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Vorschlag fiir eine Verordnung des Europidischen Parlaments und des Rates iiber Versicherungs-

anforderungen an Luftfahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetreiber
(2003/C 20 E/17)
KOM(2002) 521 endg. — 2002/0234(COD)

(Von der Kommission vorgelegt am 24. September 2002)

BEGRUNDUNG

Hintergrund

(

—

1. Am 10. Oktober 2001 nahm die Kommission die Mitteilung ,Folgen der Attentate in den Vereinigten

Staaten fiir die Luftverkehrsbranche” (!) an. In Bezug auf das besondere Problem der Versicherungen
wurde darin festgestellt, dass die Attentate, deren Schidden jedes vorhersehbare Maf iibersteigen, die
Verletzlichkeit der Luftverkehrsbranche deutlich gemacht haben. Da die Versicherer wenige Tage nach
den Ereignissen den Versicherungsschutz fiir Schiden durch Kriegs- oder Terrorakte aufhoben, gewann
die Frage, ob die in der Gemeinschaft titigen Luftfahrtunternehmen iber einen ausreichenden Ver-
sicherungsschutz verfugen, an Dringlichkeit.

. In dieser Mitteilung kiindigte die Kommission an, sie werde die Anderung von Deckungssummen und

Konditionen bei den Versicherungen, die die Voraussetzung fiir die Erteilung einer Betriebsgenehmi-
gung sind, tiberpriifen, um ein einheitliches Vorgehen zu gewihrleisten. Auch vertrat sie die Auf-
fassung, die Mitgliedstaaten sollten in Ermangelung einer Gemeinschaftsvorschrift priifen, ob Luftfahrt-
unternechmen aus Drittlindern eine den Empfehlungen der Europiischen Zivilluftfahrtkonferenz
(ECAC) entsprechende Mindestrisikodeckung nachweisen konnen. Sie kiindigte ferner an, die Frage
des Versicherungsschutzes von Luftfahrtunternehmen aus Drittlindern, die innergemeinschaftliche
Strecken bedienen oder die Gemeinschaft von einem Drittland aus anfliegen, anzugehen, um gleiche
Wettbewerbsbedingungen zu gewihrleisten und unterschiedliche Reaktionen der Mitgliedstaaten zu
vermeiden. In Anbetracht der internationalen Verpflichtungen der Gemeinschaft wiren die Mitglied-
staaten bei Fehlen eines solchen Versicherungsschutzes gezwungen, in gegenseitiger Abstimmung
geeignete Manahmen zu ergreifen, d. h. die Verkehrsrechte zu entziehen und das Uberfliegen von
Gemeinschaftsgebiet zu untersagen.

. In einer zweiten Mitteilung vom 2. Juli 2002 tiber die Versicherung im Luftverkehr nach den Terror-

anschldgen vom 11. September 2001 in den USA () stellte die Kommission fest, dass die Entwick-
lungen auf dem Luftfahrtversicherungsmarkt hinsichtlich der fur die Erteilung von Betriebsgenehmi-
gungen erforderlichen Deckungshohen und Versicherungsbedingungen weiter zu beobachten waren.
Das Fazit lautete: ,Sollte die Kommission zu der Ansicht gelangen, dass es angebracht ist, die [...]
genannten Themen weiter zu bearbeiten [...], wird sie priifen, ob entsprechende Legislativvorschlige
notwendig und angebracht sind.”

. Die Kommission hilt es fir notwendig, einen rechtlichen Rahmen zu schaffen, der die von Luftfahrt-

unternehmen und Luftfahrzeugbetreibern aus der Gemeinschaft und aus Drittlindern einzuhaltenden
Versicherungskonditionen und Mindestversicherungssummen beziiglich ihrer Haftpflicht gegeniiber
Fluggisten, fiir Gepick, Fracht und Post sowie gegeniiber Dritten festlegt. Ein solcher Rahmen diirfte
fur Luftfahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetreiber aus der Gemeinschaft und aus Drittlindern, die
innergemeinschaftliche Strecken bedienen oder die Gemeinschaft von einem Drittland aus anfliegen,
Rechtssicherheit schaffen und eine transparente, diskriminierungsfreie und harmonisierte Anwendung
der Mindestversicherungsanforderungen gewihrleisten.

1) KOM(2001) 574 endg. vom 10.10.2001.
2) KOM(2002) 320 endg. vom 2.7.2002.
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. Nach der geltenden Gemeinschaftsvorschrift fur die Erteilung von Betriebsgenehmigungen () muss ein

Luftfahrtunternehmen lediglich ,gegen die im Rahmen seiner Haftpflicht zu ersetzenden Schiden, die
insbesondere Fluggisten, an Gepack, an Fracht, an Post und Dritten durch Unfille entstehen kénnen,
versichert sein“. Gleichzeitig vertrat die Gemeinschaft die Auffassung, dass Reisende, die in einen
Unfall verwickelt werden, angemessen entschidigt werden miissen, und beschloss deshalb am
5. April 2001 den Abschluss und die Ratifizierung (*) des Montrealer Ubereinkommens zur Verein-
heitlichung bestimmter Vorschriften iiber die Beférderung im internationalen Luftverkehr, das das
Warschauer Abkommen aus dem Jahre 1929 zum gleichen Sachverhalt ersetzt, sowie die Anderung
der Gemeinschaftsvorschriften tiber die Haftung von Luftfahrtunternehmen (°).

. Fur die Drittschadenshaftpflicht sind derzeit in keiner Gemeinschaftsvorschrift Haftungshochstbetrige

festgelegt. Volkerrechtliche Grundlage von Schadensersatzpflichten ist das 1933 in Rom geschlossene
Ubereinkommen iiber die Vereinheitlichung bestimmter Vorschriften in Bezug auf Schiden, die aus-
lindische Luftfahrzeuge Dritten am Boden zufiigen, das zunidchst im Jahre 1952 und dann am
23. September 1978 durch ein in Montreal unterzeichnetes Protokoll geindert wurde. Dieses Uber-
einkommen veranlasste die Europiische Zivilluftfahrtkonferenz zu weiteren Arbeiten in diesem Be-
reich, deren Ziel es war, die vorgeschriebenen Mindestversicherungssummen fiir Luftfahrtunterneh-
men, die Strecken in ECAC-Mitgliedslindern bedienen oder diese Linder von einem Drittland aus
anfliegen, anzupassen (°). Diese Arbeiten miindeten im Dezember 2000 in eine EntschlieSung
(ECAC/25-1), die Mindestversicherungssummen fiir die Haftpflicht gegeniiber Fluggdsten und Dritten
vorsieht.

. Eine Priifung der oben genannten Rechtsinstrumente ldsst ein verniinftiges System erkennen, das sich

als Grundlage fiir die vorgeschlagenen Gemeinschaftsvorschriften eignet. Besonderes Augenmerk sollte
dabei auf die Stufung der Versicherungssummen bei der Drittschadenshaftpflicht gelegt werden. Mit
Blick auf die durch den 11. September 2001 ausgeldste Krise sollte dariiber hinaus eine fortlaufende
Uberwachung der Entwicklungen auf dem Versicherungsmarkt vorgeschlagen werden, um eine recht-
zeitige Uberpriifung und Anpassung der Mindestanforderungen zu gewihrleisten.

Der Vorschlag

a) Anwendungsbereich

8.

10.

)
)

C)
©)

Die Vorschriften sollen fiir alle Luftfahrtunternehmen aus der Gemeinschaft und aus Drittlindern
sowie fiir Luftfahrzeugbetreiber ohne Betriebsgenehmigung gelten. Auch Staatsluftfahrzeuge sollten
in thren Anwendungsbereich fallen. Die Kommission ist der Auffassung, dass die Versicherungsanfor-
derungen Schiden jeder Art abdecken sollten, d. h. Unfallschdden wie kriegs- oder terrorismusbedingte
Schiden gleichermaflen einschlieSen sollten.

