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Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalgs Udtalelse om Flysikkerhed for passagerer
Initiativudtalelse

(2009/C 100/07)

Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg besluttede den 17. januar 2008 i henhold til forretnings-
ordenens artikel 29, stk. 2, at udarbejde en initiativudtalelse om

Flysikkerhed for passagerer.
Det forberedende arbejde henvistes til Den Faglige Sektion for Transport, Energi, Infrastruktur og Informa-
tionssamfundet, som udpegede Thomas McDONOGH til ordferer. Sektionen vedtog sin udtalelse den

24. september 2008.

Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pd sin 448. plenarforsamling den 21. 22. og
23. oktober 2008, madet den 23. oktober 2008, folgende udtalelse med 94 stemmer for og 2 hverken

for eller imod:

1.  Anbefalinger

1.1. E@SU anbefaler, at der udarbejdes sxrlige standarder for
sikkerhedstjenester for luftfarten, som skal vare ens pd det
hgjest mulige niveau, i tilgift til de almindelige juridiske stan-
darder, som er galdende for Fallesskabets tilgang til sikker-
heden for civil luftfart.

1.2. Tjenesteudbydere ber efter EASU’s mening udelukkes fra
luftfartssikkerhedsaktiviteter, hvis de f.eks. er under konkurs
eller likvidation, stir over for at blive erkleret konkurs, er
demt for et strafbart forhold, der rejser tvivl om deres faglige
haderlighed, i forbindelse med udevelsen af deres erhverv har
begdet en alvorlig fejl, ikke har opfyldt deres forpligtelser med
hensyn til betaling af bidrag til sociale sikringsordninger eller
skatter og afgifter, har afgivet urigtige oplysninger eller har
undladt at indgive oplysninger af relevans for udbuddet eller
bevis for optagelse i det faglige register, hvis det er foreskrevet
i den nationale lovgivning. Leveranderer af luftfartsikkerhed skal
desuden rdde over en intern rekrutteringsmekanisme, sikre
tilstraekkelig uddannelse af personalet, og kunne bevise, at de
er forsikret mod eventuelle erstatningskrav som folge af
gennemforelsen af kontrakten.

1.3. EQ@SU anbefaler, at der indferes et juridisk bindende,
felles antal undervisningstimer og en pakke af obligatorisk,
praktisk uddannelse for sikkerhedspersonale i alle EUs 27
medlemsstater.

1.4. Foranstaltningerne skal ifelge EQSU vare klare og
koncise.

1.5. EQ@SU finder det nodvendigt, at flyselskaber, lufthavne og
sikkerhedsleveranderer informeres om gennemforelsen af
lovgivning, der omfatter sikkerhedsforanstaltninger, og at man
under strenge forholdsregler giver flyselskaber, lufthavne og
sikkerhedsleverandgrer direkte adgang til disse.

1.6. Ikke-folsomme dele af gennemforelseslovgivning omfat-
tende sikkerhedsforanstaltninger, som palagger passagerne

pligter eller begranser deres rettigheder, skal ifelge E@SU
offentliggeres i EU-tidende, og en gennemgang af disse sikker-
hedsforanstaltninger hvert halve dr er et nedvendigt krav i
Fecllesskabets retsorden.

1.7. E@SU anmoder Kommissionen om at treffe foranstalt-
ninger vedrerende erstatning til ofre for kriminelle handlinger,
f.eks. terrorhandlinger, inden for luftfarten.

1.8. Der skal traffes foranstaltninger, som kan fremme aner-
kendelse og udvikling af en karriere inden for sikkerhed.

1.9. Foranstaltninger skal hindre overfledig sikkerhedskontrol
ved at gennemfere »One-Stop-Security«princippet overalt i EU.
Anerkendelse af tredjelandes sikkerhedsforanstaltninger skal
fremmes.

1.10. Foranstaltninger skal udvikle en skraeddersyet innovativ
tilgang, der muligger differentierede sikkerhedsforanstaltninger

for besetning og passagerer, uden at det gir ud over sikker-
heden.

