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ДОРОЖНЯ КАРТА
з реалізації Регламенту (ЄС) № 392/2009 Європейського Парламенту та Ради від 23 квітня 2009 року про відповідальність перевізників при перевезенні пасажирів морем у випадку аварій
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1. Введення і огляд

Регламент (ЄС) № 392/2009 Європейського Парламенту та Ради від 23 квітня 2009 року про відповідальність перевізників при перевезенні пасажирів морем у випадку аварій (далі - Регламент № 392/2009) є частиною системи Спільної транспортної політики та пов’язаний з потребою підвищення безпеки на морському транспорті. Він включає низку положень Протоколу до Афінської конвенції про перевезення морем пасажирів та їх багажу 1974 року (із змінами і доповненнями, внесеними Протоколом від 19.11.1976), що набрала чинності для України 09.02.1995 (далі – Афінська конвенція 1974 року).

Цей Регламент покликаний ввести режим відповідальності та страхування перевезення пасажирів морем з метою удосконалення компенсації для пасажирів, яким нанесено шкоду, та підвищення безпеки морського транспорту. 

Основні положення
Цей Регламент встановлює узгоджений режим відповідальності та страхування для перевезення пасажирів по морю на основі:

· Афінської конвенції 1974 року, з поправками, внесеними Протоколом 2002
 про перевезення пасажирів;
· Керівних принципів Міжнародної морської організації (ІМО) для виконання Афінської конвенції 1974 року, прийнятими у 2006 році.

Проте Регламент № 392/2009 вносить низку додаткових заходів до Протоколу 2002 року, маючи на меті подальше підсилення положення про компенсацію для пасажирів, включаючи виплату компенсацію за обладнання для пересування, і якщо смерть або тілесне ушкодження пасажира були спричинені подією під час плавання, перевізник повинен здійснити авансову виплату на суму не менше 21 000 євро для покриття будь-яких негайних економічних потреб. 

Сфера застосування

Регламент № 392/2009 застосовується при міжнародному перевезенні у значенні пункту 9 статті 1 Афінської конвенції 1974 року та морських перевезеннях в межах однієї держави-члена на судах класів А і В відповідно до Директиви Європейського Парламенту та Ради 2009/45/EC від 06 травня 2009 року щодо правил та стандартів безпеки для пасажирських суден, якщо:
- судно під прапором або зареєстроване у державі-члені;
- договір перевезення був підписаний в державі-члені;
- місце відправлення або призначення, як це передбачено в договорі перевезення, знаходиться в межах держави-члена. 
Держави-члени можуть розширити масштаби цього регулювання для всіх внутрішніх  морських перевезень.

Відповідальність і страхування

Відповідно до нового режиму відповідальності, який базується на Регламенті 
№ 392/2009 та взятий з Афінської конвенції 1974 року, шкода, спричинена аваріями під час плавання, повинна покриватися за рахунок режиму відповідальності an ipso jure
, але провина зі сторони перевізника має бути доведена, щоб вимагати компенсації за шкоду, яка підпадає під категорію відповідальності «власника готелю».

До Регламенту № 392/2009 включені обмеження відповідальності, на яку перевізники мають право відповідно до Афінської конвенції 1974 року та Протоколу 2002 року, а також загальні обмеження відповідальності. Крім того, залишені без змін загальні обмеження відповідальності, встановлені у Конвенції про обмеження відповідальності стосовно морськх вимог 1976 року, зі змінами, внесеними Протоколом 1996 року.
Перевізники повинні мати страховку, а жертви повинні мати право пред'являти претензії безпосередньо до страховика. 
Якщо обладнання для пересування або будь-яке інше обладнання, що використовується пасажиром з обмеженою рухливістю, втрачено або пошкоджено, перевізник несе відповідальність за умови, якщо збиток, який виникає, є результатом помилки або недбалості з  боку перевізника.

Передплата(авансування)
У випадку смерті або тілесного ушкодження пасажира, спричинених подією під час плавання, перевізник, що виконував повністю або частково перевезення, повинен зробити авансовий платіж пропорційно понесеного збитку. Тим не менш, цей авансовий платіж не є визнанням відповідальності.

