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FAU Alm.del - Bilag 26
Offentligt

Forslag

til

Lov om @ndring af lov om luftfart

(Fastleggelse af safety-afgiften, regulering af erstatningsansvarsgraenser og brug af kgnsneutrale
betegnelser)

§1
I lov om luftfart, jf. lovbekendtggrelse nr. 1149 af 13. oktober 2017, som @ndret ved lov nr. 1114 af

29. december 1997, lov nr. 731 af 8. juni 2018 og § 35 i lov nr. 1706 af 27. december 2018,
foretages folgende @ndringer:

1. 1§10, stk. 2, og § 11, stk. 2, litra c, @ndres »hans« til: »ejerens«.

2. 1§ 15 ®ndres »hans« til: »brugerens«.

3. 1§ 26, stk. 2, ®ndres »han« til: »ministeren.

4. 1§ 39 @endres »han« til: »certifikatindehaveren«, og »Han« @ndres til: »Certifikatindehaveren«.
5. Tostederi § 43, stk. 2, ogi § 47 @ndres »han« til: »luftfartgjschefen«.

6. 1§43, stk. 4, ®ndres »Han« til: »Luftfartgjschefen«.

7. 1§45, stk. 2, to stederi § 50, stk. 2,1 § 132, stk. 2, og to steder i § 149, stk. 6, ®@ndres »han« til:
»vedkommende«.

8. 1§45, stk. 2, § 127, stk. 3, § 149, stk. 1 og 6, og § 150 a, stk. 1, ®@ndres »ham«: til
»vedkommende«.

9. 1§ 47 ®ndres »hans« til: »luftfartgjschefens«.
10. 1§ 50, stk. 6, endres »hans« til: »dennes«.
11. To steder i § 50, stk. 6, og to steder i § 50, stk. 8, @ndres »han« til: »personenx.

12.1§ 111, stk. 1 og 2, ®ndres »113.000« til: »128.821«.



13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

1§ 111, stk. 3, &ndres »4.694« til: »5.346«.

1§ 111, stk. 4, &ndres »1.131« til: »1.288«.

1§ 111, stk. 5, endres »19« til: »22«.

1§ 130, stk. 1, ®ndres »ham« til: »ejeren«.

1§ 148, stk. 1, &ndres »4,75 kr.« til: »6,00 kr.«

1§ 148, stk. 4, indsattes efter 2. pkt. som nyt punktum:
»Belgbet reguleres fgrste gang 1. januar 2025.«

1§ 148, stk. 4, 3. pkt., der bliver 4. pkt., udgar »hvert ar«.
1§ 149, stk. 4 og 10, ®ndres »ham« til: »arbejdsgiveren«.

I Bilag 1, § 95, stk. 3, ®@ndres »han« til: »befordreren«.

§2

Loven trader i kraft den 1. januar 2021, jf. dog stk. 2.
Stk. 2. § 1, nr. 17, treeder 1 kraft den 1. januar 2022.

§3

Loven galder ikke for Fergerne og Grgnland, men kan ved kongelig anordning helt eller delvis
settes 1 kraft for Fergerne og Grgnland med de @®ndringer, som de fergske og grenlandske forhold
tilsiger.

1.
2.

Bemeerkninger til lovforslaget

Almindelige bemcerkninger

Indledning

Lovforslagets hovedpunkter

2.1. Fastleggelse af safety-afgiften

2.1.1. Gealdende ret

2.1.2.  Transport- og Boligministeriets overvejelser og den foreslaede ordning

2.2.  Regulering af erstatningsansvarsgrenser

2.2.1. Geldende ret



2.2.2.  Transport- og Boligministeriets overvejelser og den foreslaede ordning
2.3.  Brug af kgnsneutrale betegnelser
2.3.1.  Galdende ret
2.3.2.  Transport- og Boligministeriets overvejelser og den foreslaede ordning
De ligestillingsmassige konsekvenser
De gkonomiske konsekvenser og implementeringskonsekvenser for det offentlige.
De gkonomiske og administrative konsekvenser for erhvervslivet mv.
De administrative konsekvenser for borgere.
De miljgmessige konsekvenser.

Forholdet til EU-retten.

A S SN

Hgrte myndigheder og organisationer mv.

10. Sammenfattende skema.

1. Indledning

Lovforslaget har til formal at adressere behovet for en generel opdatering af lov om luftfart, jf.
lovbekendtggrelse nr. 1149 af 13. oktober 2017, som @&ndret ved lov nr. 1114 af 29. december 1997,
lov nr. 731 af 8. juni 2018 og § 35 i lov nr. 1706 af 27. december 2018 (herefter luftfartsloven),
herunder fastleggelse af safety-afgiften pa grund af vaesentligt @ndret passagerantal i kglvandet pa
COVID-19 pandemien, regulering af de belgbsmassige erstatningsansvarsgranser ved befordring
af passagerer, bagage og gods, der ikke er omfattet af EU-regulering samt brugen af kgnsneutrale
stedord.

Lovforslaget indebarer for det fgrste et forslag om fastleggelse af safety-afgiftssatsen. Afgiften
fremgar direkte af luftfartsloven, og har til formal at finansiere det statslige tilsyn med
luftfartssikkerheden. Afgiften betales af savel danske som udenlandske luftfartsselskaber, der flyver
passagerer fra en dansk lufthavn, der star aben for offentligheden. I praksis leegger selskaberne
afgiften oveni billetpriserne, sa det reelt er passagererne, der betaler afgiften.