1.11. E@SU mener, at luftfartssikkerhed ber prioriteres hejt ved
tildeling af midler til forskning i sikkerhed.

1.12. Kommissionen skal foretage en uatheengig vurdering af
teknologier og teknologikrav. Der skal efter E@SU’s mening
fastsaettes standarder for de teknologier, der anvendes inden
for luftfartssikkerhed, og oprettes et centralt register over
godkendte leveranderer pé grundlag af denne uathangige vurde-
ring.

1.13. EQSU mener, at medlemsstaterne i hejere grad ber
samordne deres kamp mod terrorisme og organiseret krimina-
litet. Endvidere skal strengere foranstaltninger pd nationalt
niveau, som indebzarer forpligtelser eller begranser rettighe-
derne for passagerne, baseres péd risikovurderinger og tage
hensyn til den menneskelige vardighed. De skal tages op til
revision hvert halve dr og formidles klart til de rejsende.
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2. Indledning

2.1. I kelvandet pd de tragiske haendelser den 11. september
2001 vedtog man Europa-Parlamentets og Rddets rammeforord-
ning om falles bestemmelser om sikkerhed inden for civil luft-
fart (!). Forordningen indeholder de vigtigste bestemmelser og
feelles standarder for Feellesskabets tilgang til sikkerhed inden for
civil luftfart. Mens Fellesskabets lovgivning fastsatter falles
grundleggende standarder, giver den medlemsstaterne (og de
enkelte lufthavne) mulighed for at fastsatte hojere standarder,
fordi risikoen for terrorangreb ikke er den samme i alle
medlemsstater, lufthavne og luftfartsselskaber.

2.2. Kommissionen indledte i 2005 en revision af rammefor-
ordningen vedrgrende luftfartssikkerhed (3. Medlemmerne af
Europa-Parlamentet og Radet ndede til enighed den 11. januar
2008. Som resultat heraf blev en ny rammeforordning nr.
300/2008 (°) vedtaget den 11. marts 2008. Formalet med revi-
sionen var at affatte retsreglerne klarere og at forenkle og
harmonisere dem yderligere for at @ge det overordnede sikker-
hedsniveau inden for civil luftfart.

2.3. Det er vigtigt at udnytte den ekstra opmerksomhed pa
omradet, som revisionen af forordningen har skabt, eftersom
der er tale om et grundleggende skift i reglerne vedrerende
luftfartssikkerhed. Den falles transportpolitik herer til de aller-
forste felles europeziske politikker. Lufttransport er af vital
betydning for Det Europaiske Feallesskabs maélsaetning om fri
bevagelighed for personer og varer. At en person fra én
medlemsstat kan rejse frit i en anden medlemsstat, indebarer,
at personen beskyttes mod overlast. Hvis lufttransportsystemet
bryder sammen (f.eks. som folge af et terrorangreb), vil det have
negative konsekvenser for hele den europziske ekonomi.
Sikkerhed er derfor et negleelement for lufttransportens succes.

2.4, Pa trods af adskillige initiativer inden for luftfartssik-
kerhed dakkes grundlaggende bekymringer hos passagerer,
flyselskaber, lufthavne og sikkerhedsleveranderer ikke i den
nuverende rammelovgivning. Luftfartssektoren har brug for
omfattende, harmoniserede foranstaltninger, der er klarere end
i dag. Det overordnede formdl med luftfartspolitikken skal
derfor vare at skabe en klar, effektiv og gennemsigtig lovgiv-
ningsramme og serge for sikkerhed med et menneskeligt ansigt.

(") Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 2320/2002 om
fastsaettelse af falles bestemmelser om sikkerhed inden for civil luft-
fart, EFT L 355 af 30.12.2002, s. 1.

KOM(2003) 566, Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forord-

ning om @ndring af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF)

nr. 2320/2002 om fastsxttelse af felles bestemmelser om sikkerhed

inden for civil luftfart, EUT C, 2004, s. 96.