Інформація для пасажирів

Основний перевізник або перевізник, що його замінив, повинен забезпечити, щоб пасажири були проінформовані ясно і чітко щодо їх прав відповідно до Регламенту № 392/2009. Інформація повинна бути представлена в найбільш доступному для сприйняття форматі:-у всіх точках продажу, в тому числі по телефону і через Інтернет, коли договір перевезення підписується в державі-члені;- до відправлення, якщо місце відправлення в державі-члені;- при виїзді у всіх інших випадках.
Звітність
Не пізніше, ніж через три роки з дати застосування цього Регламенту, Комісія складає звіт про його виконання (31 грудня 2015 року). Звіт повинен враховувати економічні розробки та розробки в рамках міжнародних форумів.
Процедури Комітету
Комісії буде допомагати  Committee on Safe Seas and the Prevention of Pollution from Ships  (COSS), створений Регламентом 2099/2002/ЄС .

Перехідні положення

Якщо перевезення морем здійснюється в межах однієї держави-члена, держави-члени можуть відкласти застосування Регламенту № 392/2009 для:

- суден класу А до чотирьох років після дати його застосування;- суден класу B до 31.12.2018 року.

Словник 
Міжнародне перевезення - будь-яке перевезення, відповідно до договору перевезення, якщо місце відправлення та місце призначення знаходяться у двох різних державах або в одній державі, якщо, відповідно до договору перевезення або регулярного маршруту, є проміжний порт заходу в іншій державі.
Класи пасажирських суден
:

клас А - пасажирське судно (тобто таке, яке призначене для перевезення понад 12 осіб з комерційною метою), що виконує внутрішні рейси, інші, ніж ті, які виконуються суднами класів B, C та D.

клас В означає пасажирське судно, що застосовується на внутрішніх рейсах, на яких воно не віддаляється більше, ніж на 20 миль від лінії берега, що відповідає середній висоті припливу, де особи, які зазнали аварію, можуть вийти на берег.
Супутні законодавчі документи:
Директива 2009/20/ЄС Європейського парламенту та Ради від 23 квітня 2009 про страхування судновласників стосовно морських вимог.
Директива 2009/45/ЄС Європейського парламенту та Ради від 06 травня 2009 року про правила та стандарти безпеки для пасажирських суден.
2. Розробка стратегії  та план реалізації
Розпорядженням Кабінету Міністрів України від 17 вересня 2014 р. 
№ 847-р «Про імплементацію Угоди про асоціацію між Україною, з однієї сторони, та Європейським Союзом, Європейським Співтовариством з атомної енергії і їхніми державами-членами, з іншої сторони» передбачено, що розроблення, прийняття та впровадження нормативно-правових актів з метою імплементації Регламенту (ЄС) 
№ 392/2009 повинна бути завершена до липня 2016 року. Рекомендовано уточнити цей план імплементації, оскільки Угода про асоціацію передбачає трирічний термін для його введення в дію (тобто до 1 листопада 2017 року).
Україна приєдналася до Афінської конвенції 1974 року та Протоколу 1976 року, але не приєдналася до Протоколу 2002 року.

В Україні практично немає пасажирських суден, які працюють на міжнародних маршрутах під прапором України. Одеса є головним морським портом України, куди приходять судна під іноземними прапорами, більшість з яких прямує з порту держави-члена ЄС.
Одночасно Україна має зараз розвинуту мережу туристичних агенцій, які продають круїзи до європейських країн.

Українські страхові компанії страхують та перестраховують ризики за схемою страхування на умовах «захисту та відшкодування» і для комерційних, і пасажирських суден, які виконують міжнародні рейси.