Hidtil er safety-afgiften blevet reguleret en gang arligt. Som fglge af COVID-19 pandemien og
usikkerheden i forhold til aktivitetsniveauet pa luftfartsomradet, er det ngdvendigt at udskyde
reguleringsmekanismen indtil der pa ny er et mere kontinuerligt aktivitetsniveau pa
luftfartsomradet. Dermed vil reguleringsmekanismen kunne anvendes i overensstemmelse med sit
formal, saledes at der pa sigt skabes balance pa ordningen.

Der henvises til lovforslagets pkt. 2.1. nedenfor.

Lovforslaget indebarer for det andet et forslag om regulering af de erstatningsansvarsgranser, der
galder for luftfartsselskaber fra Grgnland, Fergerne og tredjelande (lande udenfor EU og E@S-
samarbejdet) ved erstatning for skade pa passagerer, bagage og gods. Fgr de foreslaede
erstatningsansvarsgrenser kan finde anvendelse for de grgnlandske og fargske luftfartsselskaber,
vil lovens bestemmelser skulle s&ttes i kraft for Grgnland og Fergerne ved kongelig anordning.



De foreslaede belgbsgrenser geelder derudover for EU-luftfartsselskaber for sa vidt angar erstatning
for skade pa gods.

De gxldende regler for luftfartsselskabernes erstatningsansvar, herunder belgbsmassige grenser for
erstatningen, er reguleret i Montreal-konventionen af 28. maj 1999 om indfgrelse af visse ensartede
regler for international luftbefordring (herefter Montreal-konventionen). Belgbene i Montreal-
konventionen er nu for anden gang siden Danmark tiltradte konventionen blevet »pristalsreguleret,
hvorfor grenserne i luftfartsloven foreslas reguleret tilsvarende.

Der henvises til lovforslagets pkt. 2.2. nedenfor.

Endelig indeholder lovforslaget for det tredje et forslag om @ndring af de bestemmelser i
luftfartsloven, hvor kgnsbetegnelsen »han«, »hans« eller »ham« anvendes, idet det ikke vurderes at
vare af betydning for bestemmelsernes anvendelse at benytte kgnsbetegnelsen, ligesom den
sproglige @&ndring vil understgtte ligestilling mellem kgnnene.

Der henvises til lovforslagets pkt. 2.3. nedenfor.

2. Lovforslagets hovedpunkter
2.1. Fastlaeggelse af safety-afgiften
2.1.1. Geldende ret

Luftfartslovens § 148, stk. 1, medfgrer, at luftfartsselskaberne skal betale en afgift til Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen pa 4,75 kr. for hver passager, som selskabet befordrer, kaldet safety-
afgiften. Afgiften betales for passagerer, som rejser med et luftfartgj, der er godkendt til mere end
10 passagersader, eller som har en maksimal startveegt pa mere end 5.700 kg, og som afgar fra en
dansk flyveplads, hvis benyttelse til flyvning star aben for offentligheden. Afgiften betales af savel
danske som udenlandske luftfartsselskaber. I praksis legger selskaberne afgiften oveni
billetpriserne, sa det reelt er passagererne, der betaler afgiften.

Safety-afgiften dekker omkostningerne forbundet med Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens opgaver
vedrgrende tilsyn med civil luftfart i bred forstand, herunder ogsa tilsyn med aktgrer, der ikke er
palagt afgiften, men hvis aktivitet har betydning for luftfartspassagerernes sikkerhed. Det drejer sig
f.eks. om luftfartsselskaber, der alene udfgrer godstransport, private aktgrer, der leverer forskellige
ydelser til luftfarten, svaveflyvere, mindre fly, piloter, flyveledere, teknisk personale som f.eks.
mekanikere, flyvarksteder, flyvepladser, flyvesikringstjenester, dronefgrere m.v.

Afgiften er siden indfgrelsen 1 2013 blevet tilpasset et par gange, senest ved lov nr. 731 af 8. juni
2018. Det folger af luftfartslovens § 148, stk. 4, at afgiften reguleres én gang arligt med 2 pct. tillagt
tilpasningsprocenten for det pageldende finansar, jf. lov om en satsreguleringsprocent, jf.
lovbekendtggrelse nr. 237 af 27. februar 2020, og fratrukket passagervakstprocenten mellem de to
perioder pa 12 maneder, der begyndte henholdsvis 36 og 24 maneder fgr det pageldende finansar.
Det herefter fremkomne belgb afrundes til nermeste 25 gre. Transportministeren bekendtggr
reguleringen hvert ar. Den arlige regulering har medfert, at satsen i 2020 udggr 4,50 kr.

Der skal ikke betales afgift for passagerer, der transporteres i forbindelse med taxaflyvning i mindre
fly, for passagerer under 2 ar, transit- og transferpassagerer samt luftfartsselskabets personale pa
tjenesterejse, jf. § 148, stk. 3.

Passagerer under 2 ar er undtaget fra afgiften. Det skyldes, at disse passagerer typisk ikke optager et
selvstendigt seede under flyvningen, men er placeret med et serligt belte oven pa en voksen



person. Dette svarer i gvrigt til, at luftfartsselskaberne typisk heller ikke forlanger fuld billetpris for
passagerer under 2 ar.