(}) Europa-Parlamentets og Rddets forordning (EF) nr. 300/2008 af
11. marts 2008 om felles bestemmelser om sikkerhed inden for
civil luftfart og om ophavelse af forordning (EF) nr. 2320/2002,
EUT L 97 af 9.4.2008, s. 72.

S
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3. Private sikkerhedsleveranderer skal certificeres

3.1. Eftersom luftfartssikkerhed er af afgerende betydning for
lufttransportsystemet, er det ngdvendigt at etablere sarlige stan-
darder for luftfartssikkerhedstjenester ud over de felles lovmaes-
sige standarder, som ligger til grund for Fallesskabets tilgang til
sikkerhed for civil luftfart. I praksis udvzlges private sikkerheds-
leveranderer ofte udelukkende pad grundlag af laveste pris pa
trods af opgavernes folsomme karakter. Ny bindende lovgiv-
ning, der inkorporerer sidanne specifikke standarder, skal
vaere retningsgivende for udvelgelse og indgéelse af kontrakter
med luftfartssikkerhedsleveranderer pa basis af kvalitetskriterier.

3.2. Udvelgelse og indgdelse af kontrakt med luftfartssikker-
hedsleveranderer skal bla. omfatte sikkerhedsleveranderens
finansielle og okonomiske kapacitet, finansielle gennemsig-
tighed, faglige kvalifikationer og tekniske kapacitet, hvilket alt
sammen skal bidrage til at forbedre servicekvaliteten.

3.3. Den Europaiske Luftfartssikkerhedsorganisation har for
nylig lanceret et  selvreguleringsinitiativ ~ gennem et
kvalitetscharter med et bilag om faglig uddannelse af privat
sikkerhedspersonale. Principperne i dette dokument kan tjene
som basis for certificering af alle private luftfartssikkerhedssel-
skaber og vise branchens vilje til at levere lgsninger af hgj
kvalitet.

3.4. EQSU foreslar, at der indferes juridisk bindende kvalitets-
kriterier for private luftfartssikkerhedsleveranderer. Tjenesteud-
bydere kan udelukkes fra luftfartssikkerhedsaktiviteter, hvis de
f.eks. er under konkurs eller likvidation, stdr over for at blive
erkleret konkurs, er demt for et strafbart forhold, der rejser
tvivl om deres faglige haderlighed, i forbindelse med udevelsen
af deres erhverv har begdet en alvorlig fejl, ikke har opfyldt
deres forpligtelser med hensyn til betaling af bidrag til sociale
sikringsordninger eller skatter og afgifter, har afgivet urigtige
oplysninger eller har undladt at indgive oplysninger af relevans
for udbuddet eller bevis for optagelse i det faglige register, hvis
det er foreskrevet i den nationale lovgivning. Leveranderer af
luftfartsikkerhed skal desuden rdde over en intern rekrutterings-
mekanisme, sikre tilstreekkelig uddannelse af personalet, og
kunne bevise, at de er forsikret mod eventuelle erstatningskrav
som felge af gennemforelsen af kontrakten.

3.5. E@SU slir desuden til lyd for, at der indferes et juridisk
bindende, falles antal undervisningstimer og en pakke af obli-
gatorisk, praktisk uddannelse for sikkerhedspersonale i alle EU’s
27 medlemsstater.

4. Anerkendelse af kontrol af sikkerhedsmedarbejderes
baggrund

4.1. Inden ansattelsen skal sikkerhedspersonale ifelge den
nuvarende og kommende rammeforordning om luftfartssik-
kerhed gennemgé en serlig uddannelse og en baggrundskontrol.
Det er afgorende vigtigt, at en kommende sikkerhedsagent ikke
har eller har haft forbindelse til potentielle terroristgrupper eller
kriminelle grupper, da de jo udger et negleelement i luftfartssik-
kerhedssystemet.
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4.2. Baggrundskontrol foretages i gjeblikket af nationale
myndigheder, som regel justitsministeriet eller indenrigsministe-
riet, med gyldighed for den pédgeldende stats territorium. Der er
sdledes ikke nogen gensidig anerkendelse af grundleeggende krav
fra storstedelen af medlemsstaternes side. Emnet er isar vigtigt i
lyset af arbejdstagernes mobilitet — en grundleggende
frihedsret, som blev knasat i Rom-traktaten.