Отже, план імплементації повинен бути наступним:
· вивчення можливості приєднання України до Протоколу 2002 року Афінської конвенції 1974 року;
· розробка законодавства (ймовірно, підзаконних актів) щодо категорій (класів) пасажирських морських суден згідно з вимогами Директиви 2009/45/ЄС від 6 травня 2009 року щодо правил та стандартів безпеки для пасажирських суден;
· вивчення актуальності, можливості та перспективи використання перехідних положень Регламенту щодо морських пасажирських перевезень у межах однієї держави-члена;
· аналіз існуючої системи страхування та перестрахування в Україні та її сумісності з огляду на зростання відшкодування нанесеної шкоди та додаткових вимог, які визначено Регламентом 392/2009;
· підготовка змін до Кодексу торговельного мореплавства України з метою, зокрема, підвищення суми відшкодування за нанесену шкоду здоров’ю або смерть пасажирів, втрату або пошкодження багажу внаслідок аварії пасажирського судна;
· розробка проектів страхових свідоцтв та сценаріїв (аварії невоєнного характеру, шкода, нанесена внаслідок воєнних або терористичний дій) на основі існуючих зразків держав-членів ЄС (один подано у Додатку 2 до цієї Дорожньої карти);
· визначення уповноваженого органу, який може видавати сертифікати на пасажирські судна, що перевозять більш, ніж 12 пасажирів, відповідно до умов Додатку 1 до Регламенту 392/2009;
· підготовка наказу Мінінфраструктури щодо належного інформування пасажирів про їхні права, відповідно до Регламенту 392/2009;
· разом із прийняттям нормативного акту щодо імплементації Директиви Ради ЄС 90/314/ЄЕС про організовані туристичні подорожі, відпочинок з повним комплексом послуг та комплексні турне зобов’язати туроператорів включати в договори з туристами відомості  в частині вимог до інформування дії  Регламенту 392/2009 і обмеження відповідальності перевізника; 

· оцінка потреб персоналу компетентного органу в навчанні тапроведення навчань 

3. Установи та відповідальні сторони

У ході реалізації Регламенту 392/2009 ЄС мають бути залучені:

· Верховна Рада України (приєднання до Протоколу 2002 року); 
· Кабінет Міністрів України (підзаконні акти);

· Міністерство інфраструктури України (в якості основного органу, відповідального за імплементацію та розробку і видачу наказів);
· Міністерство закордонних справ України (приєднання до Протоколу 2002 року);

· Міністерство юстиції України (реєстрація правових актів);

· Державне підприємство «Адміністрація морських портів України» (або інший компетентний орган для видачі та перевірки свідоцтв);
· Судноплавні та страхові компанії;

· Держтуризмкурорт України (в частині правил щодо інформування (пасажирів);
· Професійні неурядові громадські організації (НГО)
· Українська судова система;
· Практика судочинства Європейського суду.
4. Технічні питання

Права пасажирів

Регламент № 392/2009 та Протокол 2002 року передбачають наступне:

Право на компенсацію у разі смерті або травмування

Пасажир має право на компенсацію від перевізника або страхової компанії перевізника до 250,000 SDR
 у будь-якому випадку, за винятком обставин, не залежних від перевізника (тобто, акт війни, стихійного лиха, акт третьої сторони). Компенсація може доходити до 400,000 SDR, якщо перевізник не доведе, що інцидент стався за відсутності його вини або недбалості.

Якщо перевізник доведе, що вина чи недбалість пасажира стали причиною або сприяли його смерті чи тілесному ушкодженню або втраті чи пошкодженню його багажу, суд може звільнити перевізника від відповідальності повністю або частково.

Право на компенсацію за втрату або пошкодження ручної поклажі, іншого багажу, автотранспорту, грошей та цінностей

Пасажир має право на компенсацію від перевізника до 2,250 SDR, якщо перевізник не доведе, що інцидент стався за відсутності його вини або недбалості.

Пасажир має право на компенсацію від перевізника до 12,700 SDR (за втрату чи пошкодження транспортних засобів, у тому числі багажу, що перевозиться в або на транспортному засобі) або 3,375 SDR (іншого багажу), якщо перевізник не доведе, що інцидент стався за відсутності  його вини або недбалості.

Пасажир має право на компенсацію від перевізника до 3,375 SDR за втрату або пошкодження грошей, оборотних цінних паперів, золота, срібла, ювелірних виробів, прикрас і творів мистецтва, тільки тоді, коли вони були на зберігання у перевізника.

