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Supplerende grundnotat om Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Réidets forordning om
forsikringskrav til luftfartsselskaber og luftfartejsoperaterer, KOM (2002) 521, endelig.

Der henvises til tidligere fremsendt grundnotat af 21. oktober 2002.

Forslaget har varet sendt i hering hos felgende parter: SAS, Maersk Air, Dansk Industri, Erhvervsflyvningens
Sammenslutning, Nordisk Flyforsikringsgruppe, Radet for Sterre Flyvesikkerhed, Kgl. Dansk Aeroklub, AOPA Danmark,
Cimber Air A/S, Premiair A/S, Dansk Flyveledetforening, Danske Pilotorganisationers Samrad, Star Air A/S, Erhvervenes
Transportudvalg A/S, Stetling European Airlines A/S, Sun-Air of Scandinavia A/S, Kebenhavns Lufthav ne A/S, Billund
Lufthavn, Dansam, Aalborg Lufthavn og SID.

Af horingssvarene fra disse fremgir folgende:

SAS saxtter 1 hoj grad spergsmalstegn ved behovet for yderligere lovgivning pa det aktuelle omrade. For det tilfalde, at
Kommissionens forslag skal finde anvendelse, satter SAS sporgsmalstegn ved de meget hoje erstatningsniveauer i forslaget.
SAS tolker Kommissionens forslag saledes, at der skal tegnes forsikring pa basis a "any one occurance". Det bor vare de
skandinaviske myndi gheder bekendt, at forsikringsmarkedet for nuvarende ikke tilbyder en sadan dzkning for hendelser
forarsaget af krigs- og terrorhandlinger.

Maersk Air bemarker indledningsvist, at selskabet generelt og ud fra princippet om ikke-diskrimination kan tilslutte sig, at der
indferes felles minimumsforsikringskrav for de luftfartsselskaber og luftfartojsoperatorer, der flyver til eller fra en lufthavn
beliggende i Fallesskabet, eller som overflyver en medlemsstats territorium. Det synes ikke helt klart at fremga af teksten, om



forslaget er baseret pa "any one occurrence& quot; eller "ageregated”. Et eventuelt krav om SDR 400 eller 600 mio. pd "any
one occurrence" kan - i det nuvaerende marked - ikke opfyldes. Desuden vil det vare uhensigtsmassigt at operere med to
systemer som foreslaet 1 Artikel 5, stk. 2 — hvis et tredjeland ikke har finansiel evne til at tegne de nedvendige
ansvarsforsikringer, ma den stat hvor det pigeldende luftfartsselskab er registreret stille nodvendig garanti ove
forsikringsselskabet, saledes at pakravet forsikring kan tegnes. Maersk Air vedlagger til deres horingssvar desuden et brev fra
IACA (International Air Carrier Association) til Ms. Loyola de Palacio i Kommissionen, hvis indhold selskabet kan tilslutte
sig. Brevet indeholder klar positiv stillingtagen til ICAO s forslag om "Global-time", og gor sig til fortaler for en forlengelse
af de nationale garantiordninger, indtil ICAO-ordningen kan trede 1 kr aft.

Dansk Industri er bekendt med horingssvarene fra SAS og Maersk og kan tilslutte sig deres bemarkninger.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning skenner 7, at forslaget vil legge vasentlige hindringer i vejen for skole- og
fritidsflyvning. 2, at passageransvarsforsikring ikke mere vil vare baseret pa objektivt ansvar og culpa. 3, at
minimumsforsikring for erstatningsansvar over for tredjepart skonnes urimelig hoj iser for mindre fly. 4, at dette forslag ikke
giver ens konkurrenceregler inden for luftfart. 5, az der er fare for ulovlig statsstotte, hvis visse stater giver deres luftfartsvirksombeder
statslig reassurance. 6, at en losning baseret pa bankgarantier nappe er okonomisk gennemforlig for storstedelen af de danske virksombeder. 7, at
det er tvivlsomt, om det er muligt at finde egnede forsikringsselskaber, der vil patage sig at tegne forsikringer. Endelig 8, at en ikrafitraden af
Sforordningen i sin nuvearende form gi vetvis vil medfore en kraftig reduktion af dansk flyvning, savel erhvervsmessig som ikke-erhvervsmessig, 0g
give de resterende erbvervsmessige virksombeder vanskelige overlevelsesvilkar pa grund af store forsikringspramier og udenlandsk konkurrence.