. Um im Bereich der Drittschadenshaftpflicht ein harmonisiertes Vorgehen zu gewihrleisten, sollten die

Vorschriften fiir Flige aller Art, also fur Flige im Linien- und Nichtlinienverkehr sowie fiir kom-
merzielle und nicht kommerzielle Fliige gelten.

Da Schiden nicht nur bei Start und Landung eines Luftfahrzeugs an einem Flughafen der Gemein-
schaft, sondern auch beim Uberfliegen eines Mitgliedstaates verursacht werden konnen, gilt die Ver-
ordnung sowohl fiir Fliige mit Bestimmungs- oder Abgangsort in der Gemeinschaft als auch fiir Fliige,
bei denen Gemeinschaftsgebiet iiberflogen wird.

Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des Rates vom 23. Juli 1992 (ABL L 240 vom 24.8.1992, S. 1).

Beschluss des Rates vom 5. April 2001 iiber den Abschluss des Ubereinkommens von Montreal (ABL L 194 vom
18.7.2001).

Verordnung (EWG) Nr. 2027/97 des Rates vom 23. Juli 1992 iiber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei
Unfillen (ABL L 285 vom 17.10.1997, S. 1).

Die folgenden 38 Staaten sind ECAC-Mitglieder: Albanien, Armenien, Belgien, Bulgarien, Dinemark, Deutschland,
Ehemalige Jugoslawische Republik Mazedonien, Estland, Finnland, Frankreich, Griechenland, Irland, Island, Italien,
Kroatien, Lettland, Litauen, Luxemburg, Malta, Moldau, Monaco, Niederlande, Norwegen, Osterreich, Polen, Portugal,
Ruminien, Schweden, Schweiz, Slowakische Republik, Slowenien, Spanien, Tschechische Republik, Tiirkei, Ukraine,
Ungarn, Vereinigtes Konigreich und Zypern.
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11.

Um weitestgehende Ubereinstimmung mit den geltenden Luftverkehrsvorschriften, insbesondere dem
3. Legislativpaket (Marktzugang und Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luftfahrtunternehmen),
den im Ubereinkommen von Montreal festgelegten Rechten und Pflichten der Gemeinschaft und der
Verordnung zur Anderung der Verordnung iiber die Haftung von Luftfahrtunternehmen wie auch mit
den bisherigen Arbeiten der ECAC zu gewdhrleisten, folgt die vorgeschlagene Verordnung begrifflich
den genannten Rechtsinstrumenten.

b) Die Versicherungsgrundsitze

12.

13.

14.

15.

Die Verordnung soll eine eindeutige Verkniipfung zwischen den zu deckenden Schiden bei Reisenden,
Reisegepick, Fracht, Post und Dritten einerseits und der Haftpflicht andererseits herstellen. Was Rei-
sende, Reisegepick, Fracht und Post angeht, soll die Versicherung die Haftung nach folgenden Rechts-
vorschriften abdecken:

1. das Ubereinkommen von Montreal von 1999, das fiir Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft und
Luftfahrtunternehmen aus Drittlindern gilt, die dieses Ubereinkommen ratifiziert haben und an-
wenden, das Warschauer Abkommen von 1929, das fiir unbegrenzte Zeit neben dem Uberein-
kommen von Montreal weiterbesteht und fiir Luftfahrtunternehmen aus Drittlindern gilt, die an
dieses Abkommen gebunden sind. Es ist festzustellen, dass keine der beiden Ubereinkiinfte die
Haftung von Luftfahrtunternehmen begrenzt;

2. die Verordnung (EWG) Nr. 2027/97 des Rates iiber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei
Unfillen, zuletzt gedndert durch die Verordnung (EG) Nr. 889/2002 des Europdischen Parlaments
und des Rates vom 13. Mai 2002 (7), die fur Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft gilt.

Angesichts der Ereignisse des 11. September 2001 und der sich anschlieSenden Entwicklungen auf
dem Versicherungsmarkt ist eine klare Aussage erforderlich, dass die Haftpflichtversicherung fiir
Reisende, Reisegepick, Fracht und Post auch Kriegs- und Terrorakte abdeckt.

Beziiglich der Drittschadenshaftpflicht ist im Gemeinschaftsrecht nicht geregelt, worauf sich die Haf-
tung stiitzen soll. Auf internationaler Ebene sind im Ubereinkommen von Rom iiber Schiden, die
auslandische Luftfahrzeuge Dritten am Boden zufiigen, aus dem Jahr 1933, das 1952 und 1978
geandert wurde, Mindestversicherungssummen fiir die Drittschadenshaftpflicht festgelegt, bei der fur
Schiden am Boden der Grundsatz der verschuldensunabhingigen Haftung gilt. Aus dem Anwendungs-
bereich des Ubereinkommens ausgenommen sind Nuklearschiden sowie Schiden durch Kriegshand-
lungen (bewaffnete Konflikte) und Terrorakte.

Dieses Ubereinkommen gilt nicht in allen Mitgliedstaaten, da es nicht von allen unterzeichnet oder
ratifiziert worden ist (¥). Bislang gilt in den Mitgliedstaaten im Allgemeinen, dass Luftfahrtunternehmen
Dritten gegeniiber nur bei nachweislichem Verschulden aufgrund von Fahrldssigkeit oder Vorsatz
haften, also nicht verschuldensunabhingig. Einige Mitgliedstaaten haben jedoch den Grundsatz der
verschuldensunabhingigen Haftung nach dem Ubereinkommen von Rom befolgt: In Frankreich,
Schweden und dem Vereinigten Konigreich gilt eine unbegrenzte Drittschadenshaftpflicht, in Deutsch-
land ist die Haftung der Hohe nach begrenzt.

Die Kommission ist der Auffassung, dass keine ausreichenden Griinde vorliegen, die die Einfithrung
einer verschuldensunabhingigen Haftung von Luftfahrtunternehmen gegeniiber Dritten fiir kriegs- und
terrorbedingte Risiken notig machen. Nach Auffassung der Kommission ist die Drittschadenshaftpflicht
von Luftfahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetreibern bei Vorkommnissen in den Mitgliedstaaten
bereits ausreichend geregelt.

() ABL L 140 vom 30.5.2002, S. 2.
(%) Bis Juli 2002 hatten folgende Mitgliedstaaten das Ubereinkommen unterzeichnet: Belgien, Ddnemark, Frankreich,

Griechenland, Italien, Luxemburg, Niederlande, Portugal, Spanien und Vereinigtes Konigreich. Lediglich Belgien,
Italien, Luxemburg und Spanien haben das Ubereinkommen ratifiziert.
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Angesichts dessen wird es zum jetzigen Zeitpunkt fiir notwendig erachtet, Mindestversicherungsanfor-
derungen festzulegen, um die Drittschadenshaftpflicht fir Schiden am Boden und in der Luft, die
durch Unfille oder Kriegs- und Terrorakte verursacht sind, durch Festlegung einer einheitlichen,
kombinierten Héchstsumme zu regeln. Diese Anforderungen sollten Luftfahrtunternehmen jetzt
dazu verpflichten, eine solche Versicherungsdeckung auf dem Markt oder auf sonstige Weise zu
kontrahieren, im Gegensatz zu der vor dem 11. September 2001 hdufig anzutreffenden Praxis.

Da moglicherweise nicht alle Luftfahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetreiber, die Strecken innerhalb
der Gemeinschaft bedienen oder diese von einem Drittland aus anfliegen, in der Lage sind, die in der
Verordnung iiber die Erteilung von Betriebsgenchmigungen (°) genannten finanziellen Voraussetzun-
gen zu erfiillen, muss eine flexible Regelung eingefithrt werden, die anstelle von Versicherungspolicen
auch andere Instrumente, wie Staats- oder Bankgarantien, zulidsst.

c) Uberwachungs- und Sanktionsmafnahmen

17.

18.

19.