Права пасажирів за українським законодавством сьогодні
В Україні розділ V глава 3 Кодексу торговельного мореплавства України (КТМ України) регулює позови пасажирів морського транспорту, а його положення, головним чином, спираються на Афінську конвенцію 1974 року та Протокол 1976 року (Україна є стороною Конвенції). Відповідно до статті 185 КТМ України правила вищезазначеної глави повинні застосовуватися до перевезення пасажирів та їх багажу, якщо:

1) судно плаває під Державним прапором України;

2) договір перевезення укладено в Україні;

3) відповідно до договору перевезення місце відправлення або призначення знаходиться на території України.

Стаття 194 КТМ України визначає наступні межі відповідальності перевізника: у випадку смерті пасажира або ушкодження його здоров'я - 175000 розрахункових одиниць у відношенні перевезення в цілому; за втрату або пошкодження каютного багажу - 1800 розрахункових одиниць на пасажира у відношенні перевезення в цілому; за втрату або пошкодження автомашини, включаючи весь багаж, що перевозиться в автомашині чи на ній, - не більше 10000 розрахункових одиниць за автомашину щодо перевезення в цілому і за втрату або пошкодження іншого багажу, ніж той, що зазначено в частинах другій і третій цієї статті, - не більше 2700 розрахункових одиниць на пасажира у відношенні перевезення в цілому.

Отже, необхідно збільшити суми у сьогоднішньому українському законодавстві на виконання вимог Регламенту № 392/2009. 

З цією метою треба виконати оцінку перевірки існуючої системи страхування і перестрахування, можливо, використавши приклад, який наведено у Додатку 1 до цієї дорожньої карти.
Зобов’язання обов’язкового страхування за обома правовими документами (Протокол 2002 року та Регламент 392/2009) співпадають. Тому немає потреби у двох типах свідоцтв.

Інша технічна складність, яку треба вирішити – це тип сертифікату, який повинен видаватися призначеним компетентним органом в Україні, оскільки він має бути адаптований до правової ситуації і в Україні, і в державі прапору судна. У Додатку 2 до цієї дорожньої карти наведено сценарії дій як приклад. 

5. Регулювання та контроль 

Міністерство інфраструктури України, Міністерство закордонних справ України та Міністерство юстиції України мають бути задіяні в частині підготовки до приєднання до Протоколу 2002 року до Афінської конвенції 1974 року, якщо Уряд та Верховна Рада України приймуть таке рішення. Оновлений план імплементації Регламенту 392/2009 повинен враховувати приєднання до Протоколу 2002 року до Афінської конвенції 1974 року.

Мінінфраструктури, Державне підприємство «Адміністрація морських портів України» (або інший компетентний орган, обраний Мінінфраструктури) є основними виконавцями, і повинні підготувати нові нормативні документи, якими будуть внесені зміни до національного законодавства.
Мінінфраструктури має визначити орган, який буде видавати та перевіряти страхові свідоцтва (ДП «Адміністрація морських портів України» або інший).

Мінінфраструктури має діяти спільно із Держтуризмкурортом України (в частині контролю виконання правил щодо інформування пасажирів суден, як визначено статтею 7 Регламенту № 392/2009).

Регламент № 392/2009 має бути введений в дію  в Україні 1 листопада 2017 р., отже буде необхідно включити низку порушень та штрафів (покарань) у внутрішнє законодавство для забезпечення його дотримання.

В залежності від згоди Міністра юстиції, пропонується, щоб порушення та покарання визначалися щодо будь-якого міжнародного перевезення та перевезення пасажирів морем на внутрішніх рейсах (Рішення має прийняти МІУ) на борту суден Класу ЄС А (з 31 грудня 2016р.) та Класу ЄС В (з 31 грудня 2018). 

