eller om resultatet af omregningen i stk. 2, nar de de-
ponerer ratificerings-, accepterings-, godkendelses- eller tiltreedelsesinstrumentet til denne konvention, el-
ler hvis der sker e&ndringer heraf.

Artikel 10
Supplerende bestemmelser om erstatningsgraenserne

1. Transportgren og passageren kan indga udtrykkelig, skriftlig aftale om hgjere erstatningsgraenser end
de i artikel 7 og 8 fastsatte.

2. Renter pa skadeserstatninger og sagsomkostninger omfattes ikke af erstatningsgrenserne i artikel 7
0g 8.

Artikel 11

Indsigelsesret og erstatningsgraenser for transporterens ansatte

Hvis der anleegges sagsmal mod en af transportarens eller undertransportarens ansatte eller agenter pa
grund af skader, som omfattes af denne konvention, har denne ansatte eller agent, hvis han kan bevise, at
han optradte under udfgrelse af sit arbejde, ret til samme indsigelse og samme erstatningsgreenser, som
transportgren eller undertransportgren kan gare geldende i henhold til denne konvention.

Artikel 12
Sammenlagning af krav

1. Nar erstatningsgraenserne i artikel 7 og 8 finder anvendelse, gzlder de for det samlede belgb for alle
erstatningskrav, der rejses pa grundlag af en passagers ded eller tilskadekomst eller bortkomst eller beska-
digelse af hans bagage.

2. Hvis transporten udfares af en undertransporter, kan det samlede belgb fra transportgren og under-
transportgren og fra deres ansatte og agenter, som har optradt under udfarelse af deres arbejde, ikke over-
skride det hgjeste belgb, der kunne paleegges enten transportgren eller undertransportgren i henhold til
denne konvention, og ingen af dem er erstatningspligtige for et belgb, der ligger over den erstatnings-
grense, som geaelder for dem.

3. Hvis en af transportgrens eller undertransportgrens ansatte eller agenter i overensstemmelse med den-
ne konventions artikel 11 kan benytte sig af erstatningsgraenserne i artikel 7 og 8, ma det samlede erstat-
ningsbelgb fra transportaren eller undertransportaren og den pagaldende ansatte eller agent ikke overskri-
de disse greenser.

Artikel 13

Fortabelse af retten til erstatningsgraense

1. Transportaren kan ikke paberabe sig ret til erstatningsgraenserne i artikel 7 og 8 og artikel 10, stk. 1,
hvis det bevises, at skaden er forvoldt ved en forsztlig handling eller undladelse fra dennes side eller ved
skadeslgshed, vel vidende, at skaden kunne forventes at opsta.

2. Transportarens eller undertransporterens ansatte eller agenter har ikke ret til erstatningsgraenserne,
hvis det bevises, at skaden er forvoldt ved en forsatlig handling eller undladelse fra deres side eller ved
skadeslgshed, vel vidende, at skaden kunne forventes at opsta.

Artikel 14
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Grundlaget for krav

Erstatningssggsmal i forbindelse med en passagers dgd eller tilskadekomst eller bortkomst eller beska-
digelse af bagage kan kun anleegges mod en transportgr eller undertransportar i overensstemmelse med
denne konvention.

Artikel 15

Anmeldelse af bortkomst eller beskadigelse af bagage

1. Passageren indgiver skriftlig anmeldelse til transporteren eller dennes agent:
a) ved abenbar beskadigelse af bagage:

i) for handbagage: far eller pa tidspunktet for sin frabordestigning

i) for al anden bagage: fer eller pa tidspunktet for dets udlevering

b) ved beskadigelse af bagage, som ikke er abenbar, eller ved bortkomst af bagage: senest 15 dage efter
frabordestignings- eller udleveringstidspunktet eller fra det tidspunkt, hvor udleveringen skulle have fun-
det sted.

2. Hvis passageren ikke opfylder denne artikels bestemmelser, anses han for at have modtaget sin baga-
ge i ubeskadiget stand, medmindre andet bevises.

3. Skriftlig anmeldelse behgver ikke at indgives, hvis bagagens tilstand pa modtagelsestidspunktet har
vaeret genstand for felles kontrol eller inspektion.

Artikel 16

Segsmalsfrist

1. Erstatningssggsmal i forbindelse med en passagers ded eller tilskadekomst eller bortkomst eller be-
skadigelse af bagage er foraldede efter et tidsrum pa to ar.

2. Forzldelsesfristen beregnes saledes:

a) ved tilskadekomst: fra passagerens frabordestigningstidspunkt

b) ved dagd under transporten: fra det tidspunkt, hvor passageren skulle vare gaet fra borde, og ved til-
skadekomst under transporten med dgden til fglge efter frabordestigningen: fra dgdstidspunktet, forudsat
dette tidsrum ikke overskrider tre ar fra frabordestigningstidspunktet

c¢) ved bortkomst eller beskadigelse af bagage: fra frabordestigningstidspunktet eller fra det tidspunkt,
hvor frabordestigning skulle have fundet sted, afhaengigt af, hvilket af disse tidspunkter der er senest.

3. Udsattelse eller afbrydelse af foraeldelsesfrister sker efter loven pa det sted, hvor sagsmal anlegges,
dog kan der under ingen omstaendigheder anlaegges segsmal pa grundlag af denne konvention efter udlg-
bet af en af fglgende frister:

a) et tidsrum pa fem ar fra det tidspunkt, hvor passageren gik fra borde, eller fra det tidspunkt, hvor
dette skulle veere sket, afhaengigt af, hvilket af disse tidspunkter der er senest, eller, hvis denne frist ligger
tidligere

b) et tidsrum pa tre ar fra det tidspunkt, hvor den skadelidte havde kendskab til den forvoldte tilskade-
komst, det forvoldte tab eller den forvoldte skade eller med rimelighed burde have haft det.

4. Uanset denne artikels stk. 1, 2 og 3 kan foraeldelsesfristen forleenges ved en erklaering fra transportg-
ren eller efter aftale mellem parterne, nar sggsmalet er anlagt. Erklaringen eller aftalen skal veere skrift-
lig.

Artikel 17

Kompetent jurisdiktion [**]

Artikel 17a

Anerkendelse og fuldbyrdelse [**]
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Artikel 18
Ugyldige kontraktbestemmelser

Kontraktbestemmelser, som er indgaet far den handelse, der har forvoldt en passagers dad eller tilska-
dekomst eller bortkomst eller beskadigelse af dennes bagage, og som har til formal at fritage personer, der
er erstatningspligtige i henhold til denne konvention, for deres erstatningsansvar over for passageren eller
fastsaette en lavere erstatningsgrense end den, som, bortset fra artikel 8, stk. 4, foreskrives i konventio-
nen, samt bestemmelser, der har til formal at flytte bevisbyrden fra transportgren eller undertransportgren
eller indebarer en indskraenkning af mulighederne i artikel 17, stk. 1 og 2, er ugyldige, men deres ugyl-
dighed indebarer ikke, at transportkontrakten som sadan er ugyldig, hvis den i gvrigt overholder konven-
tionens bestemmelser.

Artikel 20
Atomskader
Denne konvention indeberer ikke erstatningspligt for skader, som forvoldes af atomulykker:

a) hvis den ansvarlige for et atomanlaeg har erstatningsansvar i henhold til Paris-konventionen af 29. juli
1960 om ansvar over for tredjemand pa den nukleare energis omrade, saledes som @ndret ved tillegspro-
tokol af 28. januar 1964, eller Wien-konventionen af 21. maj 1963 om civilretligt ansvar for nuklear ska-
de eller geeldende &ndringer eller protokoller til dem, eller

b) hvis den ansvarlige for et atomanlaeg har erstatningsansvar i kraft af national lovgivning om erstat-
ningsansvaret for sadanne skader, forudsat at denne lovgivning i enhver henseende er lige sa fordelagtig
for skadelidte som Paris-konventionen eller Wien-konventionen eller geeldende @&ndringer eller protokol-
ler til dem.

Artikel 21

Erhvervstransport udfart af offentlige myndigheder

Denne konvention omfatter erhvervstransport, som udfgres af staten eller de offentlige myndigheder pa
transportkontrakt i artikel 1's forstand.

[Artikel 22 og 23 i protokollen af 2002 til Athenkonventionen angaende transport af passagerer og deres
bagage til sgs, 1974]

Artikel 22

Revision og &ndring [***]

Artikel 23

/ndring af erstatningsgraenserne

1. Med forbehold af artikel 22 geelder den serlige procedure i denne artikel kun for e&ndring af erstat-
ningsgraenserne i artikel 3, stk. 1, artikel 4a, stk. 1, artikel 7, stk. 1, og artikel 8 i den ved denne protokol
@&ndrede konvention.

2. Efter anmodning fra mindst halvdelen, men under ingen omstendigheder ferre end seks af de kontra-
herende stater i denne protokol, rundsender generalsekreteren forslag om &ndring af erstatningsgraenser-
ne, herunder ogsa selvrisikoen, i artikel 3, stk. 1, artikel 4a, stk. 1, artikel 7, stk. 1, og artikel 8 i den ved
denne protokol &ndrede konvention til alle organisationens medlemmer og til samtlige kontraherende sta-
ter.