Transitpassagerer og transferpassagerer er undtaget fra afgiften, da de ikke starter deres rejse fra
den pagzldende flyveplads. Transitpassagerer er passagerer, der efter et kort stop pa flyvepladsen
enten fortsetter flyrejsen med samme fly og samme rutenummer eller med et andet fly med samme
rutenummer. Transferpassagerer er passagerer, der er ankommet til flyvepladsen med fly og inden
for 24 timer enten afrejser fra samme flyveplads med andet fly eller med samme fly blot med andet
rutenummer. Denne ordning sikrer, at der f.eks. ikke skal betales afgift to gange for en passager, der
starter sin rejse fra en dansk flyveplads og via Kgbenhavns Lufthavn skal videre pa en
sammenhangende flyrejse. To flyrejser anses for sammenhangende, nar der forefindes en
sammenh@ngende billet for de to flyrejser.

Luftfartsselskabers personale pa tjenesterejse er afgiftsfritaget, idet det ikke anses for rimeligt at
palegge en afgift for arbejdende personale. Det bemarkes i den sammenhang, at
luftfartsselskabernes personale ogsa er undtaget fra brugerbetaling i flyvepladsens takstregulativer.

2.1.2. Transport- og Boligministeriets overvejelser og den foreslaede ordning

Danmark har et hgjt sikkerhedsniveau pa luftfartsomradet. Safety-afgiften dekker omkostningerne
forbundet med Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens opgaver vedrgrende tilsyn med den civile luftfart
i bred forstand, herunder ogsa tilsyn med aktgrer, der ikke er palagt afgiften, men hvis aktivitet har
betydning for luftfartspassagerernes sikkerhed, jf. ovenfor.

Afgiftssatsen er siden indfg@relsen i luftfartsloven tilpasset flere gange, senest 1 2018, hvor den blev
fastsat til 4,75 kr. Den Igbende, arlige regulering har medfgrt, at afgiftssatsen i 2020 udggr 4,50 kr.
Siden afgiftens indfgrelse i luftfartsloven i 2013, hvor den oprindelige afgiftssats var pa 6,00 kr.,
har afgiften svinget mellem 4,50 kr. og 6,25 kr. Formalet med savel tidligere tilpasninger af afgiften
som den arlige regulering har vearet, at afgiftsordningen skulle balancere over tid, for derved at
forhindre savel overskud som underskud pa ordningen.

COVID-19 pandemien og den deraf fglgende nedlukning af savel Danmark som resten af verden,
har fart til veesentlig usikkerhed om aktivitetsniveauet i luftfartsbranchen i savel 2020 som i de
kommende ar.

Konkret betyder fraveret af passagerer, at der ikke indbetales safety-afgifter som forventet i 2020,
hvilket i sig selv giver underskud pa ordningen.

Derudover vil den arlige regulering af safety-afgiften, der baserer sig pa den reguleringsmekanisme,
der findes i luftfartslovens § 148, stk. 4, fgre til veesentlig ubalance pa ordningen, som pa grund af
den made reguleringsmekanismen fungerer vil straekke sig flere ar ud i fremtiden.

Det skyldes, at det netop er passagerantallet, som det sa ud 2 ar tidligere, der danner grundlag for
opkravningen af safety-afgiften, jf. ovenfor. Det meget lave antal afrejsende passagerer under
COVID-19 pandemien vil betyde, at safety-afgiften, med den gaeldende reguleringsmekanisme, om
2 ar vil komme til at basere sig pa et passagerantal, der sammenlignet med tidligere ar, ligger pa et
endog meget lavt niveau.

Endelig vil udviklingen i passagerantallet i en periode fremover ogsa vare omgardet med vasentlig
usikkerhed, som helt vil ath&nge af, hvordan genoplukningen i forlengelse af COVID-19-
pandemien kommer til at udvikle sig.



Pa den baggrund vil det i en periode ikke vere hensigtsmassigt at foretage en arlig regulering af
afgiften som hidtil, idet det vil give nogle meget store udsving i satsen fra ar til ar, uden at
udsvinget afspejler den aktuelle aktivitet pa omradet.

Det foreslas derfor, at afgiftssatsen pr. 1. januar 2022 fastleegges pa det oprindelige niveau for
afgiften pa 6,00 kr. Dermed nulstilles ordningen saledes, at der ved den fremtidige regulering af
satsen tages udgangspunkt i den oprindelige sats. Det betyder samtidig, at den afgiftssats, der
fremgar af den geeldende § 148, stk. 1, pa 4,75 kr. vil finde anvendelse i 2021.

Samtidig foreslds det, at reguleringsmekanismen i loven udskydes, sa fgrstkommende regulering af
afgiftssatsen sker pr. 1. januar 2025. Pa dette tidspunkt vurderes det, at de udsving i
aktivitetsniveauet pa luftfartsomradet, der skyldes COVID-19 pandemien, vil vere stabiliseret.
Dermed vil reguleringsmekanismen pa ny virke efter hensigten, saledes at der sikres en langsigtet
balance pa safety-afgiftsordningen.

Der henvises til de specielle bemarkninger til lovforslagets § 1, nr. 17-19.
2.2. Regulering af erstatningsansvarsgranser
2.2.1. Geldende ret

Luftfartslovens § 111 indeholder 1 overensstemmelse med artikel 21 og 22 1 Montreal-konventionen
begrensninger i befordrerens (luftfartsselskabets) ansvar. Bestemmelsen finder anvendelse i de
tilfelde, hvor en passager bliver drabt eller lider skade pa legeme eller helbred, hvor en passager
udsettes for forsinkelse, og hvor rejsegods (bagage) eller gods gar tabt, beskadiges eller forsinkes.

Savel EU som de enkelte medlemslande, herunder Danmark, har tiltradt Montreal-konventionen.
EU og medlemsstaterne deler kompetencen pa de omrader, som Montreal-konventionen omfatter.