Um bei einer flexiblen Regelung zu gewihrleisten, dass Luftfahrtunternehmen, denen inner- oder
auflerhalb der Gemeinschaft eine Betriebsgenchmigung erteilt wurde, angemessen fiir Schiden bei
Reisenden, Gepick, Fracht, Post und Dritten haften konnen, miissen den Mitgliedstaaten verstirkte
Uberwachungspflichten auferlegt werden. Aus diesem Grund sollten die Mitgliedstaaten verpflichtet
werden, durch regelmifige Inspektionen sicherzustellen, dass die Unternehmen ihren Versicherungs-
pflichten stets nachkommen, und in Fillen, in denen sie berechtigte Zweifel am Bestehen eines
Versicherungsschutzes haben, zusitzliche Nachweise von den betreffenden Luftfahrtunternehmen
und Luftfahrzeugbetreibern verlangen. Sollte tatsichlich kein Versicherungsschutz bestehen, sollte
den Luftfahrtunternehmen die Starterlaubnis verweigert werden, wenn sie bereits auf einem Flughafen
der Gemeinschaft gelandet sind, bzw. der Einflug in den Luftraum oder die Landeerlaubnis verweigert
werden.

Die Aufgabe der Kommission besteht insbesondere darin sicherzustellen, dass die Mindestanforderun-
gen der Marktsituation gerecht werden und bei einer Zunahme von Vorfillen mit kriegerischem oder
terroristischem Hintergrund eine ausreichende Haftungsdeckung gewihrleisten. Aus diesem Grund
sollte die Verordnung die Kommission zur Berichterstattung tiber die Marktentwicklungen verpflichten,
wobei alle Vorfille zu beriicksichtigen sind, die die Versicherungsbedingungen wesentlich beeinflussen
konnen, auflerdem sollte sie eine Klausel enthalten, die bei Bedarf eine Anpassung der Versicherungs-
summen ermdglicht. AuRerdem ist zu bedenken, dass es Anderungen auf vélkerrechtlicher Ebene
geben kann (mégliche kiinftige Anderung des Ubereinkommens von Rom), die sich auf die Dritt-
schadenshaftpflicht auswirken.

Um méglichen Anderungen und Entwicklungen in den vorgeschlagenen Regeln Rechnung zu tragen,
ist vorgesehen, dass entsprechende Entscheidungen nach dem sogenannten ,Komitologieverfahren®
gemifs Artikel 5 des Beschlusses 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der
Modalititen fiir die Ausiibung der der Kommission iibertragenen Durchfithrungsbefugnisse (1) getrof-
fen werden. Die im Rahmen der Liberalisierung des Luftverkehrs erlassenen Vorschriften enthalten
bereits entsprechende Bestimmungen fiir einen solchen Ausschuss (Artikel 11 der Verordnung (EWG)
Nr. 2408/92 des Rates vom 23. Juli 1992 iiber den Zugang von Luftfahrtunternehmen der Gemein-
schaft zu Strecken des innergemeinschaftlichen Flugverkehrs (ABL L 240 vom 24.8.1992). Deshalb
wird vorgeschlagen, fiir die Uberarbeitung der Mindestversicherungsanforderungen auf diesen Aus-
schuss zuriickzugreifen.

d) Mindestversicherungsanforderungen

20.

In der Verordnung ist jeder Fall von Haftung, ob beziiglich Reisenden, Reisegepick, Fracht, Post oder
Dritten, genau geregelt.

1. Haftung gegeniiber Reisenden: Mindestversicherungssumme 250 000 SZR.

Die Mindestversicherungssumme entspricht den derzeit auf ECAC-Ebene geltenden Betrigen.

() Siehe Funote 2.

("9 ABL L 184 vom 17.7.1999, S. 23.
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Gemif8 den Bestimmungen des Ubereinkommens von Montreal von 1999 und der Verordnung
(EWG) Nr. 2027/97 des Rates iiber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei Unfillen in der
Fassung der Verordnung (EG) Nr. 889/2002 des Europiischen Parlaments und des Rates vom
13. Mai 2002 (') haftet das Luftfahrtunternehmen fiir Reisende bis zu 100 000 SZR (Sonderzie-
hungsrechte des Internationalen Wahrungsfonds) unabhingig von eigenem Verschulden.

Uber diesen Betrag hinaus (bis zur Mindestsumme von 250 000 SZR und dariiber) deckt die
Versicherung fiir Reisende und deren Reisegepdck die gesetzliche Haftung ab, die ein Verschulden
voraussetzt.

Luftfahrtunternehmen, die dem Warschauer Abkommen von 1929 unterliegen, haften vorbehaltlich
bestimmter Einreden und im Rahmen von Haftungsbeschrinkungen, fiir die bestimmte Ausnahmen
(Vorsatz) gelten, gegeniiber Reisenden annahmegemifl in unbegrenzter Hohe fiir Verletzung oder
Tod.

2. Reisegepick: gleiche Hochstgrenzen wie fiir Reisende, vorausgesetzt, das Gepick wurde aufgegeben
und befand sich in der Obhut des Luftfahrtunternehmens und war defekt- und mangelfrei.

3. Fracht: Mindestversicherungssumme 17 000 SZR je Tonne (17 SZR je kg).

Diese Art Haftung ist vom Ubereinkommen von Montreal abgedeckt, das die Haftung des Luft-
fahrtunternehmens beschrankt, unter anderem in Fillen von Krieg und bewaffnetem Konflikt. Die
Mindestversicherungssumme entspricht den derzeit durch dieses Ubereinkommen vorgeschriebenen
Betragen.

Luftfahrtunternehmen, die dem Warschauer Abkommen unterliegen, haften unbegrenzt fiir Fracht
aufgrund Verschuldens vorbehaltlich bestimmter Ausnahmen (Sorgfalt wahrend der Obhut, Fahr-
lassigkeit und Vorsatz).

Um dem internationalen Umfeld Rechnung zu tragen, in dem Luftfahrtunternehmen der Gemein-
schaft und aus Drittlindern derzeit titig sind, wird in der vorliegenden Verordnung eine verschul-
densabhingige Haftung fiir Fracht vorgeschlagen.

4. Die Mindestsumme der Haftpflichtversicherung fur Postsendungen ist von den nationalen Verwal-
tungen in Anbetracht der einzelstaatlichen Rechtsvorschriften fiir die Postbeforderung festzulegen.

5. Mindestsumme der Drittschadenshaftpflichtversicherung in Abhingigkeit vom Flugzeugmuster.

Wie bereits ausgefiihrt, bestehen derzeit in den Mitgliedstaaten keine harmonisierten Anforderun-
gen. Die Mindestversicherungssummen fiir geleaste Luftfahrzeuge sind derzeit im Vergleich zu den
Summen nach dem Ubereinkommen von Rom (!2) oder der ECAC-EntschlieRung (*3) stark erhéht.
Die vorgeschlagenen Mindestversicherungsanforderungen tragen dem Rechnung.

Die Drittschadenshaftpflicht weist die Besonderheit auf, dass sich die Versicherungssummen nach
der hochstzuldssigen Startmasse (MTOW) des Luftfahrzeugs richten, wodurch dem Gefahrenpoten-
zial der einzelnen Luftfahrzeugmuster Rechnung getragen wird. Aus Griinden der Vereinbarkeit mit
der derzeitigen Versicherungspraxis ist es angebracht, eine eindeutige Klassifizierung der Luftfahr-
zeuge in bestimmte MTOW-Kategorien vorzunehmen. Eine Tabelle mit den wichtigsten in der
Zivilluftfahrt eingesetzten Luftfahrzeugmustern ist als Anhang beigefiigt.

(1Y) Siehe Fullnote 6.

(12 Artikel 11 des Ubereinkommens von Rom in der Fassung des Protokolls von Montreal von 1978 sieht Folgendes
vor:
a) Luftfahrzeuge mit MTOW < 2 000 kg: 300 000 SZR.
b) Luftfahrzeuge mit MTOW < 6 000 kg: 300 000 SZR plus 175 SZR pro kg.
¢) Luftfahrzeuge mit MTOW > 6 000—30 000 kg: 1 000 000 SZR plus 62,5 SZR pro kg fiir Luftfahrzeuge iiber
6 000—30 000 kg.
d) Luftfahrzeuge mit MTOW > 30 000 kg: 1 000 000 SZR plus 65 SZR pro kg.