3. &ndringsforslag, der rundsendes som beskrevet i det foregaende, forelegges organisationens juridi-
ske komité (i det falgende benaevnt "den juridiske komité") til behandling senest seks maneder efter rund-
sendelsestidspunktet.
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4. Alle stater, som er kontraherende parter i den ved denne protokol &ndrede konvention, kan, uanset
om de er medlemmer af organisationen eller ikke, deltage i den juridiske komités behandling og vedtagel-
se af endringsforslag.

5. ndringsforslagene vedtages med to tredjedeles flertal blandt de stater, som er kontraherende parter i
den ved denne protokol &ndrede konvention, og som er til stede og afgiver stemme i den i henhold til stk.
4 udvidede juridiske komité, forudsat at mindst halvdelen af de stater, der er kontraherende parter i den
ved denne protokol @ndrede konvention, er til stede pa afstemningstidspunktet.

6. Nar den juridiske komité behandler et forslag om &ndring af erstatningsgreenserne, skal den tage hen-
syn til haendelsernes forekomst og ikke mindst til omfanget af de dermed forbundne skader, til &ndringer
af pengeverdien og til den foreslaede andrings virkning pa forsikringsomkostningerne.

7. a) Der kan ikke foretages @ndringer af erstatningsgraenserne i henhold til denne artikel inden for fem
ar fra det tidspunkt, hvor denne protokol blev abnet for undertegnelse, eller inden for fem ar fra det tids-
punkt, hvor en tidligere &ndring i henhold til denne artikel tradte i kraft.

b) Ingen erstatningsgraense kan forhgjes over et belgb, som svarer til den greense, der er fastsat i den ved
denne protokol @ndrede konvention, forhgjet med 6 % om aret beregnet kumulativt fra det tidspunkt,
hvor denne protokol blev abnet for undertegnelse.

¢) Ingen erstatningsgreense kan forhgjes over et belgb, som svarer til den graense, der er fastsat i den ved
denne protokol &ndrede konvention, ganget med tre.

8. /ndringer, som vedtages i henhold til stk. 5, anmeldes af organisationen til alle kontraherende stater.
En andring anses for godkendt efter 18 maneders forlgb fra anmeldelsestidspunktet, medmindre mindst
en fjerdedel af de stater, der var kontraherende stater pa endringens vedtagelsestidspunkt, inden for dette
tidsrum har meddelt generalsekretaeren, at de ikke kan godkende andringen, hvorefter den er forkastet og
uden gyldighed.

9. £ndringer, som anses for godkendt i overensstemmelse med stk. 8, traeder i kraft 18 maneder efter
godkendelsen.

10. Andringerne er bindende for samtlige kontraherende stater, medmindre disse opsiger protokollen i
overensstemmelse med artikel 21, stk. 1 og 2, mindst seks maneder far @ndringerne treeder i kraft. Opsi-
gelsen far virkning, nar &ndringerne traeder i kraft.

11. En &ndring, som er blevet vedtaget, men hvis 18 maneders godkendelsesperiode endnu ikke er ud-
lgbet, er bindende for en stat, der bliver kontraherende part i denne periode, hvis e&ndringen traeder i kraft.
En stat, der bliver kontraherende stat efter denne periodes udlgb, er bundet af &ndringen, hvis den er ble-
vet godkendt i overensstemmelse med stk. 8. | de i dette stykke navnte tilfeelde bliver en e&ndring binden-
de for en stat, nar aendringen traeder i kraft, eller nar denne protokol treeder i kraft for den pageldende
stats vedkommende, hvis dette sker senere.

BILAG TIL ATHENKONVENTIONEN

CERTIFIKAT OM FORSIKRING ELLER ANDEN @KONOMISK SIKKERHED FOR ERSTAT-
NINGSANSVAR VED PASSAGERERS D@D OG TILSKADEKOMST

Udstedt i overensstemmelse med artikel 4a i Athenkonventionen af 2002 angaende transport af passage-
rer og deres bagage til sgs

Skibets navn | Kendingsnummer eller bogstaver | Skibets IMO-identifikationsnummer | Registrerings-
havn | Navn og fuldsteendig adresse pa hjemsted for den transportar, der faktisk udfarer transporten |

Det attesteres herved, at der for ovennavnte skib foreligger en gyldig forsikringspolice eller anden gko-
nomisk sikkerhed, som opfylder kravene i artikel 4a i Athenkonventionen af 2002 angaende transport af
passagerer og deres bagage til s@s.
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Sikkerhedens art ...

Sikkerhedens gyldighedsperiode ...

Navn og adresse pa forsikringsselskabet (-selskaberne) og/eller sikkerhedsstilleren (-stillerne)
Navn ...

Adresse ...

Dette certifikat er gyldigt til ...

Udstedt eller pategnet af regeringeni ...

(statens officielle betegnelse)

ELLER

Falgende tekst anvendes, hvis en kontraherende stat benytter sig af artikel 4a, stk. 3:

Dette certifikat er udstedt eller pategnet efter bemyndigelse af regeringen i ... (statens officielle beteg-
nelse) ... (institutionens eller organisationens navn)

... den ...

(sted) (dato)

(Den udstedende eller pategnende tjenestemands underskrift og stillingsbetegnelse)
Forklarende noter

1. Statens officielle betegnelse kan efter gnske indeholde en henvisning til den kompetente offentlige
myndighed i det land, hvor certifikatet er udstedt.

2. Hvis den samlede sikkerhed stilles af mere end en kilde, angives belgbet fra hver enkelt.
3. Hvis sikkerheden stilles under flere forskellige former, angives disse.
4. Punktet "sikkerhedens gyldighedsperiode" skal angive det tidspunkt, hvor sikkerheden far gyldighed.

5. | punktet "adresse" pa forsikringsselskabet (-selskaberne) og/eller sikkerhedsstilleren (-stillerne) angi-
ves forsikringsselskabets (-selskabernes) og/eller sikkerhedsstillerens (-stillernes) hjemstedsadresse. Hvis
det er relevant, angives adressen pa det sted, hvor forsikringen er tegnet eller sikkerheden stillet.

[*] Ikke gengivet.
[**] Ikke gengivet.
[***] Ikke gengivet.
BILAG Il

Uddrag af IMO's forbehold og retningslinjer for gennemfarelse af Athenkonventionen, som fastlagt af
DEN INTERNATIONALE S@FARTSORGANISATIONS JURIDISKE KOMITE den 19. oktober 2006

IMO'S FORBEHOLD OG RETNINGSLINJER FOR GENNEMFQ@RELSE AF ATHENKONVENTIO-
NEN

Forbehold
1. Athenkonventionen ber ratificeres med falgende forbehold eller en erklaring med samme formal:

"[1.1.] Forbehold i forbindelse med ... regerings ratifikation af Athenkonventionen af 2002 angaende
transport af passagerer og deres bagage til sgs ("konventionen™)

Begransning af transportarers erstatningsansvar, osv.

[1.2.] ... regering forbeholder sig ret til og forpligter sig til at begraense et eventuelt erstatningsansvar i
henhold til artikel 3, stk. 1 eller 2, i konventionen i tilfelde af en passagers dad eller tilskadekomst, der



46

skyldes en af de i punkt 2.2 i IMO's retningslinjer for gennemfarelse af Athenkonventionen navnte risici,
til det laveste af fglgende belgb:

- 250000 regningsenheder pr. passager pr. skadetilfeelde
eller
- 340 mio. regningsenheder i alt pr. skib pr. skadetilfelde.

[1.3.] Endvidere forbeholder ... regering sig ret til og forpligter sig til at anvende punkt 2.1.1 0og 2.2.2 i
IMO's retningslinjer for gennemfarelse af Athenkonventionen med de forngdne andringer pa sadanne er-
statningsansvar.

[1.4.] Undertransportgrens erstatningsansvar i henhold til konventionens artikel 4, transportarens eller
undertransporterens ansattes og agenters erstatningsansvar i henhold til konventionens artikel 11 og graen-
sen for det samlede erstatningsbelab, jf. artikel 12 i Athenkonventionen, er begraenset tilsvarende.

[1.5.] Forbeholdet og forpligtelsen i punkt 1.2 geelder uanset ansvarsgrundlaget i henhold til artikel 3,
stk. 1 eller 2, og uanset eventuelle bestemmelser om det modsatte i konventionens artikel 4 eller 7; men
dette forbehold og denne forpligtelse bergrer ikke anvendelsen af artikel 10 og 13.

Obligatorisk forsikring og begraensning af forsikringsselskabers erstatningsansvar

[1.6.] ... regering forbeholder sig ret til og forpligter sig til at begreense kravet i artikel 4a, stk. 1, om at
veere i besiddelse af en forsikring eller anden gkonomisk sikkerhed i tilfeelde af en passagers dad eller
tilskadekomst, der skyldes en af de i punkt 2.2 i IMO's retningslinjer for gennemfarelse af Athenkonven-
tionen naevnte risici, til det laveste af falgende belgb:

- 250000 regningsenheder pr. passager pr. skadetilfeelde
eller
- 340 mio. regningsenheder i alt pr. skib pr. skadetilfeelde.

[1.7.] ... regering forbeholder sig ret til og forpligter sig til at begraense forsikringsselskabets eller sik-
kerhedsstillerens erstatningsansvar i henhold til artikel 4a, stk. 10, i tilfeelde af en passagers degd eller til-
skadekomst, der skyldes en af de i punkt 2.2 i IMO's retningslinjer for gennemfarelse af Athenkonventio-
nen navnte risici, til en maksimal grense for forsikringsbelgbet eller anden gkonomisk sikkerhed, som
transportgren skal veere i besiddelse af i henhold til punkt 1.6 i dette forbehold.