EU’s kompetence i forhold til Montreal-konventionen er fastlagt i Europa-Parlamentets og Radets
forordning (EF) nr. 889/2002 af 13. maj 2002 om @ndring af Radets forordning (EF) nr. 2027/97
om luftfartsselskabers erstatningsansvar i tilfelde af ulykker (herefter
erstatningsansvarsforordningen). Forordningen gennemfgrer Montreal-konventionens bestemmelser
om erstatningsansvar, men kun for EU’s luftfartsselskaber, hvorved forstas et luftfartsselskab med
en gyldig licens udstedt i medfgr af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1008/2008
af 24. september 2008 om falles regler for driften af luttrafiktjenester i Feellesskabet og kun for sa
vidt angar lufttransport af passagerer og bagage.

Medlemsstaterne har saledes kompetencen i forhold til luftfartsselskaber hjemmehgrende i lande,
der ikke er medlem af EU og i forhold til EU-luftfartsselskaber pa omrader, der ikke er omfattet af
erstatningsansvarsforordningen dvs. lufttransport af gods.

I Danmark er omradet reguleret i luftfartslovens kapitel 9, som blev &ndret ved lov nr. 1074 af 17.
december 2002, der gennemfgrte Montreal-konventionen i Danmark i det omfang, dette var
ngdvendigt i forhold til geeldende forordninger.

Luftfartslovens kapitel 9 gelder saledes for grgnlandske, feergske og tredjelandes luftfartsselskaber,
samt for sa vidt angar ansvaret for lufttransport af gods for alle luftfartsselskaber, herunder ogsa
EU-luftfartsselskaber. For grgnlandske og fergske luftfartsselskaber er de geldende belgbsgranser
i luftfartslovens § 111 sat i kraft ved kongelig anordning. For Grgnlands vedkommende er det sket
ved kongelig anordning nr. 1268 af 28. november 2017 om ikrafttreden for Grgnland af
@ndringslove til lov om luftfart og lov om registrering af rettigheder over luftfartgjer, mens det for



Fergernes vedkommende er sket ved anordning nr. 905 af 4. juli 2013 om ikrafttreden for
Fergerne af forskellige @ndringslove til lov om luftfart.

Ansvarsgranserne i luftfartslovens § 111 er angivet i SDR (sa@rlige treekningsrettigheder) som er en
seerlig regneenhed fastsat og beregnet pa baggrund af en sakaldt »kurv« af valutaer (USD, EUR,
GBP og JPY).

Denne »kurv« offentligggres af IMF (Den internationale Valutafond). 1 SDR svarer pr. 23. juni
2020 til 9,1078 DKK. Erstatningsansvarsgrenserne i Montreal-konventionen skal af den
internationale civile luftfartsorganisation, ICAO tages op til vurdering hvert femte ar med henblik
pa en eventuel »pristalsregulering« efter nogle naermere angivne beregningsmetoder. Belgbet blev
fgrste gang reguleret pr. 30. december 2009. Den seneste forhgjelse af ansvarsgranserne i
Montreal-konventionen er sket med virkning fra den 28. december 2019, jf. State letter LE 3/38.1-
19/50, af 28. juni 2019.

Efter luftfartslovens § 111, stk. 1 og 2, er erstatningsansvarsgrensen i tilfelde af skade pa
passagerer 113.000 SDR. Der er tale objektivt ansvar for luftfartsselskabet, med mindre passageren
har medvirket til skaden. For eventuel erstatningssum, der overstiger 113.000 SDR, er der tale om
et presumptionsansvar (ansvar med omvendt bevisbyrde).

For skade forvoldt ved forsinkelse efter luftfartslovens § 111, stk. 3, er ansvarsgrensen 4.649 SDR.
Der er tale om et presumptionsansvar. For skade ved tab, beskadigelse eller forsinkelse af rejsegods
efter luftfartslovens § 111, stk. 4, er ansvaret begrenset til 1.131 SDR for hver passager. For skade
pa bagage er der tale om et objektivt ansvar, mens der ved forsinkelse af bagage er tale om et
presumptionsansvar.

Endelig er ansvaret for skade ved tab, beskadigelse eller forsinkelse af gods efter luftfartslovens §
111, stk. 5, begrenset til 19 SDR pr. kg. Der er tale om et objektiv ansvar.

2.2.2. Transport- og Boligministeriets overvejelser og den foreslaede ordning

Danmark er forpligtet til at sikre gennemfgrelse af de erstatningsansvarsgrenser, der fglger af
Montreal-konventionen for sa vidt angar de elementer, der ikke reguleres i
erstatningsansvarsforordningen.

Med henblik pa gennemfgrelse af den seneste regulering af Montreal-konventionens
erstatningsansvarsgrenser for sa vidt angar luftfartsselskaber fra Grgnland, Fergerne og
tredjelande, samt for al lufttransport af gods, foreslas det at &ndre erstatningsansvarsgreenserne i de
relevante bestemmelser herom i luftfartsloven, sa de svarer til de seneste @ndringer af belgbene.
113.000 SDR i § 111, stk. 1 og 2, @ndres til 128.821 SDR. 4.694 SDR i § 111, stk. 3, @ndres til
5.346 SDR. 1.131 SDRi § 111, stk. 4, &ndres til 1.288 SDR, og 19 SDR i § 111, stk. 5, @ndres til
22 SDR.

2.3. Brug af kgnsneutrale betegnelser
2.3.1. Geldende ret

Luftfartsloven indeholder en rekke bestemmelser, der med de personlige stedord »han«, »hans« og
»ham« indikerer, at bestemmelserne alene vedrgrer personer af det mandlige kgn.