Nach ECAC 25/1 gelten folgende Mindestversicherungsanforderungen:
Kategorie 1: Luftfahrzeuge mit MTOW <2 000 kg: 1 500 000 SZR.
Kategorie 2: Luftfahrzeuge mit MTOW < 6 000 kg: 4 500 000 SZR.
Kategorie 3: Luftfahrzeuge mit MTOW < 25 000 kg: 12 500 000 SZR.
Kategorie 4: Luftfahrzeuge mit MTOW < 100 000 kg: 50 000 000 SZR.
Kategorie 5: Luftfahrzeuge mit MTOW > 100 000 kg: 90 000 000 SZR.

—
“
~>
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ANHANG

WICHTIGSTE IN DER ZIVILLUFTFAHRT EINGESETZTE LUFTFAHRZEUGMUSTER

Hersteller Muster Variante Sitze (max.) Mtow (lbs)
AST.A. (GAF) NMAD N22-24 12—17 8500
ATR AT42 100-500 42—50 32 849—41 005
ATR AT72 100-500 68—74 48 501
Aero Commander 1121 A[B 8 16 800—17 500
Acrospatiale CARV 10A-11R 99—140 95901—123 459
Acrospatiale N262 A[B/C/DJE 29 22 708—23 810
Airbus Industrie A300 B1-600 (GE) 295—361 291 010—375 888
Airbus Industrie A310 200-320 (GE) 280 291 005—361 558
Airbus Industrie A318 110 (CFM)-120 (P&W) 130 131 000
Airbus Industrie A319 100-130 (CFM)/(IAE) 124—154 145 505—166 300
Airbus Industrie A320 110 (CFM)/230 (IAE) 180 145 505—166 449
Airbus Industrie A321 100/230 (IAE) 220 181 198—196 211
Airbus Industrie A330 200-340 (GE) 405—440 467 379—507 000
Airbus Industrie A340 210 (CFM)-640 (RR) 361—185 566 587—804 686
Airbus Industrie A380 800 F(GP)/(RR) 555 1208 000—1 285 000
Antonov Al24 100 864 200
Antonov A140 52 42218
Antonov A225 1322750
Antonov AN10 A 84—130 112 436—121 475
Antonov AN12-22 134 482—551 155
Antonov AN24 RT/RV 42—52 42 990—48 061
Antonov AN26 B-D 48 061—52 911
Antonov AN30-32 B-P 45—50 50706—66 390
Antonov AN38 100/200 26 19 400
Antonov AN70(72 P 8 82 670—286 600
Antonov AN74 T-200 D 52 76 720—80 468
Antonov ANS 88185
Ayres Corporation LM20 LM200 19 000
BAE SYSTEMS (Avro) AVR] RJ100-R]70 94—112 84000—97 500
BAE SYSTEMS (Avro) AVR] RJ85/RJX100 112 93 000—101 500
BAE SYSTEMS (BAC) BRIT 100/252/310F 92—99 155 000—185 000
BAE SYSTEMS (BAC) VANG 950 135 000—146 500
BAE SYSTEMS (BAC) VC10 150 312 000—335 000
BAE SYSTEMS (BAC) VISC 700/800 63—74 60 000—72 500
BAE SYSTEMS (HS) AGSY 100/200 85—89 88 000—93 000
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Hersteller Muster Variante Sitze (max.) Mtow (Ibs)
BAE SYSTEMS (HS) AGSY C.1/E1/T.2 105 000
BAE SYSTEMS (HS) AGSY Variante nicht angekiindigt
BAE SYSTEMS (HS) ATP Passagier-/Frachtflugzeug 72 50 550—52 200
BAE SYSTEMS (HS) ATP Jetstream 61 70 52200
BAE SYSTEMS (HYS) B146 100 94—146 76 000—97 500
BAE SYSTEMS (HYS) COMT 1-4C 36—102 105 000—162 000
BAE SYSTEMS (HS) TRID 1C-3B 103—170 115 000—159 000
BAE SYSTEMS (Jetstream) J31 19 15212
BAE SYSTEMS (Jetstream) J31 F (SCD) 15212
BAE SYSTEMS (Jetstream) J31 Super 19 16 204
BAE SYSTEMS (Jetstream) J41 29 24000
Boeing B707 420 179—189 247 000—332 500
Boeing B717 200ER 100 114 000—121 000
Boeing B720 20 165 229 300
Boeing B727 100QC 200C (M) Advanced 131—187 160 000—209 500
Boeing B73N T-43A-BBJ2 78—189 115 500—174 200
Boeing B747 100B/SR (P&W) 550 600 000—750 000
Boeing B747 100B/SR (SUD) (P&W) 624 600 000
Boeing B747 200B Combi (SUD) (RR) 660 785 000—833 000
Boeing B747 200C (SCD) (P&W) 584 775 000—833 000
Boeing B747 300 Combi 400D (P&W) 563/568 520 000—610 000—833 000
Boeing B747 400F (RR) 833 000—875 000
Boeing B747 SP (RR) 331 630 000—696 000
Boeing B747 SR-100 490 520 000—733 600
Boeing B767 200 EROPS (GE) 290 345 000
Boeing B767 200ER (P&W) 255 282 000—387 000
Boeing B767 200ERM (P&W) 290 320 000—345 000
Boeing B767 300 (RR) 309 345 000—350 000
Boeing B767 300ER (RR) 309 387 000—407 000
Boeing B767 400ER (GE) 375 400 000
Boeing B777 300 (RR) 440/550 515 000—660 000
Boeing B777 300ER (GE) 390 750 000
Boeing (McDonnell-Douglas) DC10 401 380 444 000—580 000
Boeing (McDonnell-Douglas) DC8 20/51 (Stage 2 Hushkits) 176—189 276 000
Boeing (McDonnell-Douglas) DC8 30F (M)/54CF (Stage 3 Hushkits) 176—189 300 000—315 000
Boeing (McDonnell-Douglas) DC8 73CF 189—258 335 000—355 000
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Hersteller Muster Variante Sitze (max.) Mtow (Ibs)
Boeing (McDonnell-Douglas) DC9 14-21 (Stage 3 Hushkits) 109 85 700—100 000
Boeing (McDonnell-Douglas) DC9 31-51 (Stage 3 Hushkits) 127—139 98 000—122 200
Boeing (McDonnell-Douglas) MD11 Frachtflugzeug (P&W) 602 500—625 500
Boeing (McDonnell-Douglas) MD11 Passagierflugzeug (RR)/ER (GE) 405 618 000—630 500
Boeing (McDonnell-Douglas) MD80 87 139 125 000—149 500
Boeing (McDonnell-Douglas) MD80 88 172 149 500—160 000
Boeing (McDonnell-Douglas) MD90 10 139 139 000
Boeing (McDonnell-Douglas) MD90 30/30T (SAIC) 172 156 000
Boeing (McDonnell-Douglas) MD90 40 217 163 500
Bombardier (Canadair) B(JT 10 37 500
Bombardier (Canadair) CGXP 19 93 500
Bombardier (Canadair) CGXP ASTOR 5 93500
Bombardier (Canadair) CL44 ] 178—214 205 000—210 000
Bombardier (Canadair) CL60 604 19 45100—47 600
Bombardier (Canadair) CRJ7 70 72750
Bombardier (Canadair) CRJ9 86 80 500
Bombardier (Canadair) CRJT 200LR 50 47 450—53 000
Bombardier (Learjet) LJ24/25/35/36 | TF 6—8 12 499—18 000
Bombardier (Learjet) LJ55/60 Learjet 60 8 19 500—22 750
Bombardier (Shorts) $330 200 30 22900
Bombardier (Shorts) $360 Advanced 39 26 453—27 100
Bombardier (de Havilland) DHC5 A 41—44 41 000
Bombardier (de Havilland) DHC6 300 Vista Liner 19—20 11 579—12 500
Bombardier (de Havilland) DHC7 150 59 43 500—47 000
Bombardier (de Havilland) DHCS 200 40 33 000—36 300
Bombardier (de Havilland) DHC8 320C/400 56—80 41 100—63 750
Bombardier (de Havilland) DHC8 &M 34 500
CASA C295 78 46 297
Century Aerospace CENT 5 7 000
Cessna C525 1 7 10 600
Cessna C670/750 9/10 22 450—35 700
Cessna CEXL/CIT2 551 8§—10 12 500—18 700
Chichester Miles LPRD 4 2 550—4 000
Dassault Aviation 2000/DA50 12—19 35000—40 780
Dassault Aviation DA90 B 19 45500
Dassault Aviation DA90 EX 45 000—48 300
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Hersteller Muster Variante Sitze (max.) Mtow (Ibs)
Dassault Aviation MERC 100 179 124 560
Embraer E110 P2 9—22 9921—15 432
Embraer E120 ER 30 26 437
Embraer E120 ER Advanced
Embraer E135 37 41 887—48 943
Embraer E140 0 46 517
Embraer E145 50 42 328—48 500
Embraer E170 70 78153
Embraer E190 100 98 106 922
Embraer E190 200 110 106 922
Fairchild FH27 D (LCD) 40—52 36 225—45 500
Fairchild (Swearingen) MTRO Merlin IVC 14—20 12 500—17 000
Fairchild/Dornier D328 100 33 27 558—30 847
Fairchild/Dornier D328 100 33
Fairchild/Dornier D428 44 43 650
Fairchild/Dornier D728 70 79 343—83 753
Fairchild/Dornier D928 109 568
Fairchild/Dornier DJET 34 33510
Fokker FK10 122 95000
Fokker FK27 600RF 48—60 40 500—45 000
Fokker FK28 1000 70 63 000—71 000
Fokker FK28 4000 85 71 000—73 000
Fokker FK28 6000 79 70 800
Fokker FK50 68 42 990—45 900
Fokker FK70 79 81 000—84 000
General Dynamics (Convair) C€600/640 52—56 45 000—55 000
General Dynamics (Convair) 880 110 184 500—193 000
General Dynamics (Convair) C990 121 246 200—253 000
Gulfstream Aerospace GLF1 Regionalflugzeug 24—38 36 000
Gulfstream Aerospace GLF1 Frachtflugzeug 36 000
Gulfstream Aerospace GLF4 19 73 200—90 500
Handley Page HRLD 100 48—60 40 000—45 000
Ilyushin 1114 60 50 045
Ilyushin IL18 B/D 111—122 135 584—141 096
Ilyushin IL18 D Frachtflugzeug 141 096
Ilyushin IL18 E[V 122 134923
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Hersteller Muster Variante Sitze (max.) Mtow (Ibs)
Ilyushin IL18 V Frachtflugzeug 134923
Ilyushin IL62 186 357 148—368 172
Ilyushin IL86 350 458 650
Ilyushin IL96 300 300 476 198
Indonesian Aerospace N250 54—68 48 501—54 674
Israel Aircraft Industries 1125/ARVA 4—30 23 500—40 780
Lockheed 1011 1 (Group 1)[Frachtflugzeug 315—400 430 000—510 000
Lockheed 1329 6/6A 10 40 921—44 500
Lockheed HERC L-100 155000
Lockheed L188 A 99 113 000—127 500
Raytheon 1300/1900/ T-1A Jayhawk 7—19 12 500—16 950