[1.8.] ... regering forbeholder sig ogsa ret til og forpligter sig til at anvende IMO's retningslinjer for
gennemfgrelse af Athenkonventionen, herunder anvendelse af de i punkt 2.1 og 2.2 i retningslinjerne
naevnte bestemmelser i forbindelse med alle former for obligatorisk forsikring i henhold til konventionen.

[1.9.] ... regering forbeholder sig ret til og forpligter sig til at fritage forsikringsselskabet eller sikker-
hedsstilleren i henhold til artikel 4a, stk. 1, for eventuelt erstatningsansvar, som dette/denne ikke har pata-
get sig at veere ansvarspligtig for.

Certifikater

[1.10.] ... regering forbeholder sig ret til og forpligter sig til at udstede forsikringscertifikater i henhold
til artikel 4a, stk. 2, i konventionen, saledes at:

- de afspejler begreensningerne med hensyn til erstatningsansvar og kravene til forsikringsdakning i
punkt 1.2, 1.6, 1.7 0g 1.9, og

- de omfatter andre begraensninger, krav og undtagelser, som den mener vilkarene pa forsikringsmarke-
det pa tidspunktet for udstedelsen af forsikringscertifikatet nadvendigger.

[1.11.] ... regering forbeholder sig ret til og forpligter sig til at acceptere forsikringscertifikater, der er
udstedt af andre kontraherende stater i henhold til et lignende forbehold.

[1.12.] Alle begreaensninger, krav og undtagelser afspejles klart i det certifikat, der udstedes eller bekraef-
tes i henhold til artikel 4a, stk. 2, i konventionen.
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Forbindelsen mellem dette forbehold og IMO's retningslinjer for gennemfarelse af Athenkonventionen

[1.13.] Rettighederne i henhold til dette forbehold vil blive udgvet under behgrig hensyntagen til IMO's
retningslinjer for gennemfarelsen af Athenkonventionen eller til eventuelle @ndringer dertil, idet der sig-
tes mod at sikre ensartethed. Hvis et forslag om at endre IMO's retningslinjer for gennemfgrelse af Athe-
nkonventionen, herunder begransninger, er blevet godkendt af Den Internationale Sgfartsorganisations
juridiske komité, vil disse endringer finde anvendelse fra det tidspunkt, der fastleegges af komitéen. Dette
berarer ikke folkerettens regler for sa vidt angar en stats ret til at have eller andre sit forbehold."

Retningslinjer

2. Pa baggrund af den aktuelle situation pa forsikringsmarkedet bgr de kontraherende stater udstede for-
sikringscertifikater om forsikring hos et forsikringsselskab, der dakker risici i forbindelse med krigshand-
linger, og et andet forsikringsselskab, der daekker risici, der ikke omfatter krigshandlinger. Hvert forsik-
ringsselskab er kun erstatningspligtigt for sin del. Fglgende regler finder anvendelse (de navnte klausuler
findes i tilleeg A):

2.1. Savel krigsforsikringer som ikke-krigsforsikringer kan veere omfattet af falgende bestemmelser:

2.1.1. ILU-undtagelsesklausul for skader som fglge af radioaktivitet samt kemiske, biologiske, biokemi-
ske og elektromagnetiske vaben (ILU-klausul nr. 370)

2.1.2. ILU-undtagelsesklausul for skader som fglge af cyber-angreb (ILU-klausul nr. 380)

2.1.3. indsigelse og begraensninger for den, der stiller obligatorisk gkonomisk sikkerhed i henhold til
konventionen som @&ndret ved disse retningslinjer, navnlig greensen pa 250000 regningsenheder pr. passa-
ger pr. skadetilfeelde

2.1.4. et forbehold om, at forsikringen kun skal daekke erstatningsansvar i henhold til konventionen som
endret ved disse retningslinjer, og

2.1.5. et forbehold om, at alle belgb, der betales i henhold til konventionen skal tjene til at reducere
transportgrens og/eller dennes forsikringsselskabs udestaende forpligtelser i henhold til konventionens ar-
tikel 4a, selv i det tilfelde, hvor de ansvarlige for savel krigsforsikringen som ikke-krigsforsikringen
hverken udbetaler eller gar krav geeldende om belgbet.

2.2. En krigsforsikring daekker et eventuelt erstatningsansvar ved tab, der skyldes en passagers dad eller
tilskadekomst som fglge af:

- krig, borgerkrig, revolution, opstand, oprar eller uroligheder, der falger deraf, eller fjendtlige handlin-
ger begaet af eller mod en krigsfgrende magt

- tilfangetagelse, kapring, frihedsbergvelse eller tilbageholdelse og konsekvenserne deraf eller forsgg
herpa
- efterladte miner, torpedoer, bomber eller andre eksplosive krigsefterladenskaber

- handlinger begaet af terrorister eller personer, der handler i ond hensigt eller med et politisk motiv, og
handlinger, der tager sigte pa at forebygge eller afvaerge sadanne risici

- konfiskation og ekspropriation
og kan veere omfattet af falgende undtagelser, begraensninger og krav:
2.2.1. Automatisk ophgrs- og undtagelsesklausul i forbindelse med krig

2.2.2. Overstiger et krav fra enkelte passagerer sammenlagt et belgb svarende til 340 mio. regningsen-
heder pr. skib pr. skadetilfelde, kan transportaren paberabe sig retten til at fa begraenset sit erstatningsan-
svar til 340 mio. regningsenheder, safremt

- belgbet skal fordeles mellem skadelidte i forhold til sterrelsen af deres fremfarte krav

- fordelingen af dette belgb kan foretages i et eller flere delbelgb til de skadelidte, som der pa tidspunk-
tet for fordelingen er kendskab til, og
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- fordelingen af belgbet kan foretages af forsikringsselskabet, retten eller en anden kompetent myndig-
hed pa det sted, hvor forsikringsselskabet har anlagt segsmal i en hvilken som helst kontraherende stat,
hvori segsmalet vedrgrende krav, der angiveligt er omfattet af forsikringen, er anlagt.

2.2.3. 30 dages anmeldelsesklausul i tilfeelde, der ikke er omfattet af 2.2.1.

2.3. En ikke-krigsforsikring deaekker alle risici, der er omfattet af en obligatorisk forsikring, bortset fra
de risici, der er opfart under punkt 2.2, uanset om de er omfattet af de i punkt 2.1 og 2.2 anfgrte undtagel-
ser, begraensninger eller krav.

3. Tilleeg B indeholder et eksempel pa en raekke forsikringer (Blue Cards) og et forsikringscertifikat, der
alle afspejler disse retningslinjer.

TILLAG A
Klausuler, der er navnt i retningslinjerne, punkt 2.1.1, 2.1.2 og 2.2.1

ILU-undtagelsesklausul for skader som fglge af radioaktivitet samt kemiske, biologiske, biokemiske og
elektromagnetiske vaben (klausul nr. 370, 10.11.2003)

Denne klausul er overordnet og har forrang frem for alt, hvad der i denne forsikring matte veere i mod-
strid hermed

1. Forsikringen daekker under alle omsteendigheder ikke erstatningsansvar ved tab eller skade, der direk-
te eller indirekte er forarsaget af eller skyldes

1.1. ioniserende straling fra eller forurening forarsaget af radioaktivitet fra kernebraendsel, kerneaffald
eller fra forbraending af kernebraendsel

1.2. radioaktive, giftige, eksplosive eller andre farlige eller forurenende egenskaber ved et atomanleg,
en atomreaktor eller andre nukleare samlinger eller dele heraf

1.3. vaben eller anordninger, der anvender nuklear fission og/eller fusion eller lignende reaktioner, eller
radioaktive kreefter eller stoffer

1.4. radioaktive, giftige, eksplosive eller andre farlige eller forurenende egenskaber ved et radioaktivt
stof. Undtagelsen i denne underklausul omfatter ikke radioaktive isotoper, bortset fra kernebraendsel, nar
sadanne isotoper fremstilles, transporteres, oplagres eller anvendes til kommercielle, landbrugsmassige,
legelige, videnskabelige eller andre lignende fredelige formal

1.5. kemiske, biologiske, biokemiske eller elektromagnetiske vaben.

ILU-undtagelsesklausul for skader som fglge af cyber-angreb (klausul nr. 380, 10.11.2003)

1. Denne forsikring deekker under alle omstendigheder ikke erstatningsansvar ved tab eller skader eller
udgifter, der direkte eller indirekte er forarsaget af eller skyldes skadeggrende anvendelse eller brug af
computere, computersystemer, softwareprogrammer, skadegarende computerkode, computervirus eller -
processer eller andre elektroniske systemer, jf. dog klausulen under punkt 2.

2. Er denne klausul baseret pa en police, der deekker risici i forbindelse med krig, borgerkrig, revolution,
opstand, oprer eller uroligheder, der falger deraf, eller fjendtlige handlinger begaet af eller mod en krigs-
ferende magt, eller terrorisme eller personer, der handler med et politisk motiv, udelukker klausulen un-
der punkt 1 ikke tab (der ellers ville vaere daekket), forarsaget af anvendelse af en computer, et computer-
system eller softwareprogram eller andet elektronisk system i affyrings- og/eller styresystemet og/eller -
mekanismen pa et vaben eller missil.