4.3. EQSU opfordrer Rddet og Kommissionen til at reflektere
over dette spergsmdl inden for rammerne af deres befojelser
vedrerende retligt og politimessigt samarbejde.

5. One-Stop Security

5.1. Hovedformalet med at tildele EU befojelser pd omradet
luftfartfartssikkerhed var at etablere en felles europaisk regel-
ramme, som kan anvendes konsekvent i hele EU. Eftersom alle
regler, der udvikles pd EU-niveau, skal gennemfores i alle
medlemsstater ville gensidig anerkendelse af EU-sikkerhedsstan-
darder blandt medlemsstaterne vere en logisk konsekvens —
det er det, der menes med begrebet »One-Stop Security«. Passa-
gerer, bagage og gods, der transporteres fra en medlemsstat til
en anden, skal anses for sikker og skal derfor ikke underkastes
en ny sikkerhedsscreening pa EU-transitstedet for bestemmelses-
stedet.

5.2. Princippet om »One-Stop Security« har opndet anerken-
delse pd EU-niveau og styrkes yderligere med den nye ramme-
lovgivning om luftfartssikkerhed. Medlemsstaternes gensidige
anerkendelse af sikkerhedsstandarder er dog et uafsluttet
kapitel i EU. Med den begrundelse, at ikke alle medlemsstater
er lige truede, har visse af dem indfert strengere sikkerhedsfor-
anstaltninger for at formindske den serlige risiko, de stir over
for.

5.3. Ikke-anerkendelse af sikkerhedsstandarder i EU indebaerer
en mangedobling af redundant kontrol, som ikke alene
medforer ekstra forsinkelser og omkostninger for flyselskaberne,
men ogsd laegger beslag pad ressourcer, som hellere skulle
anvendes til beskyttelse af mere folsomme dele.

5.4. Princippet om »One-Stop Security«, som skal indferes i
hele EU, skal ogsd overvejes over for andre lande. Der er ingen
grund til, at fly, der kommer fra lande med avancerede luft-
fartssikkerhedssystemer, som f.eks. USA og Israel, skal opfattes
som »ikke sikre«. Gensidig anerkendelse af standarder skal ogsd
vare mulig med ligesindede lande, hvilket vil bidrage til et
afbalanceret globalt sikkerhedssystem, hvor indsatsen er rettet
mod de omrader, hvor truslen er reel.

5.5. E@SU opfordrer derfor Kommissionen til at sikre, at prin-
cippet om »One-Stop Security« gennemferes med stor grun-
dighed i EU, og at ethvert fly, som kommer fra en anden EU-
medlemsstat, anses for sikkert. Kommissionen tilskyndes ogsd
kraftigt til at fremskynde anerkendelsen af tredjelandes sikker-
hedsstandarder, ndr disse kan regnes for at vere af lige sd hoj
kvalitet med searlig vagt pd USA.

6.  Differentiering

6.1. Eftersom prognoserne peger pa en betydelig vakst i
passagerlufttransporten i de kommende ar, er den nuverende
screening af passagerer og bagage ikke nogen holdbar model.
For gjeblikket screenes alle passagerer pd samme mdde og skal
alle gennemga den samme sikkerhedskontrol. Denne besvarlige
proces er det vigtigste kritikpunkt fra passagerer, der bliver bedt
om at evaluere deres rejseerfaringer. Passagerernes utilfredshed
understottes af det faktum, at langt de fleste rejsende ikke udger
nogen risiko for hverken lufthavnen eller flyet.