BE99/B400

Raytheon HRZN 13 36 000
Raytheon PREM 8 12 500
Saab $200-340 37—58 28 000—50 265
Tupolev T104 50—100 154 325—167 550
Tupolev T114 AWACS 220 268 800—413 917
Tupolev T124 56—68 83776
Tupolev T134 72—84 98 106—108 026
Tupolev T144 Prototype 330 693—396 832
Tupolev T154 100 167—180 198 416—220 462
Tupolev T204 120F (RR) 214 209 555—244 155
Tupolev T234 120 (BMW RR) 166 87 082—186 950
WSK-PZL Mielec AN28 B1T/R-M28 Skytruck (P&W) 17 14 330
Xian YUN7 200 52 46 295—52 911
Yakovlev YK40[42 D-100 (Yak-142) 34—168 30 203—145 505

Quelle: AIRCLAIMS Datenbank (Mai 2002).

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER

EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen Ge-
meinschaft, insbesondere auf Artikel 80 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses,
nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen,

gemifd dem Verfahren des Artikels 251 des Vertrags,

in Erwidgung nachstehender Griinde:

(1) Im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik muss ein
angemessener Mindestversicherungsschutz fiir die Haftung

der Luftfahrtunternehmen insbesondere gegeniiber Reisen-
den, Reisegepick, Giitern, Postsendungen und Dritten bei

Unfillen gewihrleistet werden.

(2) Auf dem Luftverkehrsmarkt der Gemeinschaft wurde die

Unterscheidung zwischen In- und Auslandsfligen auf-

gehoben, sodass fiir die Luftfahrtunternehmen der Ge-

meinschaft in Bezug auf Hohe und Art der Versicherung

die gleichen Mindestanforderungen gelten sollten.
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3)

Es sind gemeinsame Mafinahmen erforderlich, um sicher-
zustellen, dass Mindestversicherungssummen auch fiir
Luftfahrtunternehmen aus Drittlindern gelten, damit die
Wettbewerbsbedingungen dieselben wie fiir Luftfahrt-
unternehmen der Gemeinschaft sind und der Verbraucher-
schutz gefordert wird.

In ihrer Mitteilung vom 10. Oktober 2001 iiber die Fol-
gen der Attentate in den Vereinigten Staaten fiir die Luft-
verkehrsbranche kiindigte die Kommission an, sie werde
Hohe und Konditionen der fiir die Erteilung einer Be-
triebsgenehmigung erforderlichen Versicherungen iiber-
priifen, um ein einheitliches Vorgehen zu gewihrleisten.
In ihrer Mitteilung vom 2. Juli 2002 iiber die Versiche-
rung im Luftverkehr nach den Terroranschligen vom
11. September 2001 in den USA gab die Kommission
ihre Absicht bekannt, die Entwicklungen auf dem Luft-
fahrtversicherungsmarkt hinsichtlich der Deckungshohen
und Versicherungsbedingungen von fiir die Erteilung
von Betriebsgenehmigungen erforderlichen Versicherun-
gen weiter zu beobachten.

Die Gemeinschaft hat das am 28. Mai 1999 in Montreal
angenommene Ubereinkommen zur Vereinheitlichung be-
stimmter Vorschriften tiber die Beforderung im interna-
tionalen Luftverkehr (') geschlossen, das in Bezug auf die
Haftung fiir Unfallschdden bei Personen, Reisegepack und
Giitern im internationalen Luftverkehr neue, weltweite
Vorschriften festlegt, die die Bestimmungen des War-
schauer Abkommens aus dem Jahre 1929 und seiner
nachfolgenden Anderungen ersetzen.

Nach Artikel 50 des Ubereinkommens von Montreal miis-
sen die Vertragsstaaten ihre Luftfahrtunternehmen ver-
pflichten, sich zur Deckung ihrer Haftung nach diesem
Ubereinkommen angemessen zu versichern. Das War-
schauer Abkommen von 1929 und nachfolgende Ande-
rungen bestehen auf unbegrenzte Zeit neben dem Uber-
einkommen von Montreal weiter. Beide Ubereinkiinfte se-
hen die Moglichkeit unbegrenzter Haftung vor.

Nach Artikel 7 der Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des
Rates vom 23. Juli 1992 iiber die Erteilung von Betriebs-
genehmigungen an Luftfahrtunternehmen muss ein Luft-
fahrtunternehmen gegen die im Rahmen seiner Haftpflicht
zu ersetzenden Schiden, die insbesondere Reisenden, an
Reisegepdck, an Giitern, an Postsendungen und Dritten
durch Unfille entstehen konnen, versichert sein, wobei
jedoch keine Mindestversicherungssummen und Konditio-
nen vorgeschrieben sind.