Automatisk ophgrs- og undtagelsesklausul i forbindelse med krig

1.1. Automatisk deekningsophgr

Uanset om der er givet meddelelse om annullering, OPH@RER dakningen AUTOMATISK ved
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1.1.1. udbrud af krig (uanset om der er udsendt krigserklaering eller ej) mellem to eller flere af falgende
stater: Det Forenede Kongerige, Amerikas Forenede Stater, Frankrig, Den Russiske Fgderation og Folke-
republikken Kina

1.1.2. rekvisition for sa vidt angar adkomst eller anvendelse af et fartaj der er deekket af forsikringen.
1.2. Krig mellem de fem stormagter
Denne forsikring daekker ikke

1.2.1. erstatningsansvar ved tab eller skader forarsaget af udbrud af krig (uanset om der er udsendt
krigserklering eller ej) mellem to eller flere af fglgende stater: Det Forenede Kongerige, Amerikas For-
enede Stater, Frankrig, Den Russiske Fgderation og Folkerepublikken Kina

1.2.2. rekvisition for sa vidt angar adkomst eller anvendelse.

TILLEGB

I. Eksempler pa forsikringer (Blue Cards) som omhandlet i retningslinje nr. 3
Blue Card udstedt af krigsforsikringsselskab

Certifikat udstedt som dokumentation for forsikring i overensstemmelse med artikel 4a i Athenkonven-
tionen af 2002 angaende transport af passagerer og deres bagage til sgs

Skibets navn:

Skibets IMO-identifikationsnummer:
Registreringshavn:

Ejerens navn og adresse:

Herved attesteres det, at der for sa vidt angar ovennavnte skib, der ejes af ovennavnte ejer, findes en
forsikringspolice, der opfylder kravene i artikel 4a i Athenkonventionen af 2002 angaende transport af
passagerer og deres bagage til sgs, jf. dog alle undtagelser og begraensninger i forhold til obligatorisk
krigsforsikring i henhold til konventionen og retningslinjerne for gennemfgrelse heraf, som fastlagt af
Den Internationale Sgfartsorganisations Juridiske Komité i oktober 2006, herunder navnlig felgende klau-
suler: [Her kan konventionsteksten og retningslinjerne med tilleeg indseettes i det gnskede omfang]

Forsikringsperioden geelder fra: 20. februar 2007
til: 20. februar 2008

Forsikringsselskabet kan dog annullere dette certifikat ved med 30 dages frist skriftligt at underrette
ovennavnte myndighed, hvorved forsikringsselskabets erstatningsansvar saledes ophgrer fra udlgbet af
naevnte periode, dog kun for sa vidt angar begivenheder, der indtreeffer derefter.

Dato:

Dette certifikat er udstedt af | War Risks, Inc. [Adresse] |

... Forsikringsgivers underskrift | Udelukkende som agent for War Risks, Inc. |
Blue Card udstedt af ikke-krigsforsikringsselskab

Certifikat udstedt som dokumentation for forsikring i overensstemmelse med artikel 4a i Athenkonven-
tionen af 2002 angaende transport af passagerer og deres bagage til sgs

Skibets navn:

Skibets IMO-identifikationsnummer:
Registreringshavn:

Ejerens navn og adresse:
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Herved attesteres det, at der for sa vidt angar ovennavnte skib, der ejes af ovennavnte ejer, findes en
forsikringspolice, der opfylder kravene i artikel 4a i Athenkonventionen af 2002 angaende transport af
passagerer og deres bagage til sgs, jf. dog alle undtagelser og begransninger i forhold til obligatorisk ik-
ke-krigsforsikring i henhold til konventionen og retningslinjerne for gennemfarelse heraf, som fastlagt af
Den Internationale Sgfartsorganisations Juridiske Komité i oktober 2006, herunder navnlig fglgende klau-
suler: [Her kan konventionsteksten og retningslinjerne med tillaeg indsettes i det gnskede omfang]

Forsikringsperioden geelder fra: 20. februar 2007
til: 20. februar 2008

Forsikringsselskabet kan dog annullere dette certifikat ved med tre maneders frist skriftligt at underrette
ovennazvnte myndighed, hvorved forsikringsselskabets erstatningsansvar saledes ophgrer fra udlgbet af
naevnte periode, dog kun for sa vidt angar begivenheder, der indtraffer derefter.

Dato:

Dette certifikat er udstedt af: | PANDI P&I [Adresse] |

... Forsikringsgivers underskrift | Udelukkende som agent for PANDI P&l |
I1. Model til forsikringscertifikat som omhandlet i retningslinje nr. 3

CERTIFIKAT FOR FORSIKRING ELLER ANDEN KONOMISK SIKKERHED FOR ERSTAT-
NINGSANSVAR VED PASSAGERERS D@D OG TILSKADEKOMST

Udstedt i overensstemmelse med artikel 4a i Athenkonventionen af 2002 angaende transport af passage-
rer og deres bagage til sgs

Skibets navn | Kendingsnummer eller -bogstaver | Skibets IMO-identifikationsnummer | Registrerings-
havn | Navn og fuldsteendig adresse pa hjemsted for den transportar, der faktisk udfarer transporten |

Det attesteres herved, at der for ovennavnte skib foreligger en gyldig forsikringspolice eller anden gko-
nomisk sikkerhed, som opfylder kravene i artikel 4a i Athenkonventionen af 2002 angaende transport af
passagerer og deres bagage til s@s.

Sikkerhedens art ...
Sikkerhedens gyldighedsperiode ...
Navn og adresse pa forsikringsselskabet (-selskaberne) og/eller sikkerhedsstilleren (-stillerne)

Den ved dette certifikat attesterede forsikringsdeekning er delt i en krigsforsikring og en ikke-krigsfor-
sikring i henhold til de retningslinjer for gennemfgrelsen som Den Internationale Sgfartsorganisations Ju-
ridiske Komite fastlagde i oktober 2006. Begge forsikringsdeekninger er underlagt alle de undtagelser og
begransninger, der gaelder i henhold til konventionen og retningslinjerne for gennemfarelse heraf. Forsik-
ringsselskaberne hefter ikke solidarisk. Forsikringsselskaberne er:

for sa vidt angar risici i forbindelse med krigshandlinger: War Risks, Inc., [adresse]
for sa vidt angar risici, der ikke omfatter krigshandlinger: Pandi P&, [adresse]
Dette certifikat er gyldigt til ...

Udstedt eller pategnet af regeringeni ...

(statens officielle betegnelse)

ELLER
Falgende tekst anvendes, hvis en kontraherende stat benytter sig af artikel 4a, stk. 3:
Dette certifikat er udstedt eller pategnet efter bemyndigelse af regeringen i ... (statens officielle beteg-

nelse) af ... (institutionens eller organisationens navn)
.. |den...|
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(sted) | (dato) |

(Den udstedende eller pategnende tjenestemands underskrift og stillingsbetegnelse)
Forklarende bemarkninger:

1. Statens officielle betegnelse kan efter gnske indeholde en henvisning til den kompetente offentlige
myndighed i det land, hvor certifikatet er udstedt.

2. Hvis den samlede sikkerhed stilles af mere end en kilde, angives belgbet fra hver enkelt.
3. Hvis sikkerheden stilles under flere forskellige former, angives disse.
4. Punktet "sikkerhedens gyldighedsperiode" skal angive det tidspunkt, hvor sikkerheden far gyldighed.

5. Punktet "adresse" pa forsikringsselskabet (-selskaberne) og/eller sikkerhedsstilleren (-stillerne) skal
angive forsikringsselskabets (-selskabernes) og/eller sikkerhedsstillerens (-stillernes) hjemstedsadresse.
Hvis det er relevant, angives adressen pa det sted, hvor forsikringen er tegnet eller sikkerheden stillet.
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Bilag 3

ATHENS CONVENTION RELATING TO THE CARRIAGE OF PASSENGERS AND THEIR
LUGGAGE BY SEA, 2002

(Consolidated text of the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by
Sea, 1974 and the Protocol of 2002 to the Convention)

ARTICLE 1

Definitions
In this Convention the following expressions have the meaning hereby assigned to them:
1

(a) "carrier" means a person by or on behalf of whom a contract of carriage has been concluded, whe-
ther the carriage is actually performed by that person or by a performing carrier;

(b) "performing carrier™ means a person other than the carrier, being the owner, charterer or operator of
a ship, who actually performs the whole or a part of the carriage;

(c) "carrier who actually performs the whole or a part of the carriage™ means the performing carrier, or,
in so far as the carrier actually performs the carriage, the carrier;
2 "contract of carriage™ means a contract made by or on behalf of a carrier for the carriage by sea of a
passenger or of a passenger and his luggage, as the case may be;
3 "ship™ means only a seagoing vessel, excluding an air-cushion vehicle;
4 "passenger” means any person carried in a ship,

(a) under a contract of carriage, or

(b) who, with the consent of the carrier, is accompanying a vehicle or live animals which are covered by
a contract for the carriage of goods not governed by this Convention;
5 "luggage" means any article or vehicle carried by the carrier under a contract of carriage, excluding:

(a) articles and vehicles carried under a charter party, bill of lading or other contract primarily concer-
ned with the carriage of goods, and