Som eksempel kan n@vnes den geldende § 11, stk. 2, litra ¢, hvor det anfgres, at der i
nationalitetsregisteret skal indfgres oplysninger om ejeren og hans erhvervelse af luftfartgjet. Et
andet eksempel er luftfartslovens § 50, stk. 8. Efter denne bestemmelse kan politiet fremstille en



person til udtagelse af blod- og urinprgve, hvis der er grund til at antage, at han har overtradt
bestemmelserne i stk. 1 eller 2, eller han nagter eller ikke er i stand til at medvirke til en
udandingsprgve.

Ordlyden indikerer, at der med bestemmelserne tilsigtes en begra@nsning i forhold til hvilket kgn,

bestemmelserne finder anvendelse for. Rent praktisk administreres og efterleves bestemmelserne

imidlertid saledes, at de kgnsbarende personlige stedord ikke har betydning i forhold til reglernes
anvendelse. Bestemmelserne findes saledes anvendelse for enhver uanset kgn.

2.3.2. Transport- og Boligministeriets overvejelser og den foresldede ordning

Kgnsdefinerende stedord bgr ikke anvendes i lovgivningen, med mindre dette er ngdvendigt med
henblik pa sarlige regler for visse kgn. Transport- og Boligministeriet vurderer ikke, at dette er
tilfeldet for de bestemmelser, der omfattes af forslaget.

Det foreslas pa den baggrund, at kgnsbetegnende stedord neutraliseres i overensstemmelse med
Statsministeriets cirkulereskrivelse af 5. december 1980 om anvendelse af kgnsneutrale betegnelser
i lovgivningen. Den foresldede @ndring har ingen materiel betydning for bestemmelsernes
anvendelse. Der er saledes tale om viderefgrelse af galdende ret.

3. De ligestillingsmaessige konsekvenser

Forslaget indebzrer en sproglig opdatering, sdledes at brugen af kgnsbetegnende personlige stedord
som »han«, »hans« og »ham« udgar af loven, da de ikke har noget selvsteendigt formal. Den
foreslaedes kgnsneutralisering er i overensstemmelse med Statsministeriets cirkulereskrivelse af 5.
december 1980 om anvendelse af kgnsneutrale betegnelser 1 lovgivningen.

Lovforslaget indebarer ikke, at faste begreber som tredjemand, formand og lignende @ndres. Disse
begreber vil fortsat skulle forstas som generiske betegnelser, der omfatter alle personer uanset kgn.

4. De gkonomiske konsekvenser og implementeringskonsekvenser for det offentlige.

Forslaget om at fastlegge safety-afgiften pa en fast sats pa 6,00 kr. pr. 1. januar 2022 og udskyde
reguleringsmekanismen, sa forstkommende regulering sker pr. 1. januar 2025, vil medvirke til at
afbgde de betydeligt negative gkonomiske konsekvenser for Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, som
kombinationen af et meget drastisk fald i aktivitetsniveauet pa luftfartsomradet i forleengelse af
COVID-19 pandemien samt en kunstigt lav safety-afgiftssats pa 4,75 kr. Afgiftssatsen blev saledes
nedsat i loven med virkning for 2018 pa baggrund af et gnske om at skabe balance pa safety-
afgiftsordningen ved at afvikle den opsparing, der var genereret pa ordningen siden indfgrelsen i
2013.

Et niveau for afgiftssatsen pa 4,75 kr. ville saledes i fraver COVID-19 pandemien ikke vaere
tilstraekkeligt til at sikre balance pa ordningen i de kommende ar. COVID-19 pandemien forventes
derudover at fgre til at lavere aktivitetsniveau i luftfartssektoren i de kommende ar set i forhold til
de forudgaende ar.

Forslaget om at forhgje afgiftssatsen til 6,00 kr. pr. 1. januar 2022 samt en udskydelse af
reguleringsmekanismen til 1. januar 2025, vil medvirke til, at der pa sigt pa ny kan skabes balance
pa ordningen.

Forslaget har ingen implementeringskonsekvenser for det offentlige.



5. De gkonomiske og administrative konsekvenser for erhvervslivet mv.

Forslaget om regulering af erstatningsansvarsgranserne, jf. lovforslagets § 1, nr. 12-15, kan
muligvis fa begrensede afledte gkonomiske og administrative konsekvenser for erhvervslivet m.v. i
form af en mindre stigning i luftfartsselskabernes forsikringspreemier med deraf fglgende revision af
forsikringsbetingelserne og forsikringsselskabernes erstatningsudbetalinger.

Den foreslaede regulering af erstatningsansvarsgrenserne vedrgrer imidlertid i sig selv udelukkende
de maksimale granser for det objektive ansvar, der kan palegges befordreren ved skade pa
passagerer, bagage og gods efter luftfartsloven, og er saledes ikke udtryk for, hvilken
erstatningsudbetaling der i det enkelte tilfeelde vil skulle ske.

Ved lovforslaget reguleres saledes ikke kravene til forsikringsdeekningens stgrrelse. Regler om krav
til forsikringsdekningen fglger af andre regler dels Europa-Parlamentets og Radets forordningen nr.
785/2004 af 21. april 2004 om forsikringskrav til luftfartsselskaber og luftfartgjsoperatgrer (herefter
forsikringsforordningen), som er under revision, dels bekendtggrelse nr. 271 af 15. april 2005 om
forsikring for luftfartgjer og minimumsgranser herfor for flyvning i Grgnland og pa Fergerne.