Nordisk Flyforsikringsgruppe vil foresla, at Kommissionen laver en forordning, der tager hojde for al flytrafik inden for EU, idet et mellemstort
privat-| firmafly ved en terrorhandling kan forvolde lige si megen skade pa tredjemand, som en "kommerciel’ airlines fly kan. De navnte
minimumsforsikringskray pa SDR 250.000 over for passagerer er fuldstandig utilstrakkelige og misvisende for det krav, en flyejer kan ifalde ved
e 1 passagers tilskadekomst ombord i et fly. Dakning for krig og terror kan kobes (det er dog teknisk vanskeligt), og det foreslds, at dakningen
gores specifikt lovpligtig, hvis EU onsker at sikre sig, at det enkelte fly har de nodvendige dekninger. Rent praktisk er det pa nuverende tidspuntkt
kun muligt at kobe dekning op til USD 50.000.000 for tredjemandsansvar for krig pa det traditionelle forsikringsmarked. For summer over d
ette belob kan der kun kobes dekning fra et par fa selskaber, hvilket ofte er dyrt og besvarligt. Sidst men ikke mindst foreslds det, at man én gang
Jor alle gor det lovpligtigt at tegne passageransvarsforsikring for savel private som kommercielle flyvninger.

Radet for Storre Flyvesikkerbed er som udgangspunkt enig med den falles transporipolitik om en passende minimumsforsikringsdekning af
Iufifartselskabers erstatningsansvar. Dette bor dog ogsa galde for ovrige luftoperatorer som en naturlig harmonisering af den grenseoverskridende
[hitrafik uanset om denne er kommerciel eller privat. Formalsparagraffen i forslaget forstds saledes, at enbver privat opera tion, der ikke kraver
tilladelse, ikke er omfattet af forslaget. Forslaget indeberer en vidigdende udvidelse for private luftfartsoperatorer med hensyn til pramiendgifierne,
hvilket vil belaste flyvningen. At udyide en forsikringsaftale automatisk til pr. definition at omfatte risici, der er krigshandlinger, terrorisme osv. md
anses for at vere en ikke-dekningsbar mulighed, idet dekningsmarkedet for flyrisici er ét marked og krigsde kninger et helt andet. Ridet
anbefaler, at skadessituationens definition redigeres, sa den har sammenfald med forsikringsrettens begreber. Bl.a. anvendes begrebet "handelse",
som ikke kan anses for dakkende for et ansvarskrav. Ad Artikel 7, 2 fremgdr det hvorledes lufifartsselskabernes minimumskray stilles for
kategori 1-2-3-4 Iuftfartojer. Radet bemerker, at bestemmelsen geelder analogt for luftfartojsoperatorer, hvilket ma anses for at vere belt nden for
enhver statistisk, aktnarmessig og forsikringsmessig risikovurdering, samt nden sadvane i obligationsrettens sedvanlige forhold om vurdering af tab
omkring ansvarspddragende handlinger og tab.

Kongelig Dansk_Aeroklub bemarker at forslaget, som det nu foreligger, udgor en meget radikal andring af de geldende regler. Forslagets
rakkevidde kan ikke bedommes. Forslaget afspejler ikke en differentiering af den potentielle fare som et mindre lufifartoj kan forvolde i forbold til
et stort. Af forslaget fremgar, at mindre Iuftfartojer som ikke er motordrevne, ultralette samt rundflyvninger alene skal vere ved forsik ringskray
Jevnfor national lov. Denne sondring findes at burde omfatte luftfartojer — single engine — op til 2000 kg. Det er klubbens umiddelbare opfattelse,
at forslaget radikalt vil bremse flyvning med sma fly.

AOPA Danmark bemearker at en harmonisering af regelsettet indenfor EU som udgangspunkt er fornuftig. Men i det foreliggende forslag er det
umiddelbart vanskeligt at vurdere de egentlige konsekvenser for brugerne, idet der mangler en fkonsekvensberegning i form af @ndrede
Sorsikringssummer. Desuden anses minimumsforsikringen for erstatningsansvar over for tredjepart for urimelig boj, iser for mindre fly. Forslaget
afspeler ikke forskellen pa ; den potentielle fare for hhv. et mindre og et storre luftfartoy, hvilket ses i den nugeldende lufifartslov. Det er AOPA
Danmark s klare opfattelse, at forslaget vil reducere muligheden for at anvende mindre fly til transport.