(b) live animals;
6 "cabin luggage” means luggage which the passenger has in his cabin or is otherwise in his possession,
custody or control. Except for the application of paragraph 8 of this Article and Article 8, cabin luggage
includes luggage which the passenger has in or on his vehicle;
7 "loss of or damage to luggage" includes pecuniary loss resulting from the luggage not having been re-
delivered to the passenger within a reasonable time after the arrival of the ship on which the luggage has
been or should have been carried, but does not include delays resulting from labour disputes;
8 "carriage” covers the following periods:

(a) with regard to the passenger and his cabin luggage, the period during which the passenger and/or his
cabin luggage are on board the ship or in the course of embarkation or disembarkation, and the period
during which the passenger and his cabin luggage are transported by water from land to the ship or vice-
versa, if the cost of such transport is included in the fare or if the vessel used for this purpose of auxiliary
transport has been put at the disposal of the passenger by the carrier. However, with regard to the passen-
ger, carriage does not include the period during which he is in a marine terminal or station or on a quay or
in or on any other port installation;
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(b) with regard to cabin luggage, also the period during which the passenger is in a marine terminal or
station or on a quay or in or on any other port installation if that luggage has been taken over by the carri-
er or his servant or agent and has not been re-delivered to the passenger;

(c) with regard to other luggage which is not cabin luggage, the period from the time of its taking over
by the carrier or his servant or agent on shore or on board until the time of its re-delivery by the carrier or
his servant or agent;

9 "international carriage™ means any carriage in which, according to the contract of carriage, the place of
departure and the place of destination are situated in two different States, or in a single State if, according
to the contract of carriage or the scheduled itinerary, there is an intermediate port of call in another State;

10 “Organization” means the International Maritime Organization.
11 "Secretary-General” means the Secretary-General of the Organization.

ARTICLE 1 bis

Annex
The annex to this Convention shall constitute an integral part of the Convention.

ARTICLE 2

Application
This Convention shall apply to any international carriage if:
(a) the ship is flying the flag of or is registered in a State Party to this Convention, or
(b) the contract of carriage has been made in a State Party to this Convention, or

(c) the place of departure or destination, according to the contract of carriage, is in a State Party to this
Convention.

2 Notwithstanding paragraph 1 of this Article, this Convention shall not apply when the carriage is sub-
ject, under any other international convention concerning the carriage of passengers or luggage by another
mode of transport, to a civil liability regime under the provisions of such convention, in so far as those
provisions have mandatory application to carriage by sea.

ARTICLE 3

Liability of the carrier

1 For the loss suffered as a result of the death of or personal injury to a passenger caused by a shipping
incident, the carrier shall be liable to the extent that such loss in respect of that passenger on each distinct
occasion does not exceed 250,000 units of account, unless the carrier proves that the incident:

(a) resulted from an act of war, hostilities, civil war, insurrection or a natural phenomenon of an excep-
tional, inevitable and irresistible character; or

(b) was wholly caused by an act or omission done with the intent to cause the incident by a third party.
If and to the extent that the loss exceeds the above limit, the carrier shall be further liable

unless the carrier proves that the incident which caused the loss occurred without the fault

or neglect of the carrier.

2 For the loss suffered as a result of the death of or personal injury to a passenger not caused by a ship-
ping incident, the carrier shall be liable if the incident which caused the loss was due to the fault or neg-
lect of the carrier. The burden of proving fault or neglect shall lie with the claimant.
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3 For the loss suffered as a result of the loss of or damage to cabin luggage, the carrier shall be liable if
the incident which caused the loss was due to the fault or neglect of the carrier. The fault or neglect of the
carrier shall be presumed for loss caused by a shipping incident.

4 For the loss suffered as a result of the loss of or damage to luggage other than cabin luggage, the carrier
shall be liable unless the carrier proves that the incident which caused the loss occurred without the fault
or neglect of the carrier.

5 For the purposes of this article:

(a) "shipping incident™ means shipwreck, capsizing, collision or stranding of the ship, explosion or fire
in the ship, or defect in the ship;

(b) “fault or neglect of the carrier” includes the fault or neglect of the servants of the carrier, acting
within the scope of their employment;

(c) “defect in the ship” means any malfunction, failure or non-compliance with applicable safety regula-
tions in respect of any part of the ship or its equipment when used for the escape, evacuation, embarkation
and disembarkation of passengers, or when used for the propulsion, steering, safe navigation, mooring,
anchoring, arriving at or leaving berth or anchorage, or damage control after flooding; or when used for
the launching of life saving appliances; and

(d) “loss” shall not include punitive or exemplary damages.

6 The liability of the carrier under this Article only relates to loss arising from incidents that occurred in
the course of the carriage. The burden of proving that the incident which caused the loss occurred in the
course of the carriage, and the extent of the loss, shall lie with the claimant.

7 Nothing in this Convention shall prejudice any right of recourse of the carrier against any third party, or
the defence of contributory negligence under Article 6 of this Convention. Nothing in this Article shall
prejudice any right of limitation under Articles 7 or 8 of this Convention.

8 Presumptions of fault or neglect of a party or the allocation of the burden of proof to a party shall not
prevent evidence in favour of that party from being considered.

ARTICLE 4

Performing carrier

1 If the performance of the carriage or part thereof has been entrusted to a performing carrier, the carrier
shall nevertheless remain liable for the entire carriage according to the provisions of this Convention. In
addition, the performing carrier shall be subject and entitled to the provisions of this Convention for the
part of the carriage performed by him.

2 The carrier shall, in relation to the carriage performed by the performing carrier, be liable for the acts
and omissions of the performing carrier and of his servants and agents acting within the scope of their
employment.

3 Any special agreement under which the carrier assumes obligations not imposed by this Convention or
any waiver of rights conferred by this Convention shall affect the performing carrier only if agreed by
him expressly and in writing.

4 Where and to the extent that both the carrier and the performing carrier are liable, their liability shall be
joint and several.

5 Nothing in this Article shall prejudice any right of recourse as between the carrier and the performing
carrier.
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ARTICLE 4bis

Compulsory insurance

1 When passengers are carried on board a ship registered in a State Party that is licensed to carry more
than twelve passengers, and this Convention applies, any carrier who actually performs the whole or a
part of the carriage shall maintain insurance or other financial security, such as the guarantee of a bank or
similar financial institution, to cover liability under this Convention in respect of the death of and perso-
nal injury to passengers. The limit of the compulsory insurance or other financial security shall not be less
than 250,000 units of account per passenger on each distinct occasion.

2 A certificate attesting that insurance or other financial security is in force in accordance with the provi-
sions of this Convention shall be issued to each ship after the appropriate authority of a State Party has
determined that the requirements of paragraph 1 have been complied with. With respect to a ship register-
ed in a State Party, such certificate shall be issued or certified by the appropriate authority of the State of
the ship's registry; with respect to a ship not registered in a State Party it may be issued or certified by the
appropriate authority of any State Party. This certificate shall be in the form of the model set out in the
annex to this Convention and shall contain the following particulars:

(@) name of ship, distinctive number or letters and port of registry;

(b) name and principal place of business of the carrier who actually performs the whole or a part of the
carriage;

(c) IMO ship identification number;

(d) type and duration of security;

(e) name and principal place of business of insurer or other person providing financial security and,
where appropriate, place of business where the insurance or other financial security is established; and

(f) period of validity of the certificate, which shall not be longer than the period of validity of the insu-
rance or other financial security.

3

(a) A State Party may authorize an institution or an organization recognised by it to issue the certificate.
Such institution or organization shall inform that State of the issue of each certificate. In all cases, the
State Party shall fully guarantee the completeness and accuracy of the certificate so issued, and shall un-
dertake to ensure the necessary arrangements to satisfy this obligation.

(b) A State Party shall notify the Secretary-General of:

(1) the specific responsibilities and conditions of the authority dele gated to an institution or organization
recognised by it;

(ii) the withdrawal of such authority; and

(ii1) the date from which such authority or withdrawal of such authority takes effect.

An authority delegated shall not take effect prior to three months from the date from which notification
to that effect was given to the Secretary-General.

(c) The institution or organization authorized to issue certificates in accordance with this paragraph
shall, as a minimum, be authorized to withdraw these certificates if the conditions under which they have
been issued are not complied with. In all cases the institution or organization shall report such withdrawal
to the State on whose behalf the certificate was issued.

4 The certificate shall be in the official language or languages of the issuing State. If the language used is
not English, French or Spanish, the text shall include a translation into one of these languages, and, where
the State so decides, the official language of the State may be omitted.
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5 The certificate shall be carried on board the ship, and a copy shall be deposited with the authorities who
keep the record of the ship's registry or, if the ship is not registered in a State Party, with the authority of
the State issuing or certifying the certificate.

6 An insurance or other financial security shall not satisfy the requirements of this Article if it can cease,
for reasons other than the expiry of the period of validity of the insurance or security specified in the cer-
tificate, before three months have elapsed from the date on which notice of its termination is given to the
authorities referred to in paragraph5, unless the certificate has been surrendered to these authorities or a
new certificate has been issued within the said period. The foregoing provisions shall similarly apply to
any modification which results in the insurance or other financial security no longer satisfying the requi-
rements of this Article.

7 The State of the ship's registry shall, subject to the provisions of this Article, determine the conditions
of issue and validity of the certificate.