І капітан, і експлуатант судна будуть винними у порушенні, якщо судно, ліцензоване на перевезення більше дванадцяти пасажирів, зайде або вийде або намагатиметься зайти до порту або вийти з порту в Україні або, якщо судно є українським, порту у будь-якій іншій країні без свідоцтва, яке підтверджує, що діє страхування або інше фінансове забезпечення, як вимагають відповідні положення Регламенту № 392/2009 (або Протоколу 2002 року до Афінської конвенції 1974 року). Особа, винна у порушенні, у випадку засудження за спрощеною системою, підлягає сплаті штрафу, який не перевищує встановленого максимуму або у випадку засудження за актом звинувачення – штрафу.
Якщо на судні немає свідоцтва або капітан судна не зміг його зробити, капітан нестиме відповідальність за спрощеною системою засудження у вигляді штрафу на суму, яка встановлюється законодавством .

Скасування свідоцтв

Свідоцтва обов’язкового страхування, які видаються українськими органами, можуть, за певних обставин, скасовуватися, і їх можуть вимагати надати. Особа, яка не зможе надати свідоцтво, буде винною у порушенні і нести відповідальність за спрощеною системою засудження у вигляді штрафу, яка встановлюється законодавством
Перевізник буде вважатися винним у порушенні та нести відповідальність за спрощеною системою засудження у вигляді штрафу,  якщо він не забезпечив пасажирів належною та всебічною інформацією щодо їхніх прав за статтею 7 Регламенту ЄС.

Таке повідомлення має включати положення Протоколу 2002 року, які можуть застосовуватися, заяву про те, що у більшості випадків відповідальність перевізників за смерть або травмування пасажира чи втрату або пошкодження багажу (включаючи транспортний засіб) є обмеженою, і що багаж вважається доставленим непошкодженим, якщо тільки не було надано письмового повідомлення.

На додаток до вищезазначених кримінальних покарань, судно можна затримати, якщо хтось намагається вивести його з українського порту без свідоцтва, яким підтверджено дію страхування або іншого фінансового забезпечення, як вимагають відповідні положення Протоколу 2002 року до Афінської конвенції 1974 року. Якщо судно намагається вийти з українського порту до зняття затримки, відповідно до розділу IV  Кодексу торговельного мореплавства, капітан судна підлягає, за спрощеною системою засудження, сплаті штрафу, який встановлюється законодавством  або у випадку засудження за актом звинувачення – штрафу.

6. Пріоритети та строки виконання
Основними пріоритетами в 2015 – 2017  роках  мають бути: 
a) створення робочої групи в Мінінфраструктури (Морський транспорт) разом з Держтуризмкурортом, представниками туристичних агенцій, судновласників та страхових компаній щодо імплементації Регламенту 392/2009 ЄС (початок 2016 року);

b) класифікація українських суден у відповідності до вимог Регламенту 392/2009 (класи A, B, C та D; 2016 рік);

c) прийняття рішення щодо приєднання України до Протоколу 2002 року до Афінської конвенції 1974 року(2016 рік);
d) прийняття рішення щодо використання (у разі юридичної можливості) перехідного періоду для застосування положень Регламенту ЄС 392/2009 протягом 4-х років для суден класу А і 6-ти років для суден класу В, стосовно плавання в межах України (2016 рік)

e) визначення органу, який буде видавати та перевіряти страхові свідоцтва (2016 рік);
f) проведення оцінки потреб у навчанні та, можливо, навчання для персоналу компетентного органу (2016 – 2017 роки);
g) інформування Координаційної  ради з питань імплементації Угоди про асоціацію між Україною, з однієї сторони, та Європейським Союзом, Європейським Співтовариством з атомної енергії і їхніми державами-членами кінец 2017 року).
7. Фінансові та економічні питання
Основні витрати на організацію реалізації Регламенту  392/2009 ЄС є: 

a) розробка гармонізованого є ЄС законодавства, переклад українською;
b) навчання персоналу компетентного органу видачі та перевірці свідоцтв страхування (60 людино/днів);
c) витрати, які треба визначити, - це, для відповідних суден, які відпливають з України, які плавають під українським прапором, збільшення витрат на страхування, яке повинно бути відображене у ціні туру або квитка.
8. Узагальнення основних проблем

Клієнти, які купують квитки на пасажирський транспорт або морські круїзи, повинні бути належним чином застраховані та поінформовані.