Der von der Europdischen Zivilluftfahrtkonferenz am
13. Dezember 2000 verabschiedeten Entschliefung tiber
den Mindestversicherungsschutz zur Deckung der Haftung
gegeniiber Reisenden und Dritten (ECAC/25-1) sollte
Rechnung getragen werden.

() ABL L 194 vom 18.7.2001, S. 38.

©)

(10)

(13)

(14)

Es miissen sowohl fiir Luftfahrtunternehmen der Gemein-
schaft als auch fiir Luftfahrtunternehmen aus Drittlindern,
die einen Flughafen in der Gemeinschaft als Bestimmungs-
oder Abgangsort nutzen oder das Gebiet eines Mitglied-
staates iberfliegen, diskriminierungsfreie Mindestversiche-
rungsanforderungen zur Deckung der Haftung gegeniiber
Reisenden, Reisegepick, Giitern, Postsendungen und Drit-
ten festgelegt werden.

Die Luftfahrtunternehmen miissen auf Verlangen nachwei-
sen konnen, dass sie jederzeit die zur Haftungsdeckung
nach dieser Verordnung erforderlichen Mindestversiche-
rungsanforderungen erfiillen.

Die Mindestversicherungsanforderungen sind nach einem
gewissen Zeitraum einer Uberpriifung zu unterziechen.

Die Verfahren zur Kontrolle der Einhaltung dieser Min-
destanforderungen sollten transparent und diskriminie-
rungsfrei sein und den freien Personen-, Waren-, Dienst-
leistungs- und Kapitalverkehr in keiner Weise behindern.

Da die fiir die Durchfithrung dieser Verordnung hinsicht-
lich der Anpassung der Mindestversicherungsanforderun-
gen erforderlichen Mafnahmen im Sinne des Artikels 2
des Beschlusses 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni
1999 zur Festlegung der Modalititen fiir die Ausiibung
der der Kommission iibertragenen Durchfithrungsbefug-
nisse () Mafinahmen von allgemeiner Tragweite sind
und die Anpassung bestimmter nichtwesentlicher Bestim-
mungen der Verordnung betreffen, sollten sie nach dem
Regelungsverfahren des Artikels 5 des genannten Be-
schlusses erlassen werden.

Die Verordnung entspricht den Grundsitzen der Subsidia-
ritdit und VerhaltnismaRigkeit von Artikel 5 EG-Vertrag.
Die Einfuhrung von Mindestversicherungsanforderungen
kann durch die Beseitigung von Wettbewerbsverfalschun-
gen zum Erreichen der Ziele des Luftverkehrsbinnenmark-
tes beitragen. Die Ziele konnen daher wirksamer durch
die Gemeinschaft mittels harmonisierter Regeln erreicht
werden. Diese Verordnung beschrinkt sich auf das zur
Erreichung dieser Ziele notwendige Mindestmaff und
geht nicht iiber das dazu Erforderliche hinaus —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Zweck

Diese Verordnung bezweckt die Festlegung von Mindestver-
sicherungsanforderungen fir die Versicherung von Reisenden,
Reisegepick, Postsendungen, Giitern und Dritten, die von Luft-
fahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetreibern als Vorausset-
zung fir die Erlaubnis zur Durchfihrung von Flugdiensten
innerhalb, von oder nach der Gemeinschaft oder iiber das Ho-
heitsgebiet von Mitgliedstaaten, auf das der EG-Vertrag Anwen-
dung findet, einzuhalten sind.

() ABL L 184 vom 17.7.1999, S. 23.



C 20 E[204

Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften

28.1.2003

Artikel 2
Anwendungsbereich

Diese Verordnung gilt fiir

a) alle Luftfahrtunternehmen, die einen Flughafen in der Ge-
meinschaft als Ziel- oder Abgangsort nutzen oder das Ho-
heitsgebiet eines Mitgliedstaates iiberfliegen, gleich ob es
sich dabei um einen Flug im Linienverkehr oder Nichtlini-
enverkehr handelt;

b) alle Luftfahrzeugbetreiber, die einen Flughafen in der Ge-
meinschaft als Ziel- oder Abgangsort nutzen oder das Ho-
heitsgebiet eines Mitgliedstaats iiberfliegen und Reisende
und Reisegepick, Postsendungen oder Giiter nichtgewerb-
lich befordern;

¢) die Beforderung von Reisenden und Reisegepick, von Post-
sendungen oder Giitern durch Staatsluftfahrzeuge eines Mit-
gliedstaates oder eines anderen Landes.

Diese Verordnung findet keine Anwendung auf die Beférderung
von Reisenden, Postsendungen und/oder Giitern mit Luftfahr-
zeugen ohne Motorantrieb und/oder mit ultraleichten Motor-
flugzeugen sowie auf Rundfliige, mit denen keine Beférderung
zwischen verschiedenen Flughdfen verbunden ist. Fiir Fliige
dieser Art gelten die nationalen Unfallversicherungsvorschrif-
ten.

Artikel 3
Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Verordnung gelten folgende Begriffsbestim-
mungen:

a) ,Luftfahrtunternehmen” ist ein Lufttransportunternehmen
mit einer giltigen Betriebsgenehmigung.

b) ,Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft ist ein Luftfahrt-
unternehmen mit einer giiltigen Betriebsgenehmigung, die
von einem Mitgliedstaat in Einklang mit der Verordnung
(EWG) Nr. 2407/92 des Rates vom 23. Juli 1992 iiber die
Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luftfahrtunterneh-
men erteilt wurde.

o) ,Luftfahrzeugbetreiber ist eine natiirliche, in einem Mit-
gliedstaat ansissige Person oder eine juristische Person mit
Sitz in einem Mitgliedstaat, die ein oder mehrere Luftfahr-
zeuge entsprechend den in diesem Mitgliedstaat geltenden
Vorschriften gemdfl der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 ()
einsetzt, oder eine natiirliche, aulerhalb der Gemeinschaft

Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 des Rates vom 16. Dezember
1991 zur Harmonisierung der technischen Vorschriften und der
Verwaltungsverfahren in der Zivilluftfahrt (ABL. L 373 vom
31.12.1991, S. 4).

—

ansdssige Person oder eine juristische Person mit Sitz aufler-
halb der Gemeinschaft, die ein oder mehrere Luftfahrzeuge
entsprechend den in dem Land des Wohnsitzes oder Sitzes
geltenden Vorschriften einsetzt.

d) ,Versicherungsunternehmen® ist ein Unternehmen, das eine
behordliche Zulassung gemif Artikel 6 der Richtlinie
73[239/EWG des Rates (?) erhalten hat, oder ein Unterneh-
men aus einem Nichtmitgliedstaat, das eine behordliche Zu-
lassung gemdfl Artikel 6 der Richtlinie 73/239/EWG oder
Artikel 6 der Richtlinie 79/267/EWG bendtigen wiirde,
wenn es seinen satzungsmafigen Sitz in der Gemeinschaft
hitte.

e) ,Versicherung” ist der Versicherungsvertrag, der die Kon-
ditionen festlegt, unter denen sich das Versicherungsunter-
nehmen bereiterklart, den Versicherungsnehmer bis zu dem
fur alle versicherten Risiken festgelegten Haftungshochst-
betrag fiir alle versicherten Verluste zu entschidigen, die
auf Zwischenfille zuriickzufithren sind, die innerhalb des
Versicherungszeitraums eingetreten sind; ,Versicherung® ist
auch der Versicherungsvertrag, bei dem die versicherten
Risiken Kriegshandlungen, Terrorakte, Entfithrungen, Sabo-
tage, die unrechtmaflige Inbesitznahme von Luftfahrzeugen,
Aufruhr oder Arbeitsunruhen sind.

f) ,Hauptgeschiftssitz des Versicherungsunternehmens” ist der
Ort, an dem sich der Hauptsitz des Versicherungsunterneh-
mens befindet oder von dem aus taglich der grofite Teil der
Geschiftstitigkeit des Unternchmens abgewickelt wird.