Forslaget om en forhgjelse af safety-afgiften 1 2022 har direkte gkonomiske konsekvenser for
luftfartsselskaberne. I praksis overvaltes afgiften pa passagerernes betaling.

Selskaberne er vant til, at afgiften reguleres arligt. En udskydelse af den arlige regulering til 1.
januar 2025 vil saledes udggre en meget begranset lettelse for selskaberne, idet der efter ud over
den foreslaedes forhgjelse af afgiften til 6,00 kr. pr. 1. januar 2022, ikke vil blive @ndret pa
afgiftssatsen fgr reguleringen pr. 1. januar 2025.

Samlet set vurderes forslaget ikke at have administrative konsekvenser.

De foreslaede @ndringer udggr ikke ny regulering, men er alene udtryk for forhgjelse af geeldende
erstatningsansvarsgranser og fastleggelse af safety-afgiften. Det vurderes ikke, at de foreslaede
endringer vil kunne fa betydning for virksomhedernes mulighed for at agere tilpasningsdygtigt,
fremsynet og foregribende i forhold til at mgde et samfund i hastig forandring. Det vurderes pa den
baggrund ikke relevant at vurdere forslaget i relation til principperne for agil erhvervsrettet
regulering.

6. De administrative konsekvenser for borgere.

Lovforslaget har ingen administrative konsekvenser for borgerne.

7. De miljgmaessige konsekvenser.

Lovforslaget har ingen miljgmassige konsekvenser.

8. Forholdet til EU-retten.
Lovforslaget indeholder ikke EU-retlige aspekter.

9. Hgrte myndigheder og organisationer mv.

AOPA DMU
Brancheforeningen Dansk Luftfart
Danish Business Travel Association



Danmarks Rederiforening
Danmarks Rejsebureau Forening
Dansk Erhverv

Dansk Erhvervsfremme

Dansk Industri, DI Transport
Dansk Motorflyver Union

Dansk Transport og Logistik
Danske Regioner

Danske Speditgrer
Erhvervsflyvningens Sammenslutning
Flyvebranchens Personaleunion
Flyvesikringstjenesten
Forbrugerradet

Foreningen Rejsearranggrer i Danmark
Fergernes Landsstyre

Grgnlands Selvstyre
SMVdanmark

Institut for menneskerettigheder
Jernbanernes Arbejdsgiverforening
Kommunernes Landsforening
Kongelig Dansk Aeroklub
Pakkerejse-Anken®vnet
Rejsearranggrer 1 Danmark
Rejsegarantifonden

10. Sammenfattende skema.

Positive konsekvenser/mindre
udgifter

Negative konsekvenser/
merudgifter

@konomiske konsekvenser for | Ingen
stat, kommuner og regioner

Ved fastleggelse af
afgiftssatsen pa 6,00 kr. samt
ved udskydelse af anvendelse
af reguleringsmekanismen til
2025, vil der ske en vis
afbgdning af de negative
gkonomiske konsekvenser for
Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsens gkonomi, som
folge af det @&ndrede

aktivitetsniveau pa
luftfartsomradet.
Implementeringskonsekvenser | Ingen Ingen
for stat, kommuner og regioner
@konomiske konsekvenser for | Ingen Begrensede gkonomiske

erhvervslivet

konsekvenser for erhvervslivet
1 forhold til eventuelle
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forsikringspreemiestigninger.

Administrative konsekvenser | Ingen Begransede administrative

for erhvervslivet konsekvenser for erhvervslivet
1 forhold til  eventuelle
@ndringer i
forsikringsbetingelserne, som
ikke vil overstige 4 mio. kr.
arligt, og  derfor  ikke
kvantificeres n&rmere.

Administrative  konsekvenser | Ingen Ingen

for borgerne

Miljgmassige konsekvenser Ingen Ingen

Forholdet til EU-retten

Lovforslaget indeholder ikke EU-retlige aspekter.

Bemcerkninger til lovforslagets enkelte bestemmelser

Til nr. 1-11

En rekke af lovens geldende bestemmelser indeholder kgnsbetegnelser som de personlige stedord
»han«, »hans« og »ham« 1 stedet for en gentagelse af f.eks. stillingsbetegnelsen for personen, som
stedordet henviser til. Brugen af kgnsbetegnende stedord har ikke noget selvstaendigt formal.

Det foreslas pa den baggrund, at alle kgnsbetegnende stedord udgar af loven. De foreslaede
@ndringer er udtryk for en konsekvensa@ndring, som ikke har betydning for bestemmelsernes

materielle indhold. Der er saledes tale om viderefgrelse af gaeldende ret.

Der henvises 1 gvrigt til pkt. 2.3. 1 lovforslagets almindelige bemarkninger.

Til nr. 12

Den geldende bestemmelse i luftfartslovens § 111, stk. 1, medfgrer, at ved befordring af passagerer
kan befordrerens ansvar, hvis en passager bliver drabt eller lider skade pa legeme eller helbred,
ikke afskares eller begranses, hvis erstatningen ikke overstiger 113.000 sarlige

trekningsrettigheder (SDR, jf. stk. 8) for hver passager, jf. dog § 110.

Den gzldende bestemmelse 1 luftfartslovens § 111, stk. 2, medfgrer, at befordreren ikke er ansvarlig
for den skade efter stk. 1, der overstiger 113.000 SDR for hver passager, hvis befordreren kan
bevise, at 1) skaden ikke skyldes forsetlig eller uagtsom handling eller undladelse fra befordrerens
eller dennes ansattes eller dennes agenters side eller 2) skaden alene skyldes forsetlig eller uagtsom

handling eller undladelse fra tredjemands side.