Основні питання:

· Україна повинна прийняти рішення з питання чи приєднується вона до Протоколу 2002 року до Афінської 1974 року;
· Мінінфраструктури повинно визначити компетентний орган для видачі страхових свідоцтв та перевірок, а потім оцінка потреб у навчанні і, ймовірно, навчання;
· Вжиття заходів для видачі та перевірок свідоцтв;
· Внесення змін у КТМ України, зокрема, щодо сум компенсацій, штрафів та покарань;
· Відповідні українські страхові компанії повинні перестрахувати свої ризики та видати страхові поліси за умовами Регламенту № 392/2009.
У разі актуальності та юридичної можливості прийняти рішення щодо використання перехідних положень Регламенту № 392/2009 для суден класу А, В в межах України.

Всі ці кроки повинні бути здійснені спільно з представниками основних зацікавлених сторін судноплавної галузі, страховими компаніями, професійними  асоціаціями.
Appendix 1: criteria for accepting certificates of insurance or other financial security in respect of liability for the death of and personal injury to passengers 
1 criteria for accepting certificates of insurance or other financial security (“non-war”) in respect of liability for the death of and personal injury to passengers 
· Adequate documentation confirming the insurer(s) financial standing and solvency. Adequate documentation could be in the form of audited financial statements from the last three years, duly authenticated and signed by the auditor;

· Adequate documentation demonstrating that the insurer(s) are authorised to carry out insurance business in the European Union; 

· Adequate documentation demonstrating that the insurer(s) have the necessary capital (with the backing of reinsurance if applicable) to cover claims for any liability incurred under the 2002 Protocol to the Athens Convention; 

· A statement to the effect that liability cover for the (“non-war”) compulsory insurance under the Athens Convention shall be issued in accordance with the 2002 Protocol to the Athens Convention and a guarantee by the insurer and its parent company, if one exists, that the limit of the (“non war”) compulsory insurance will not be lower than the limit prescribed in the 2002 Protocol to the Athens Convention; 

· A one-off undertaking by either the ship owner or the insurer to provide cover, if necessary, for compensation for the replacement of mobility equipment as set out in Article 4 of the Regulation (EC) 392/2009 and facilitate the provision of an advance payment to cover the immediate economic needs of a passenger as envisaged by Article 6 of the same Regulation; and 

· If the protection and indemnity (“P&I”) insurance is provided by a Club outside the framework of the P&I International Group
,  that the insurer’s hold a minimum of a grade A- or equivalent rating by a credit rating agency registered in accordance with Regulation (EC)1060/200912 on credit rating agencies. 

2 criteria for accepting certificates of insurance or other financial security (“war”) in respect of liability for the death of and personal injury to passengers 
· Adequate documentation confirming the insurer’s financial standing and solvency. Adequate documentation could be in the form of audited financial statements from the last three years, duly authenticated and signed by the auditor; 

· Adequate documentation demonstrating that insurer(s) are authorised to carry out insurance business in the European Union; 

· Adequate documentation demonstrating that the insurer(s) have the necessary capital (with the backing of reinsurance if applicable) to cover claims for liability incurred under the International Maritime Organization’s (IMO) Reservation and Guidelines for Implementation of the Athens Convention; 

· A statement to the effect that liability cover for war insurance under the Athens Convention shall be issued in accordance with the IMO’s Reservation and Guidelines for Implementation of the Athens Convention and a guarantee by the insurer and its parent company, if one exists, that the limit of compulsory war insurance will not be lower that the limit prescribed in the IMO’s Reservation and Guidelines for Implementation of the Athens Convention; and 

· That the insurance company and/or its reinsurers hold a minimum of a grade A- or equivalent rating by a credit rating agency registered in accordance with Regulation (EC) 1060/2009 on credit rating agencies. The above criteria only apply to protection and indemnity (“P&I”) insurance provided by a P&I Club 