6.2. De ressourcer, der er til radighed for sikring af luftfarts-
sikkerheden, er meget sma. Forst skal skelnes mellem, hvad der
er sandsynligt og hvad der er muligt. Hele systemets troveer-
dighed ligger i dets evne til at imedegd potentielle trusler. Det
skal ikke forsege at dakke alle mulige risici 100%. Identifika-
tionen af potentielle trusler skal baseres pd en vurdering af
truslen selv plus de risici, som tages ved at traeffe passende
modforanstaltninger.

6.3. E@SU opfordrer Kommissionen til at overveje en tilgang,
hvor systematisk sikkerhedskontrol af passagerer erstattes af en
proaktiv differentiering af passagerer gennem en kombination af
informationsindsamling og stikprever med en afskreekkende
virkning.

7. Tildeling af forsknings- og wudviklingsmidler pa
sikkerhedsomradet

7.1. EQ@SU hilser bevillingen pd 1,2 mia. euro til forskning i
sikkerhed i det 7. rammeprogram velkommen. Luftfartssik-
kerhed skal betragtes som hejt prioriteret i forbindelse med
fordelingen af midlerne, fordi luftfartssektoren mé slds med
stigende omkostninger og fordi den har stor betydning for
samfundet i bred forstand. Det er endvidere af afgerende betyd-
ning, at de udvalgte projekter falder i trdd med den politik, som
fores, og at der stilles midler til radighed for den nedvendige
forskning pa omradet, f.eks. forskning i teknikker, der anvendes
til at pavise flydende sprangstoffer eller andre afsloringstek-
nikker s som anvendelse af biometriske data.
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7.2.  E@SU opfordrer derfor Kommissionen til at samordne sit
arbejde internt med henblik pd en maksimal udnyttelse af de
gkonomiske ressourcer, som skatteyderne betaler.

7.3. EO@SU henstiller endvidere til Kommissionen, at den
afseetter midler til uafhengig vurdering af teknikker og tekniske
krav. Der skal fastsattes standarder for de teknologier, der
anvendes inden for luftfartssikkerhed, og oprettes et centralt
register over godkendte leveranderer pd grundlag af denne
uathengige vurdering.

8. Problemer med at tiltreekke og fastholde sikkerheds-
personale

8.1. I nogle medlemsstater har lufthavne og sikkerhedsleveran-
dorer haft store problemer med at ansatte sikkerhedspersonale.
Det er naturligt, at ansettelseskravene er blevet storre i betragt-
ning af disse agenters betydningsfulde rolle. Antallet af ansggere
indskraenkes, ndr der ud over en »ren« baggrund stilles krav om
evne til at tale et eller flere fremmedsprog samt et vist uddan-
nelsesniveau, sd agenten kan forstd procedurerne og tackle
konflikter mellem passagererne.

8.2. Et andet problem, som opstdr efter ansattelsen og en
grundig efteruddannelse, er store vanskeligheder med at fast-
holde personalet. Det er nedvendigt med fleksible arbejdstider,
Men dette sammen med et konstant pres og en relativt lille lon,
gor, at jobbet som sikkerhedsagent ikke fremstir som serlig
attraktivt i manges ojne. Det er endvidere klart, at manglen
pd social anerkendelse og karrieremuligheder forer til tab af
ekspertise i denne sektor.

8.3. Efter EASU’s mening kan Kommissionen spille en vigtig
rolle pd dette sociale omrdde ved at styrke fordelene ved at
arbejde som sikkerhedsagent i hele EU, iser ved at give disse
job en hgjere status.

9.  Ansvarlighed

9.1. Luftfartsindustrien investerer i levering af tjenesteydelser
af hgj kvalitet, men medes med hindringer, der udelukker et
klart billede af lovgivningens krav, hvilket besveerliggor en god
implementering.