Bestemmelserne betyder, at luftfartsselskabet som udgangspunkt er objektivt ansvarlig i det
tilfelde, hvor en passager bliver drebt, eller lider skade pa legeme eller helbred for et belgb pa op
til 113.000 SDR, med mindre passageren har medvirket til skaden. Hvis det opgjorte
erstatningsbelgb overstiger 113.000 SDR, er der tale om et preesumptionsansvar (ansvar med

omvendt bevisbyrde).

For den del af erstatningsbelgbet, der overstiger 113.000 SDR, kan luftfartsselskabet saledes kun
blive fri for ansvar, hvis det kan bevise, at hverken selskabet, dettes ansatte eller nogen, som har
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handlet pa selskabets vegne, har forarsaget skaden forsetligt eller uagtsomt, eller luftfartsselskabet
beviser, at skaden alene er forarsaget af tredjemands forsatlige eller uagtsomme handling eller
undladelse.

Erstatningsansvarsgranserne blev indfgrt i loven i forlengelse af Danmarks tiltredelse af Montreal-
konventionen af 28. maj 1999 om indfgrelse af visse ensartede regler for international
luftbefordring (Montreal-konventionen). Erstatningsansvarsgrenserne blev senest reguleret 1 2011,
jf. lov nr. 470 af 18. maj 2011 om @ndring af lov om luftfart.

For at tage hgjde for prisudviklingen i samfundet og dermed forhindre, at de angivne
ansvarsgrenser med tiden bliver for lave, indeholder Montreal-konventionen i artikel 24 en
bestemmelse om, at den internationale luftfartsorganisation ICAO hvert femte ar skal tage de
n@vnte ansvarsgranser op til fornyet vurdering. Vurderingen sker pa baggrund af udviklingen i en
sakaldt inflationsfaktor, der efter nogle nermere angivne beregningsmetoder fastsettes pa grundlag
af stigningen (eller faldet) 1 forbrugerprisindekserne 1 de lande, hvis valutaer er omfattet af de
serlige trekningsrettigheder, SDR. Hvis vurderingen viser, at inflationsfaktoren er steget med mere
end 10 %, skal ICAO underrette medlemsstaterne om, at de geldende ansvarsgranser skal forhgjes.

ICAO har vedtaget en ny forhgjelse af ansvarsgranserne, som tradte i kraft den 28. december 2019,
jf. State letter LE 3/38.1-19/50, af 28. juni 2019.

Det foreslas at &ndre de geldende erstatningsansvarsgranser, sa de er i overensstemmelse med den
seneste, af ICAO, vedtagne forhgjelse af erstatningsansvarsgranserne.

Det fglger af den foreslaede @ndring af bestemmelsen i luftfartslovens § 111, stk. 1, og 2, jf.
lovforslagets § 1 nr. 12, at greensen for skade pa passagerer fastsattes til 128.821 SDR for hver
passager.

Den foreslaede @ndring vil fa betydning for grgnlandske, fergske og tredjelandes luftfartsselskaber,
samt for sa vidt angar ansvaret for lufttransport af gods for alle luftfartsselskaber, herunder ogsa
EU-luftfartsselskaber hvorved forstas et luftfartsselskab med en gyldig licens udstedt i medfgr af
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1008/2008 af 24. september 2008 om felles
regler for driften af luttrafiktjenester i Feellesskabet og kun for sa vidt angar lufttransport af
passagerer og bagage.

For grgnlandske og faergske luftfartsselskaber er de geldende belgbsgranser i luftfartslovens § 111
sat 1 kraft ved kongelig anordning. For Grgnlands vedkommende er det sket ved kongelig anordning
nr. 1268 af 28. november 2017 om ikrafttreden for Grgnland af @ndringslove til lov om luftfart og
lov om registrering af rettigheder over luftfartgjer, mens det for Fergernes vedkommende er sket
ved anordning nr. 905 af 4. juli 2013 om ikrafttreeden for Fergerne af forskellige @ndringslove til
lov om luftfart.

Med de foresldede @ndringer af erstatningsansvarsgrenserne lever Danmark op til sin forpligtelse
om at regulere satserne i luftfartsloven, sa de svarer til de regulerede satser, der fglger af
Montrealkonventionen.

Fgr de ®ndrede erstatningsansvarsgrenser kan finde anvendelse i forhold til grgnlandske og
fergske luftfartsselskaber, vil de foreslaede @ndringer skulle sattes i kraft ved kongelig anordning.

Der henvises i gvrigt til pkt. 2.2. i lovforslagets almindelige bemarkninger.

Til nr. 13
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Den geldende bestemmelse i luftfartslovens § 111, stk. 3, medfgrer, at ved befordring af passagerer
er befordrerens ansvar for skade som fglge af forsinkelse begrenset til 4.694 SDR for hver
passager. Der er tale om et presumptionsansvar (ansvar med omvendt bevisbyrde). Bestemmelsen
vedrgrer specifikt erstatningsansvarsgraenserne for det ansvar, som luftfartsselskabet matte ifalde i
tilfelde af forsinkelse.

Som ogsa anfgrt under bemerkningerne til lovforslagets nr. 12, blev erstatningsansvarsgrenserne
indfgrt i loven 1 forlengelse af Danmarks tiltreedelse af Montreal-konventionen af 28. maj 1999 om
indfgrelse af visse ensartede regler for international luftbefordring (Montreal-konventionen).
Erstatningsansvarsgrenserne blev senest reguleret i 2011, jf. lov nr. 470 af 18. maj 2011 om
@ndring af lov om luftfart.