Appendix 2: Scenarios for certificates issuance
Scenario 1 This assumes that Regulation (EC) 392/2009 on the liability of carriers of passengers by sea in the event of accidents applies in Ukraine, that Ukraine acceded the 2002 Protocol to the Athens Convention and that the 2002 Protocol is in force internationally.
Ukraine ships will be issued with a single certificate of insurance (covering the obligations of the both the EU Regulation and the 2002 Protocol) by the Ukraine’s Sea Port Authority (or any other entity appointed as the competent Authority) on the basis that insurance undertakings for both war and non-war are satisfactorily provided.
Scenario 2 This assumes that Regulation (EC) 392/2009 applies in Ukraine, Ukraine has not acceded the 2002 Protocol but the 2002 Protocol is in force internationally (it entered into force in April 2014).
The Ukraine’s Sea Port Authority (or any other entity appointed as the competent Authority) will issue a certificate of insurance (covering the obligations of Regulation 392/2009) to Ukraine ships irrespective of their intended destination, on the basis that insurance undertakings for both war and non-war are satisfactorily provided. However to avoid potential Port State Control difficulties ships seeking to call into an international (non-EU) port within a State Party to the 2002 Protocol should obtain an additional certificate of insurance from a State Party to the 2002 Protocol.
Scenario 3: This assumes that Regulation 392/2009 applies in Ukraine, Ukraine acceded the 2002 Protocol and the 2002 Protocol is in force internationally.
Ukraine could accept a single certificate of insurance issued by the flag State of an EU ship if that ship wanted to call into a Ukrainian port, irrespective of whether or not the EU State was Party to the 2002 Protocol. Ukraine would also accept a single certificate of insurance issued by the flag State of a ship registered to an international (non-EU) State if that State was a Party to 2002 Protocol on the basis that it covered the obligations of Regulation (EC) 392/2009. In addition, Ukraine would also accept a single certificate of insurance issued on behalf of a ship registered to an international (non-EU) State that was not Party to the 2002 Protocol by an EU State that was not Party to the 2002 Protocol on the basis that it covered the obligations of the EU Regulation.
�   Протокол 2002 року набрав чинності у 2013 році, після того, як до нього приєдналися 10 країн. Україна до цього Протоколу не приєдналася. Приєднання до Протоколу 2002 року вимагає відмови від попередніх протоколів. 


� - лат.,  у силу закону, автоматично


�    Директива 2009/45/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 06 травня 2009 року про правила і стандарти безпеки для пасажирських суден передбачає, що Пасажирські судна розділяються на класи (А, В, С та D) згідно з морською зоною, в якій вони здійснюють свою діяльність: Кожна держава-член повинна створювати та оновлювати перелік морських зон у своїй юрисдикції. Треба зазначати морські зони, де експлуатації суден дозволена протягом частини або всього року. Цей перелік повинен публікуватися на вебсайті компетентного морського органу держави ЄС. Комісія повинна бути проінформована про публікацію такого переліку і всі зміни до нього. 


�     Втрата або шкода, яку зазнали у випадку аварії, оцінюється на основі Спеціальних прав запозичення (СПЗ), які визначаються Міжнародним валютним фондом. Інформацію про СПЗ та конвертаційні ставки можна знайти за адресою: http://www.imf.org/external/np/exr/facts/sdr.htm.


�	 American Steamship Owners Mutual Protection and Indemnity Association, Inc ; Assuranceforeningen Skuld ; Gard P&I (Bermuda) Ltd. ; The Britannia Steam Ship Insurance Association Limited ;The Japan Ship Owners' Mutual Protection & Indemnity Association ;The London Steam-Ship Owners' Mutual Insurance Association Limited ; The North of England Protecting & Indemnity Association Limited ; The Shipowners' Mutual Protection & Indemnity Association (Luxembourg) ; The Standard Club Ltd ; The Steamship Mutual Underwriting Association (Bermuda) Limited ; Sveriges Ångfartygs Assurans Förening / The Swedish Club ; United Kingdom Mutual Steam Ship Assurance Association (Bermuda) Limited ; The West of England Ship Owners Mutual Insurance Association (Luxembourg) ; 