8 Nothing in this Convention shall be construed as preventing a State Party from relying on information
obtained from other States or the Organization or other international organizations relating to the financial
standing of providers of insurance or other financial security for the purposes of this Convention. In such
cases, the State Party relying on such information is not relieved of its responsibility as a State issuing the
certificate.

9 Certificates issued or certified under the authority of a State Party shall be accepted by other States Par-
ties for the purposes of this Convention and shall be regarded by other States Parties as having the same
force as certificates issued or certified by them, even if issued or certified in respect of a ship not register-
ed in a State Party. A State Party may at any time request consultation with the issuing or certifying State
should it believe that the insurer or guarantor named in the insurance certificate is not financially capable
of meeting the obligations imposed by this Convention.

10 Any claim for compensation covered by insurance or other financial security pursuant to this Article
may be brought directly against the insurer or other person providing financial security. In such case, the
amount set out in paragraph 1 applies as the limit of liability of the insurer or other person providing fi-
nancial security, even if the carrier or the performing carrier is not entitled to limitation of liability. The
defendant may further invoke the defences (other than the bankruptcy or winding up) which the carrier
referred to in paragraph 1 would have been entitled to invoke in accordance with this Convention. Fur-
thermore, the defendant may invoke the defence that the damage resulted from the wilful misconduct of
the assured, but the defendant shall not invoke any other defence which the defendant might have been
entitled to invoke in proceedings brought by the assured against the defendant. The defendant shall in any
event have the right to require the carrier and the performing carrier to be joined in the proceedings.

11 Any sums provided by insurance or by other financial security maintained in accordance with para-
graph 1 shall be available exclusively for the satisfaction of claims under this Convention, and any pay-
ments made of such sums shall discharge any liability arising under this Convention to the extent of the
amounts paid.

12 A State Party shall not permit a ship under its flag to which this Article applies to operate at any time
unless a certificate has been issued under paragraphs 2 or 15.

13 Subject to the provisions of this Article, each State Party shall ensure, under its national law, that insu-
rance or other financial security, to the extent specified in paragraphl, is in force in respect of any ship
that is licensed to carry more than twelve passengers, wherever registered, entering or leaving a port in its
territory in so far as this Convention applies.

14 Notwithstanding the provisions of paragraph5, a State Party may notify the Secretary-General that, for
the purposes of paragraphl13, ships are not required to carry on board or to produce the certificate required
by paragraph 2 when entering or leaving ports in its territory, provided that the State Party which issues
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the certificate has notified the Secretary-General that it maintains records in an electronic format, accessi-
ble to all States Parties, attesting the existence of the certificate and enabling States Parties to discharge
their obligations under paragraph13.

15 If insurance or other financial security is not maintained in respect of a ship owned by a State Party,
the provisions of this Article relating thereto shall not be applicable to such ship, but the ship shall carry a
certificate issued by the appropriate authorities of the State of the ship's registry, stating that the ship is
owned by that State and that the liability is covered within the amount prescribed in accordance with pa-
ragraphl. Such a certificate shall follow as closely as possible the model prescribed by paragraph2.

ARTICLE 5

Valuables

The carrier shall not be liable for the loss of or damage to monies, negotiable securities, gold, silverware,
jewellery, ornaments, works of art, or other valuables, except where such valuables have been deposited
with the carrier for the agreed purpose of safe-keeping in which case the carrier shall be liable up to the
limit provided for in paragraph 3 of Article 8 unless a higher limit is agreed upon in accordance with pa-
ragraph 1 of Article 10.

ARTICLE 6

Contributory fault

If the carrier proves that the death of or personal injury to a passenger or the loss of or damage to his
luggage was caused or contributed to by the fault or neglect of the passenger, the Court seized of the case
may exonerate the carrier wholly or partly from his liability in accordance with the provisions of the law
of that court.

ARTICLE 7

Limit of liability for death and personal injury

1 The liability of the carrier for the death of or personal injury to a passenger under Article 3 shall in no
case exceed 400,000 units of account per passenger on each distinct occasion. Where, in accordance with
the law of the court seized of the case, damages are awarded in the form of periodical income payments,
the equivalent capital value of those payments shall not exceed the said limit.

2 A State Party may regulate by specific provisions of national law the limit of liability prescribed in pa-
ragraph 1, provided that the national limit of liability, if any, is not lower than that prescribed in para-
graphl. A State Party, which makes use of the option provided for in this paragraph, shall inform the Se-
cretary-General of the limit of liability adopted or of the fact that there is none.

ARTICLE 8

Limit of liability for loss of or damage to luggage and vehicles

1 The liability of the carrier for the loss of or damage to cabin luggage shall in no case exceed 2,250 units
of account per passenger, per carriage.

2 The liability of the carrier for the loss of or damage to vehicles including all luggage carried in or on the
vehicle shall in no case exceed 12,700 units of account per vehicle, per carriage.

3 The liability of the carrier for the loss of or damage to luggage other than that mentioned in paragraphs
1 and 2 shall in no case exceed 3,375 units of account per passenger, per carriage.

4 The carrier and the passenger may agree that the liability of the carrier shall be subject to a deductible
not exceeding 330 units of account in the case of damage to a vehicle and not exceeding 149 units of



58

account per passenger in the case of loss of or damage to other luggage, such sum to be deducted from the
loss or damage.

ARTICLE 9

Unit of Account and conversion

1 The Unit of Account mentioned in this Convention is the Special Drawing Right as defined by the Inter-
national Monetary Fund. The amounts mentioned in Article 3, paragraphl, Article 4bis, paragraphl, Ar-
ticle7, paragraphl, and Article8 shall be converted into the national currency of the State of the court sei-
zed of the case on the basis of the value of that currency by reference to the Special Drawing Right on the
date of the judgment or the date agreed upon by the parties. The value of the national currency, in terms
of the Special Drawing Right, of a State Party which is a member of the International Monetary Fund,
shall be calculated in accordance with the method of valuation applied by the International Monetary
Fund in effect on the date in question for its operations and transactions. The value of the national curren-
cy, in terms of the Special Drawing Right, of a State Party which is not a member of the International
Monetary Fund, shall be calculated in a manner determined by that State Party.

2 Nevertheless, a State which is not a member of the International Monetary Fund and whose law does
not permit the application of the provisions of paragraphl may, at the time of ratification, acceptance,
approval of or accession to this Convention or at any time thereafter, declare that the Unit of Account
referred to in paragraphl shall be equal to 15 gold francs. The gold franc referred to in this paragraph
corresponds to sixty-five and a half milligrams of gold of millesimal fineness nine hundred. The conversi-
on of the gold franc into the national currency shall be made according to the law of the State concerned.

3 The calculation mentioned in the last sentence of paragraphl, and the conversion mentioned in para-
graph 2 shall be made in such a manner as to express in the national currency of the States Parties, as far
as possible, the same real value for the amounts in Article 3, paragraph 1, Article 4bis, paragraph 1, Ar-
ticle 7, paragraph 1, and Article 8 as would result from the application of the first three sentences of para-
graphl. States shall communicate to the Secretary-General the manner of calculation pursuant to para-
graphl, or the result of the conversion in paragraph2, as the case may be, when depositing an instrument
of ratification, acceptance, approval of or accession to this Convention and whenever there is a change in
either.

ARTICLE 10

Supplementary provisions on limits of liability

1 The carrier and the passenger may agree, expressly and in writing, to higher limits of liability than those
prescribed in Articles 7 and 8.

2 Interest on damages and legal costs shall not be included in the limits of liability prescribed in Articles 7
and 8.

ARTICLE 11

Defences and limits for carriers' servants

If an action is brought against a servant or agent of the carrier or of the performing carrier arising out of
damage covered by this Convention, such servant or agent, if he proves that he acted within the scope of
his employment, shall be entitled to avail himself of the defences and limits of liability which the carrier
or the performing carrier is entitled to invoke under this Convention.
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ARTICLE 12

Aggregation of claims

1 Where the limits of liability prescribed in Articles 7 and 8 take effect, they shall apply to the aggregate
of the amounts recoverable in all claims arising out of the death of or personal injury to any one passenger
or the loss of or damage to his luggage.

2 In relation to the carriage performed by a performing carrier, the aggregate of the amounts recoverable
from the carrier and the performing carrier and from their servants and agents acting within the scope of
their employment shall not exceed the highest amount which could be awarded against either the carrier
or the performing carrier under this Convention, but none of the persons mentioned shall be liable for a
sum in excess of the limit applicable to him.

3 In any case where a servant or agent of the carrier or of the performing carrier is entitled under Article
11 of this Convention to avail himself of the limits of liability prescribed in Articles 7 and 8, the aggrega-
te of the amounts recoverable from the carrier, or the performing carrier as the case may be, and from that
servant or agent, shall not exceed those limits.

ARTICLE 13

Loss of right to limit liability

1 The carrier shall not be entitled to the benefit of the limits of liability prescribed in Articles 7 and 8 and
paragraph 1 of Article 10, if it is proved that the damage resulted from an act or omission of the carrier
done with the intent to cause such damage, or recklessly and with knowledge that such damage would
probably result.

2 The servant or agent of the carrier or of the performing carrier shall not be entitled to the benefit of
those limits if it is proved that the damage resulted from an act or omission of that servant or agent done
with the intent to cause such damage, or recklessly and with knowledge that such damage would probably
result.