9.2. Efter E@SU’s opfattelse skal foranstaltningerne veere enty-
dige og formuleres sd enkelt, som det overhovedet er muligt. I
dag er reglerne ofte spredt over forskellige lovtekster med et
vald af undtagelser. Resultatet er et indviklet set af krav, som
ikke bidrager til effektivitet, men i stedet giver personalet mere
stress og skaber forsinkelser og besvar for de rejsende.

9.3. Sikkerhedsforanstaltningernes ~slutbrugere, dvs. flysel-
skaber, lufthavne og sikkerhedsleveranderer, der gennemforer
foranstaltningerne, har ikke direkte adgang til disse regler. Afgo-
rende tjenesteleveranderer som flyselskaber, lufthavne og sikker-
hedsleveranderer forventes at overholde reglerne, selv om de
ikke informeres direkte om dem, eftersom EF-traktatens
artikel 254 fastslar, at lovgivning skal offentliggeres i EU-
tidende og det er absurd at forvente af serviceudbyderne at
anvende regler, som de ikke forventes at kende. I den verserende
sag C-345/06, kendt som »Heinrich-sagen« har generaladvokat
Sharpston afgivet en udtalelse, der synes at lade forstd, at der
ikke findes nogen gennemfgrelsesbestemmelser for luftfartssik-
kerhed. Ifelge generaladvokaten er den manglende offentligge-
relse af bilaget til forordning nr. 2320/2002 (offentliggerelsen
treekkes med fuldt overleg i langdrag), der bla. indeholder en
liste over, hvilke genstande der er forbudt i handbagagen, en
forsemmelse, der er sd alvorlig, at den ikke kan accepteres af
Feellesskabets retssystem. (1)

9.4. Derfor anbefaler E@SU klar og direkte information til
luftfartsselskaber, lufthavne og sikkerhedsleverandgrer, som
skal anvende sikkerhedsforanstaltninger, om disse foranstalt-
ninger og dermed, at der gives direkte adgang til reglerne for
luftfartsselskaber, lufthavne og sikkerhedsleveranderer til luft-
farten, men under strenge betingelser. Det bidrager ikke til
service af hgj kvalitet, hvis private sikkerhedsleveranderer skal
implementere sikkerhedsforanstaltninger og til en vis grad vere
ansvarlige for implementeringen, uden at de har mulighed for at
modtage direkte information. I betragtning af at det er nedven-
digt, at disse regler forbliver strengt fortrolige, mé specifikke
betingelser, der garanterer fortroligheden, fastsattes og stattes.
E@SU anbefaler desuden offentliggorelsen af ikke-folsomme
dele af  gennemforelsesbestemmelserne  til  forordning
2320/2002, som pélegger passagererne pligter og begranser
deres rettigheder, i EU-tidende i overensstemmelse med EF-trak-
tatens artikel 254, og at sikkerhedsforanstaltninger, som
palaegger passagererne forpligtelser og begranser deres rettig-
heder, tages op til revision hvert halve dr. EGSU erkender, at
medlemsstaterne som folge af den variable risiko skal have
kompetence til at indfere strengere foranstaltninger. E@SU
mener ikke desto mindre, at medlemsstaterne i hejere grad
md samordne deres kamp mod terrorisme og organiseret krimi-
nalitet. Endvidere skal strengere foranstaltninger pd nationalt
niveau, som indebzrer forpligtelser eller begranser rettighe-
derne for passagerne, baseres pd risikovurderinger og tage
hensyn til den menneskelige vardighed. De skal tages op til
revision hvert halve &r og formidles til de rejsende.

10. Folgerne af et terrorangreb

10.1. Et af Det Europaiske Fallesskabs mél er fri bevagelighed
for personer og varer. Det Europaiske Fallesskab har desuden
forpligtet sig til at skabe en felles transportpolitik og til at
beskytte menneskerettigheder som retten til liv og ejendom.