g) ,Vorkommnis* ist ein Vorfall oder eine Reihe von Vorfillen
gleichen Ursprungs, bei dem/denen ein Luftfahrzeug Reisen-
den, Reisegepick, Giitern, Postsendungen und/oder Dritten
am Boden undfoder in der Luft Schaden zufiigt. Setzt sich
ein Vorkommnis aus einer Reihe von Vorfillen zusammen,
so wird der Tag des ersten Vorfalls als Zeitpunkt des Vor-
kommnisses angesehen. Als Vorkommnis gilt die unwillent-
liche Schiadigung von Reisenden, Reisegepdck, Giitern, Post-
sendungen und/oder Dritten am Boden und/oder in der Luft
oder die Schiadigung durch Kriegshandlungen, Terror-
anschldge, Entfihrungen, Sabotage, die unrechtmifige Inbe-
sitznahme von Luftfahrzeugen, Aufruhr oder Arbeitsunru-
hen.

h) ,Flug“ ist die Zeitspanne zwischen der Aufnahme der mit
dem Abflug zusammenhdngenden flugbetrieblichen Vor-
ginge und dem Abschluss der mit der Ankunft zusammen-
hingenden flugbetrieblichen Vorgidnge bis zum vollstindi-
gen Stillstand des Luftfahrzeugs.

i) ,Flugdienst ist ein Flug oder eine Reihe von Fliigen, bei
denen Reisende, Giiter und/oder Postsendungen gewerbs-
mifig oder nicht gewerbsmifig befordert werden.

j) Flugplanperiode® ist entweder die Sommer- oder die Win-
tersaison in den Flugplinen der Luftfahrtunternehmen.

(3 ABL L 228 vom 16.8.1973, S. 3.
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k) ,SZR* ist ein Sonderziehungsrecht gemafd der Festlegung des
Internationalen Wihrungsfonds von 1969 als internationale
Wihrungsreserve zur Ergianzung der vorhandenen Reserven
der Mitglieder (amtliche Bestinde an Gold, Devisen und
Reservepositionen im Internationalen Wahrungsfonds) ().

) ,MTOW* ist die hochstzuldssige Startmasse (Maximum
Take-Off Weight), bei der es sich um einen fiir das jeweilige
Luftfahrzeugmuster spezifischen und im Lufttiichtigkeits-
zeugnis des jeweiligen Luftfahrzeugs angegebenen Wert
handelt.

Artikel 4
Versicherungsgrundsitze

Die in der Gemeinschaft eingetragenen Luftfahrtunternehmen
der Gemeinschaft und die Luftfahrzeugbetreiber von in der
Gemeinschaft eingetragenen Luftfahrzeugen sowie andere Luft-
fahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetreiber, die Flugdienste in
die Gemeinschaft durchfihren undfoder das Gebiet der Ge-
meinschaft iiberfliegen, haben eine Haftpflichtversicherung fur
im Hobheitsgebiet eines Mitgliedstaats erlittene Schiden, fiir die
ein Schadensersatzanspruch besteht, zu unterhalten.

Artikel 5
Einhaltung der Bestimmungen

(1)  Die Versicherung ist von einem Versicherungsunterneh-
men vorzunehmen, das nach gemeinschaftlichen Rechtsvor-
schriften oder den Rechtsvorschriften eines der folgenden Lin-
der zur Vornahme einer solchen Versicherung berechtigt ist:

— des Landes, das dem betreffenden Luftfahrtunternehmen
eine Betriebsgenehmigung erteilt hat,

— des Landes, in dem das Luftfahrzeug eingetragen ist,

— des Landes, in dem das Versicherungsunternehmen seinen
Sitz oder Hauptgeschiftssitz hat.

Dieser Absatz ldsst das Recht der Mitgliedstaaten unberithrt, die
Bedingungen festzulegen, unter denen ein Versicherungsunter-
nehmen, das nicht iiber eine Zulassung nach Artikel 6 der
Richtlinie 73/239/EWG des Rates verfiigt, in ihrem Hoheits-
gebiet titig werden darf.

(2) In einem Drittland eingetragene Luftfahrtunternehmen
und Luftfahrzeugbetreiber haben alternativ zu den in Absatz
1 genannten Versicherungsanforderungen eine der folgenden
Sicherheiten zu stellen:

— eine Barsicherheit, die bei einer Verwahrstelle des Landes
hinterlegt wird, das dem betreffenden Luftfahrtunternehmen
eine giiltige Betriebsgenehmigung erteilt oder dem betref-
fenden Luftfahrzeugbetreiber ein Luftverkehrsbetreiberzeug-
nis ausgestellt hat;

(") SZR werden taglich vom Internationalen Wahrungsfonds festgelegt.
Der SZR-Kurs betrug am 5. September 2002: SZR[Euro 0,747385
— Euro/SZR 1,338000.

— eine Garantie einer Bank, die von dem Land, in dem das
Luftfahrzeug eingetragen ist, entsprechend autorisiert wurde
und deren finanzielle Leistungsfihigkeit von diesem Land
iberpriift wurde;

— eine Garantie einer Bank, die von dem Land, in dem das
Luftfahrzeug eingetragen ist, entsprechend autorisiert wur-
de, wenn dieses Land sich verpflichtet, in Bezug auf diese
Garantie keine Immunitdt von der Gerichtsbarkeit geltend
zu machen.

(3)  Luftfahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetreiber hinter-
legen ein gemdfl Absatz 1 ausgestelltes Versicherungszertifikat
oder eine der in Absatz 2 genannten Sicherheiten zu Beginn
jeder Flugplanperiode bei den zustindigen Behorden des betref-
fenden Mitgliedstaats/der betreffenden Mitgliedstaaten.

Im Sinne dieses Absatzes ist der betreffende Mitgliedstaat der-
jenige Mitgliedstaat, der einem Luftfahrtunternechmen eine Be-
triebsgenehmigung erteilt hat, oder der Mitgliedstaat, in dem
ein Luftfahrzeug eingetragen ist, sowie der Mitgliedstaat, der fur
den Flughafen verantwortlich ist, von und nach dem ein Flug-
dienst durchgefithrt wird.

Mitgliedstaaten, die iiberflogen werden, konnen Luftfahrtunter-
nehmen und Luftfahrzeugbetreibern ebenfalls vorschreiben,
Nachweise fiir eine dieser Verordnung entsprechende Versiche-
rung vorzulegen.

(4)  Setzt sich ein Flugdienst aus mehreren Fliigen zusam-
men, haben alle beteiligten Luftfahrtunternehmen oder Luft-
fahrzeugbetreiber die in dieser Verordnung festgelegten Anfor-
derungen zu erfullen.

(5)  Lauft die Versicherung, die Garantie oder die Sicherheit
wihrend eines Fluges ab, stellen die Luftfahrtunternehmen si-
cher, dass sie ihre Giiltigkeit bis zur nichsten im Flugdurch-
fuhrungsplan vorgesehenen sicheren Landung des Luftfahr-
zeugs behlt.

Artikel 6

Haftung beziiglich Reisenden, Reisegepiick, Postsendungen
und Giitern

(1)  Bei der Beforderung von Reisenden auf dem Luftweg
miissen die Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft gegen die
im Rahmen ihrer Haftpflicht zu ersetzenden Schdden durch
Tod, Verwundung oder jeden anderen von einem Reisenden
erlittenen Personenschaden mit einem Betrag von mindestens
250 000 SZR pro Reisendem versichert sein. Diese Versiche-
rung deckt auch den Schaden ab, der durch Zerstorung, Verlust
oder Beschadigung von aufgegebenem Gepick eines Reisenden
entsteht, wobei das Ereignis, durch das der Schaden verursacht
wurde, wihrend eines Zeitraums eingetreten sein muss, in dem
sich das aufgegebene Reisegepdck in der Obhut des Luftfahrt-
unternehmens oder seiner Leute befand.

Diese Bestimmung gilt entsprechend fiir Luftfahrzeugbetreiber.