ARTICLE 14

Basis for claims

No action for damages for the death of or persona | injury to a passenger, or for the loss of or damage to
luggage, shall be brought against a carrier or performing carrier otherwise than in accordance with this
Convention.

ARTICLE 15

Notice of loss or damage to luggage
1 The passenger shall give written notice to the carrier or his agent:
(a) in the case of apparent damage to luggage:
(i) for cabin luggage, before or at the time of disembarkation of the passenger;
(i1) for all other luggage, before or at the time of its re-delivery;

(b) in the case of damage to luggage which is not apparent, or loss of luggage, within fifteen days from
the date of disembarkation or re-delivery or from the time when such re-delivery should have taken place.
2 If the passenger fails to comply with this Article, he shall be presumed, unless the contrary is proved, to
have received the luggage undamaged.

3 The notice in writing need not be given if the condition of the luggage has at the time of its receipt been
the subject of joint survey or inspection.
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ARTICLE 16

Time-bar for actions

1 Any action for damages arising out of the death of or personal injury to a passenger or for the loss of or
damage to luggage shall be time-barred after a period of two years.

2 The limitation period shall be calculated as follows:

(@) in the case of personal injury, from the date of disembarkation of the passenger;

(b) in the case of death occurring during carriage, from the date when the passenger should have disem-
barked, and in the case of personal injury occurring during carriage and resulting in the death of the pas-
senger after disembarkation, from the date of death, provided that this period shall not exceed three years
from the date of disembarkation;

(c) in the case of loss of or damage to luggage, from the date of disembarkation or from the date when
disembarkation should have taken place, whichever is later.

3 The law of the Court seized of the case shall govern the grounds for suspension and interruption of limi-
tation periods, but in no case shall an action under this Convention be brought after the expiration of any
one of the following periods of time:

(@) A period of five years beginning with the date of disembarkation of the passenger or from the date
when disembarkation should have taken place, whichever is later; or, if earlier

(b) a period of three years beginning with the date when the claimant knew or ought reasonably to have
known of the injury, loss or damage caused by the incident.
4 Notwithstanding paragraphs 1, 2 and 3 of this Article, the period of limitation may be extended by a
declaration of the carrier or by agreement of the parties after the cause of action has arisen. The declarati-
on or agreement shall be in writing.

ARTICLE 17

Competent jurisdiction

1 An action arising under Articles 3 and 4 of this Convention shall, at the option of the claimant, be
brought before one of the courts listed below, provided that the court is located in a State Party to this
Convention, and subject to the domestic law of each State Party governing proper venue within those Sta-
tes with multiple possible forums:

(a) the Court of the State of permanent residence or principal place of business of the defendant, or
(b) the Court of the State of departure or that of the destination according to the contract of carriage, or

(c) the Court of the State of the domicile or permanent residence of the claimant, if the defendant has a
place of business and is subject to jurisdiction in that State, or

(d) the Court of the State where the contract of carriage was made, if the defendant has a place of busin-
ess and is subject to jurisdiction in that State.
2 Actions under article 4bis of this Convention shall, at the option of the claimant, be brought before one
of the courts where action could be brought against the carrier or performing carrier according to para-
graphl.
3 After the occurrence of the incident which has caused the damage, the parties may agree that the claim
for damages shall be submitted to any jurisdiction or to arbitration.
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ARTICLE 17bis

Recognition and enforcement

Any judgment given by a court with jurisdiction in accordance with Article 17 which is enforceable in the
State of origin where it is no longer subject to ordinary forms of review, shall be recognised in any State
Party, except

(@) where the judgment was obtained by fraud; or

(b) where the defendant was not given reasonable notice and a fair opportunity to present his or her ca-
se.

2 A judgment recognised under paragraphl shall be enforceable in each State Party as soon as the forma-
lities required in that State have been complied with. The formalities shall not permit the merits of the
case to be re-opened.

3 A State Party to this Protocol may apply other rules for the recognition and enforcement of judgments,
provided that their effect is to ensure that judgments are recognised and enforced at least to the same ex-
tent as under paragraphs 1 and 2.

ARTICLE 18

Invalidity of contractual provisions

Any contractual provision concluded before the occurrence of the incident which has caused the death of
or personal injury to a passenger or the loss of or damage to the passenger’s luggage, purporting to relieve
any person liable under this Convention of liability towards the passenger or to prescribe a lower limit of
liability than that fixed in this Convention except as provided in Article 8, paragraph 4, and any such pro-
vision purporting to shift the burden of proof which rests on the carrier or performing carrier, or having
the effect of restricting the options specified in Article 17, paragraphs 1 or 2, shall be null and void, but
the nullity of that provision shall not render void the contract of carriage which shall remain subject to the
provisions of this Convention.

ARTICLE 19

Other conventions on limitation of liability

This Convention shall not modify the rights or duties of the carrier, the performing carrier, and their ser-
vants or agents provided for in international conventions relating to the limitation of liability of owners of
seagoing ships.

ARTICLE 20

Nuclear damage
No liability shall arise under this Convention for damage caused by a nuclear incident:

(a) if the operator of a nuclear installation is liable for such damage under either the Paris Convention of
29 July 1960 on Third Party Liability in the Field of Nuclear Energy as amended by its Additional Proto-
col of 28 January 1964, or the Vienna Convention of 21 May 1963 on Civil Liability for Nuclear Dama-
ge, or any amendment or Protocol thereto which is in force; or

(b) if the operator of a nuclear installation is liable for such damage by virtue of a national law gover-
ning the liability for such damage, provided that such law is in all respects as favourable to persons who
may suffer damage as either the Paris or the Vienna Conventions or any amendment or Protocol thereto
which is in force.
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ARTICLE 21

Commercial carriage by public authorities

This Convention shall apply to commercial carriage undertaken by States or Public Authorities under
contract of carriage within the meaning of Article 1.

ARTICLE 22

Declaration of non-application

1 Any Party may at the time of signing, ratifying, accepting, approving or acceding to this Convention,
declare in writing that it will not give effect to this Convention when the passenger and the carrier are
subjects or nationals of that Party.

2 Any declaration made under paragraph 1 of this Article may be withdrawn at any time by a notification
in writing to the Secretary-General.

ARTICLE 22bis

Final clauses of the Convention

The final clauses of this Convention shall be Articles 17 to 25 of the Protocol of 2002 to the Athens Con-
vention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea, 1974. References in this Con-
vention to States Parties shall be taken to mean references to States Parties to that Protocol.

FINAL CLAUSES

[Articles 17 to 25 of the Protocol of 2002 to the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers
and their Luggage by Sea, 1974.]

ARTICLE 17

Signature, ratification, acceptance, approval and accession

This Protocol shall be open for signature at the Headquarters of the Organization from 1 May 2003 until
30 April 2004 and shall thereafter remain open for accession.

2 States may express their consent to be bound by this Protocol by:

(a) signature without reservation as to ratification, acceptance or approval; or

(b) signature subject to ratification, acceptance or approval followed by ratification, acceptance or ap-
proval; or

(c) accession.
3 Ratification, acceptance, approval or accession shall be effected by the deposit of an instrument to that
effect with the Secretary-General.

4 Any instrument of ratification, acceptance, approval or accession deposited after the entry into force of
an amendment to this Protocol with respect to all existing States Parties, or after the completion of all
measures required for the entry into force of the amendment with respect to those States Parties shall be
deemed to apply to this Protocol as modified by the amendment.

5 A State shall not express its consent to be bound by this Protocol unless, if Party thereto, it denounces:

(a) the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea, done at
Athens on 13 December 1974;

(b) the Protocol to the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by
Sea, done at London on 19 November 1976; and
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(c) the Protocol of 1990 to amend the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and
their Luggage by Sea, done at London on 29 March 1990,

with effect from the time that this Protocol will enter into force for that State in accordance with Article
20.

ARTICLE 18

States with more than one system of law

1 If a State has two or more territorial units in which different systems of law are applicable in relation to
matters dealt with in this Protocol, it may at the time of signature, ratification, acceptance, approval or
accession declare that this Protocol shall extend to all its territorial units or only to one or more of them,
and may modify this declaration by submitting another declaration at any time.

2 Any such declaration shall be notified to the Secretary-General and shall state expressly the territorial
units to which this Protocol applies.

3 In relation to a State Party which has made such a declaration:

(a) references to the State of a ship's registry and, in relation to a compulsory insurance certificate, to
the issuing or certifying State, shall be construed as

referring to the territorial unit respectively in which the ship is registered and
which issues or certifies the certificate;

(b) references to the requirements of national law, national limit of liability and national currency shall
be construed respectively as references to the requirements of the law, the limit of liability and the curren-
cy of the relevant territorial unit; and

(c) references to courts, and to judgments which must be recognised in States Parties, shall be construed
as references respectively to courts of, and to judgments which must be recognised in, the relevant territo-
rial unit.

ARTICLE 19

Regional Economic Integration Organizations

1 A Regional Economic Integration Organization, which is constituted by sovereign States that have
transferred competence over certain matters governed by this Protocol to that Organization, may sign, ra-
tify, accept, approve or accede to this Protocol. A Regional Economic Integration Organization which is a
Party to this Protocol shall have the rights and obligations of a State Party, to the extent that the Regional
Economic Integration Organization has competence over matters governed by this Protocol.