(") Udtalelse af generaladvokat Eleanor Sharpston i sag nr. C-345/06,
10. april 2008, www.curia.europa.cu
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10.2. T Cowan-sagen (') slog EF-domstolen fast, at faellesskabs-
lovgivningen giver en person ret til at rejse til en anden
medlemsstat. At denne person nyder samme beskyttelse mod
fortred som statsborgere og bosiddende i den pégeldende
medlemsstat er en naturlig folge af den fri bevagelighed.
Ridet har med direktiv 2004/80/EF fojet hertil, at foranstalt-
ninger, der kan fremme erstatning til ofre for kriminelle hand-
linger, udger en del af gennemforelsen af denne malseetning.
Principperne skal galde for ofre for et terrorangreb inden for
luftfartssektoren.

10.3. Pa samlingen i Tammerfors den 15. - 16. oktober 1999
fremsatte Det Europaiske Rdd enske om minimumsstandarder
for beskyttelse af ofre for kriminalitet, navnlig for sd vidt angdr
ofrenes adgang til retsvasenet og deres ret til skadeserstatning,
herunder betaling af sagsomkostninger.

10.4. Eftersom luftfartsselskaber, lufthavne og sikkerheds-
branchen investerer i tjenester af hgj kvalitet gennem forskning
og bidrager til et sikkert samfund, men ikke besidder den sidste
generelle kompetence til at forebygge terrorangreb, er det vigtigt
for EU at tage initiativ til at stette ofrene efter et terrorangreb.

10.5. Der eksisterer i dag ingen EU-bestemmelser for erstatning
til ofre for et terrorangreb. Ofrene er ofte athaengige af udfaldet
af retssager og kulanceerstatninger fra medlemsstaterne. Pa
grund af de manglende fealles EU-regler er det de nationale
erstatningsordninger, der gelder, hvilket er utilfredsstillende,
da de ikke sikrer borgerne mod de langsigtede folger af
terrorangreb. Et eksempel herpd kunne veare, at ofre, der
kreever erstatning, skal gennem langvarige retssager mod terrori-
ster, som enten kan vare svare at finde frem til eller som
mdske ikke har de fornedne finansielle midler til at give
ofrene erstatning. Endvidere risikerer de forskellige aktorer
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som flyselskaber, lufthavne og private sikkerhedsleveranderer
derfor sagsanleeg med et potentielt ubegranset erstatningsansvar
pd grundlag af de nationale erstatningsordninger. De eksiste-
rende forsikringslosninger er utilstraekkelige, eftersom flysel-
skaber, lufthavne og private sikkerhedsleverandgrer bebyrdes
med heje forsikringspramier pd trods af en begraenset
dakning. Disse private akterer er selvfelgelig ikke i stand til
at give den nedvendige erstatning til ofrene, og det er ikke
hensigtsmaessigt at lade private akterer betale for aktioner,
som er rettet mod statspolitik.

10.6 EQSU vil henlede opmarksomheden pa EF-traktatens
artikel 308, som giver Fellesskabet mulighed for at intervenere,
nar to betingelser er opfyldt. For det forste skal handlingen vare
pakraevet for at virkeliggore et af Feallesskabets mal. For det
andet skal EF-traktaten ikke indeholde den fornedne hjemmel
i en anden artikel.

10.7 Med dette in mente anbefaler E@SU som en mulig
lesning, at der tages initiativ til at yde erstatning til ofre for
terrorangreb pd grundlag af EF-traktatens artikel 308. EU-hand-
ling er nedvendig for at opfylde malsetningen om fri bevage-
lighed for personer og varer, for at beskytte lufttransportsyste-
mets gode funktion og for at beskytte borgernes ret til liv og
ejendom.

10.8 I denne udtalelse opfordrer EASU Kommissionen og
Ridet til at anvende de samme principper som pd andre
omrader (f.eks. nuklear energi og setransport). Mere konkret:
et fuldsteendigt erstatningsansvar, som forvaltes og udelukkende
kanaliseres gennem en enkelt akter, hvis baredygtighed
beskyttes af en erstatningsordning i tre lag, dackket henholdsvis
af en forsikring, en fond finansieret af alle relevante parter og en
statsintervention.
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