(2)  Wird ein Luftfahrzeug im Rahmen eines kurzfristigen
Leasingvertrags mit oder ohne Besatzungsbereitstellung betrie-
ben, so obliegt die Erfilllung der Mindestversicherungsanforde-
rungen dem Luftfahrtunternehmen, das den Flug tatsdchlich
durchfiihrt.
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(3)  Bei der Beforderung von Giitern auf dem Luftweg miis-
sen die Luftfahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetreiber gegen
die im Rahmen ihrer Haftpflicht zu ersetzenden Schiden durch
Zerstorung, Verlust oder Beschidigung der beforderten Giiter
mit einem Betrag von mindestens 17 SZR pro Kilogramm ver-
sichert sein, wobei das Ereignis, das den Schaden verursacht
hat, wihrend des Fluges eingetreten sein muss.

(4)  Fur die Beforderung von Postsendungen im Luftverkehr
legen die Mitgliedstaaten die Mindestversicherungssummen
ohne Ansehen der Nationalitit oder Identitit des Luftfahrt-
unternehmens bzw. Luftfahrzeugbetreibers fest.

(5) Die in diesem Artikel genannten Betrige konnen erfor-
derlichenfalls gemdff dem Verfahren nach Artikel 9 Absatz 2,
geindert werden, und zwar unter anderem dann, wenn Ande-
rungen auf volkerrechtlicher Ebene eine entsprechende Ent-
scheidung nahelegen.

Artikel 7
Drittschadenshaftung

(1)  Als Versicherung fur die Haftung gegeniiber Dritten ist
die Deckung aller Schdden zu verstehen, die von einem Luft-
fahrzeug im Flug oder am Boden oder durch jede aus dem
Luftfahrzeug fallende Person oder jedem daraus fallenden Ge-
genstand Dritten zugefiigt wird, fiir jedes Luftfahrzeug und
jedes Vorkommnis, sofern der Schaden

a) fir den das Luftfahrtunternehmen oder der Luftfahrzeug-
betreiber gemifl den einzelstaatlichen Rechtsvorschriften
des Mitgliedstaats, in dem sich das Vorkommnis ereignet
hat, haftbar gemacht wird, oder

b) durch Kriegshandlung, Entfihrung, Sabotage, Terror-
anschlag, Aufruhr oder Arbeitsunruhen mit dem Ziel einer
Beeintrachtigung des Betriebs des Luftfahrzeugs herbei-
gefihrt wurde und von dem Luftfahrtunternehmen oder
seinen Leuten oder dem Luftfahrzeugbetreiber fahrldssig
oder durch eine andere unerlaubte Handlung oder Unterlas-
sung herbeigefithrt wurde.

Diese Bestimmung gilt entsprechend fir Luftfahrzeugbetreiber
eines in einem Drittland eingetragenen Luftfahrzeugs.

(2)  Alle Luftfahrtunternehmen sind verpflichtet, sich gegen
Drittschdden aus Unfillen oder Kriegs- und Terrorakten zu
versichern. Ein Mindestversicherungsschutz wird fiir folgende
Luftfahrzeugkategorien vorgeschrieben:

Kategorie 1: Luftfahrzeuge mit MTOW < 25 000 kg: 80 Mil-
lionen SZR

Kategorie 2: Luftfahrzeuge mit MTOW < 50 000 kg: 270 Mil-
lionen SZR

Kategorie 3: Luftfahrzeuge mit MTOW <200 000 kg: 400
Millionen SZR

Kategorie 4: Luftfahrzeuge mit MTOW > 200 000 kg: 600
Millionen SZR

Diese Bestimmung gilt entsprechend fir Luftfahrzeugbetreiber
eines in der Gemeinschaft eingetragenen Luftfahrzeugs.

(3)  Luftfahrtunternehmen, die einen im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats befindlichen Flughafen als Bestimmungs- oder
Abgangsort nutzen oder das Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats
tiberfliegen, haben nachzuweisen, dass sie jederzeit die in Ab-
satz 2 vorgeschriebenen Mindestversicherungsanforderungen
erfiillen.

Diese Bestimmung gilt entsprechend fiir alle Luftfahrzeugbetrei-
ber.

(4)  Wird ein Luftfahrzeug im Rahmen eines kurzfristigen
Leasingvertrags mit oder ohne Besatzungsbereitstellung betrie-
ben, so obliegt die Erfullung der Mindestversicherungsanforde-
rungen dem Luftfahrtunternehmen, das das Betriebsrisiko fiir
den Flug tragt.

(5) Die in diesem Artikel genannten Betrdge konnen erfor-
derlichenfalls gemifs dem Verfahren nach Artikel 9 Absatz 2,
gedndert werden, und zwar unter anderem dann, wenn Ande-
rungen auf volkerrechtlicher Ebene eine entsprechende Ent-
scheidung nahelegen.

Artikel 8
Durchsetzung

(1)  Die Mitgliedstaaten priifen durch regelmifige Inspektio-
nen, dass Luftfahrtunternehmen, die Flughifen in ihrem Ho-
heitsgebiet nutzen, oder Luftfahrtunternehmen der Gemein-
schaft, denen sie eine Betriebsgenehmigung erteilt haben,
oder Luftfahrzeugbetreiber, denen sie ein Luftverkehrsbetreib-
erzeugnis gemaf$ der Verordnung (EWG) Nr. 2407/92 des Ra-
tes erteilt haben, die Bestimmungen der vorliegenden Verord-
nung einhalten.

Diese Bestimmung gilt entsprechend fiir Luftfahrzeugbetreiber
unabhingig vom Ort der Eintragung des Luftfahrzeugs.

(2)  Gegebenenfalls konnen Mitgliedstaaten weitere Nach-
weise von dem betreffenden Luftfahrtunternehmen, Luftfahr-
zeugbetreiber oder Versicherungsunternehmen verlangen.

(3)  Halten die betreffenden Mitgliedstaaten die in dieser Ver-
ordnung festgelegten Bedingungen fiir nicht erfullt, so verwei-
gern sie dem Luftfahrtunternehmen oder Luftfahrzeugbetreiber
den Zugang zu Strecken in die und innerhalb der Gemeinschaft
oder das Recht auf Uberflug ihres Hoheitsgebiets.

(4) Halten die betreffenden Mitgliedstaaten, nachdem ein
Luftfahrzeug auf einem Flughafen in ihrem Hoheitsgebiet ge-
landet ist, die in dieser Verordnung festgelegten Bedingungen
fur nicht erfullt, so untersagen sie den Start dieses Luftfahr-
zeugs so lange, bis das betreffende Luftfahrtunternehmen
oder der betreffende Luftfahrzeugbetreiber ein mit dieser Ver-
ordnung in Einklang stehendes Versicherungszertifikat bei-
gebracht hat.
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Artikel 9
Ausschuss

(1) Die Kommission wird von dem durch Artikel 11 der
Verordnung (EWG) Nr. 2408/92 eingesetzten Ausschuss unter-
stiitzt.

(2)  Wird auf die nach Absatz 1 getroffenen Entscheidungen
Bezug genommen, so ist das Beratungsverfahren nach Artikel 5
des Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Ar-
tikel 7 und Artikel 8 anzuwenden.

(3)  Die in Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG
vorgesehene Frist wird auf drei Monate festgesetzt.

(4) Dariiber hinaus kann die Kommission den in diesem
Artikel genannten Ausschuss in jeder anderen, die Durchfith-
rung dieser Verordnung betreffenden Frage konsultieren.

Artikel 10
Bericht und Zusammenarbeit

(1) Die Kommission legt dem Europaischen Parlament und
dem Rat spitestens drei Jahre nach Inkrafttreten dieser Verord-
nung einen Bericht tiber ihre Anwendung vor. Gegenstand
dieses Berichts ist insbesondere die Anwendung der Artikel 5,
6, 7 und 8.

(2) Die Mitgliedstaaten legen der Kommission auf Antrag
Informationen iiber die Durchfithrung dieser Verordnung vor.

Artikel 11
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Ver-
offentlichung im Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften in
Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt
unmittelbar in jedem Mitgliedstaat.