2 Where a Regional Economic Integration Organization exercises its right of vote in matters over which it
has competence, it shall have a number of votes equal to the number of its Member States which are Par-
ties to this Protocol and which have transferred competence to it over the matter in question. A Regional
Economic Integration Organization shall not exercise its right to vote if its Member States exercise theirs,
and vice versa.

3 Where the number of States Parties is relevant in this Protocol, including but not limited to Articles 20
and 23 of this Protocol, the Regional Economic Integration Organization shall not count as a State Party
in addition to its Member States which are States Parties.

4 At the time of signature, ratification, acceptance, approval or accession the Regional Economic Integra-
tion Organization shall make a declaration to the Secretary-General specifying the matters governed by
this Protocol in respect of which competence has been transferred to that Organization by its Member Sta-
tes which are signatories or Parties to this Protocol and any other relevant restrictions as to the scope of
that competence. The Regional Economic Integration Organization shall promptly notify the Secretary-
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General of any changes to the distribution of competence, including new transfers of competence, speci-
fied in the declaration under this paragraph. Any such declarations shall be made available by the Secreta-
ry-General pursuant to Article 24 of this Protocol.

5 States Parties which are Member States of a Regional Economic Integration Organization which is a
Party to this Protocol shall be presumed to have competence over all matters governed by this Protocol in
respect of which transfers of competence to the Organization have not been specifically declared or noti-
fied under paragraph 4.

ARTICLE 20

Entry into force

1 This Protocol shall enter into force twelve months following the date on which 10 States have either
signed it without reservation as to ratification, acceptance or approval or have deposited instruments of
ratification, acceptance, approval or accession with the Secretary-General.

2 For any State which ratifies, accepts, approves or accedes to this Protocol after the conditions in para-
graph 1 for entry into force have been met, this Protocol shall enter into force three months after the date
of deposit by such State of the appropriate instrument, but not before this Protocol has entered into force
in agreement with paragraph 1.

ARTICLE 21

Denunciation

1 This Protocol may be denounced by any State Party at any time after the date on which this Protocol
comes into force for that State.

2 Denunciation shall be effected by the deposit of an instrument to that effect with the Secretary-General.

3 A denunciation shall take effect twelve months, or such longer period as may be specified in the instru-
ment of denunciation, after its deposit with the Secretary-General.

4 As between the States Parties to this Protocol, denunciation by any of them of the Convention in accor-
dance with Article 25 thereof shall not be construed in any way as a denunciation of the Convention as
revised by this Protocol.

ARTICLE 22

Revision and Amendment

1 A Conference for the purpose of revising or amending this Protocol may be convened by the Organiza-
tion.

2 The Organization shall convene a Conference of States Parties to this Protocol for revising or amending
this Protocol at the request of not less than one-third of the States Parties.

ARTICLE 23

Amendment of limits

Without prejudice to the provisions of Article 22, the special procedure in this Article shall apply solely
for the purposes of amending the limits set out in Article 3,

paragraph 1, Article 4bis, paragraph 1, Article 7, paragraph 1 and Article 8 of the Convention as revised
by this Protocol.

2 Upon the request of at least one half, but in no case less than six, of the States Parties to this Protocol,
any proposal to amend the limits, including the deductibles, specified in Article 3, paragraph 1, Article
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4bis, paragraph 1, Article 7, paragraph 1, and Article 8 of the Convention as revised by this Protocol shall
be circulated by the Secretary-General to all Members of the Organization and to all States Parties.

3 Any amendment proposed and circulated as above shall be submitted to the Legal Committee of the
Organization (hereinafter referred to as "the Legal Committee™) for consideration at a date at least six
months after the date of its circulation.

4 All States Parties to the Convention as revised by this Protocol, whether or not Members of the Organi-
zation, shall be entitled to participate in the proceedings of the Legal Committee for the consideration and
adoption of amendments.

5 Amendments shall be adopted by a two-thirds majority of the States Parties to the Convention as revi-
sed by this Protocol present and voting in the Legal Committee expanded as provided for in paragraph 4,
on condition that at least one half of the States Parties to the Convention as revised by this Protocol shall
be present at the time of voting.

6 When acting on a proposal to amend the limits, the Legal Committee shall take into account the expe-
rience of incidents and, in particular, the amount of damage resulting therefrom, changes in the monetary
values and the effect of the proposed amendment on the cost of insurance.

7

(@) No amendment of the limits under this Article may be considered less than five years from the date
on which this Protocol was opened for signature nor less than five years from the date of ent ry into force
of a previous amendment under this Article.

(b) No limit may be increased so as to exceed an amount which corresponds to the limit laid down in
the Convention as revised by this Protocol increased by six per cent per year calculated on a compound
basis from the date on which this Protocol was opened for signature.

(c) No limit may be increased so as to exceed an amount which corresponds to the limit laid down in the
Convention as revised by this Protocol multiplied by three.

8 Any amendment adopted in accordance with paragraph5 shall be notified by the Organization to all Sta-
tes Parties. The amendment shall be deemed to have been accepted at the end of a period of eighteen
months after the date of notification, unless within that period not less than one fourth of the States that
were States Parties at the time of the adoption of the amendment have communicated to the Secretary-
General that they do not accept the amendment, in which case the amendment is rejected and shall have
no effect.

9 An amendment deemed to have been accepted in accordance with paragraph8 shall enter into force
eighteen months after its acceptance.

10 All States Parties shall be bound by the amendment, unless they denounce this Protocol in accordance
with Article 21, paragraphs 1 and 2 at least six months before the amendment enters into force. Such de-
nunciation shall take effect when the amendment enters into force.

11 When an amendment has been adopted but the eighteen-month period for its acceptance has not yet
expired, a State which becomes a State Party during that period shall be bound by the amendment if it
enters into force. A State which becomes a State Party after that period shall be bound by an amendment
which has been accepted in accordance with paragraph 8. In the cases referred to in this paragraph, a State
becomes bound by an amendment when that amendment enters into force, or when this Protocol enters
into force for that State, if later.
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ARTICLE 24

Depositary

1 This Protocol and any amendments adopted under Article 23 shall be deposited with the Secretary-Ge-
neral.

2 The Secretary-General shall:
(@) inform all States which have signed or acceded to this Protocol of:

(i) each new signature or deposit of an instrument of ratification, acceptance, approval or accessiontoge-
ther with the date thereof;

(ii) each declaration and communication under Article 9, paragraphs 2 and 3, Article 18, paragraph 1
and Article 19, paragraph 4 of the Convention as revised by this Protocol,

(iii) the date of entry into force of this Protocol;

(iv) any proposal to amend the limits which has been made in accordance with Article 23, paragraph 2
of this Protocol,

(v) any amendment which has been adopted in accordance with Article 23, paragraph 5 of this Protocol,;

(vi) any amendment deemed to have been accepted under Article 23, paragraph 8 of this Protocol, tog-
ether with the date on which that amendment shall enter into force in accordance with paragraphs 9 and
10 of that Article;

(vii) the deposit of any instrument of denunciation of this Protocol together with the date of the deposit
and the date on which it takes effect;

(viii) any communication called for by any Article of this Protocol;

(b) transmit certified true copies of this Protocol to all States which have signed or acceded to this Pro-
tocol.

As soon as this Protocol comes into force, the text shall be transmitted by the Secretary-General to the
Secretariat of the United Nations for registration and publication in accordance with Article 102 of the
Charter of the United Nations.

ARTICLE 25

Languages

This Protocol is established in a single original in the Arabic, Chinese, English, French, Russian and Spa-
nish languages, each text being equally authentic.

DONE AT LONDON this first day of November 2002.

IN WITNESS WHEREOF the undersigned, being duly authorised by their respective Governments for
that purpose, have signed this Protocol.

ANNEX

CERTIFICATE OF INSURANCE OR OTHER FINANCIAL SECURITY IN RESPECT OF LIABILITY
FOR THE DEATH OF AND PERSONAL INJURY TO PASSENGERS

Issued in accordance with the provisions of Article 4bis of the Athens Convention relating to the Carriage
of Passengers and their Luggage by Sea, 2002

Name of Ship Distinctive number of IMO Ship Identification Port of Registry Name and full address of

letters Number the principal place of

business of the carrier

who actually performs
the carriage
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This is to certify that there is in force in respect of the above-named ship a policy of insurance or other
financial security satisfying the requirements of Article 4bis of the Athens Convention relating to the Car-
riage of Passengers and their Luggage by Sea, 2002.

Type of Security
Duration of Security

Name and address of the insurer(s) and/or guarantor(s)

Name
Address

This certificate is valid until

Issued or certified by
the Government of

(Full designation of the State)
OR
The following text should be used when a State Party avails itself of Article 4bis, paragraph 3:

The present certificate is issued under the authority of the Go-
vernment of

(full designation of the State) by (name of institution or orga-
nization)

At On
(Place) (Date)

(Signature and Title of issuing or certifying official)

Explanatory Notes:

1 If desired, the designation of the State may include a reference to the competent public authority of the
country where the Certificate is issued.

2 If the total amount of security has been furnished by more than one source, the amount of each of them
should be indicated.

3 If security is furnished in several forms, these should be enumerated.
4 The entry "Duration of Security™ must stipulate the date on which such security takes effect.
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5 The entry “Address"” of the insurer(s) and/or guarantor(s) must indicate the principal place of business
of the insurer(s) and/or guarantor(s). If appropriate, the place of business where the insurance or other
security is established shall be indicated.