For at tage hgjde for prisudviklingen i samfundet og dermed forhindre, at de angivne
ansvarsgrenser med tiden bliver for lave, indeholder Montreal-konventionen i artikel 24 en
bestemmelse om, at den internationale luftfartsorganisation ICAO hvert femte ar skal tage de
navnte ansvarsgranser op til fornyet vurdering. Vurderingen sker pa baggrund af udviklingen i en
sakaldt inflationsfaktor, der efter nogle n@rmere angivne beregningsmetoder fastsattes pa grundlag
af stigningen (eller faldet) 1 forbrugerprisindekserne 1 de lande, hvis valutaer er omfattet af de
serlige trekningsrettigheder, SDR. Hvis vurderingen viser, at inflationsfaktoren er steget med mere
end 10 %, skal ICAO underrette medlemsstaterne om, at de geldende ansvarsgranser skal forhgjes.

ICAO har vedtaget en ny forhgjelse af ansvarsgranserne, som tradte i kraft den 28. december 2019,
jf. State letter LE 3/38.1-19/50, af 28. juni 2019.

Det foreslas at &ndre de geldende erstatningsansvarsgranser, sa de er i overensstemmelse med den
seneste, af ICAO, vedtagne forhgjelse af erstatningsansvarsgranserne.

Det fglger af den foreslaede @ndring af bestemmelsen i luftfartslovens § 111, stk. 3, jf. lovforslagets
§ 1, nr. 13, at grensen for skade ved forsinkelse fastsattes til 5.346 SDR for hver passager.

Den foreslaede @ndring vil fa betydning for grgnlandske, faergske og tredjelandes luftfartsselskaber,
samt for sa vidt angar ansvaret for lufttransport af gods for alle luftfartsselskaber, herunder ogsa
EU-luftfartsselskaber hvorved forstas et luftfartsselskab med en gyldig licens udstedt i medfer af
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1008/2008 af 24. september 2008 om felles
regler for driften af luttrafiktjenester i Fellesskabet og kun for sa vidt angar lufttransport af
passagerer og bagage.

For gregnlandske og faergske luftfartsselskaber er de geldende belgbsgraenser 1 luftfartslovens § 111
sat 1 kraft ved kongelig anordning. For Grgnlands vedkommende er det sket ved kongelig anordning
nr. 1268 af 28. november 2017 om ikrafttreden for Grgnland af @ndringslove til lov om luftfart og
lov om registrering af rettigheder over luftfartgjer, mens det for Fergernes vedkommende er sket
ved anordning nr. 905 af 4. juli 2013 om ikrafttreeden for Fergerne af forskellige @ndringslove til
lov om luftfart.

Med de foreslaede @ndringer af erstatningsansvarsgranserne lever Danmark op til sin forpligtelse
om at regulere satserne i luftfartsloven, sa de svarer til de regulerede satser, der fglger af
Montrealkonventionen.

Fgr de ®ndrede erstatningsansvarsgrenser kan finde anvendelse i forhold til grgnlandske og
feergske luftfartsselskaber, vil de foreslaede @ndringer skulle sattes i kraft ved kongelig anordning.

Der henvises i gvrigt til pkt. 2.2. i lovforslagets almindelige bemarkninger.
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Til nr. 14

Den gzldende bestemmelse 1 luftfartslovens § 111, stk. 4, medfgrer, at ved befordring af rejsegods
er befordrerens ansvar for skade som fglge af, at rejsegods gar tabt, beskadiges eller forsinkes,
begranset til 1.131 SDR for hver passager. Har passageren ved aflevering af det indskrevne
rejsegods til befordreren afgivet en sarlig erklering med angivelse af den interesse, som er
forbundet med rejsegodsets udlevering pa bestemmelsesstedet, og betalt det fragttilleg, som matte
vare fastsat, gelder det i erkleringen angivne belgb som grense for befordrerens ansvar. Dette
gaelder dog ikke, hvis befordreren beviser, at belgbet overstiger passagerens s@rlige interesse som
naevnt i 2. pkt.

Bestemmelsen fastsatter saledes et maksimalt udgangspunkt for erstatningsansvarsgransen, men
levner mulighed for, at passageren kan afgive en serlig erklering hvis godset har en hgjere verdi.
Det vil herefter veere den veardi, der er angivet i erkleringen, der udggr den gvre grense for
stgrrelsen af luftfartsselskabets erstatningsansvar. For skade pa bagage er der tale om et objektivt
ansvar, mens der ved forsinkelse af bagage er tale om et pr&esumptionsansvar.

Som ogsa anfgrt under bemarkningerne til lovforslagets nr. 12-13, blev
erstatningsansvarsgrenserne indfgrt i loven i forlengelse af Danmarks tiltreedelse af Montreal-
konventionen af 28. maj 1999 om indfgrelse af visse ensartede regler for international
luftbefordring (Montreal-konventionen). Erstatningsansvarsgranserne blev senest reguleret i 2011,
jf. lov nr. 470 af 18. maj 2011 om @ndring af lov om luftfart.

For at tage hgjde for prisudviklingen i samfundet og dermed forhindre, at de angivne
ansvarsgrenser med tiden bliver for lave, indeholder Montreal-konventionen 1 artikel 24 en
bestemmelse om, at den internationale luftfartsorganisation ICAO hvert femte ar skal tage de
navnte ansvarsgraenser op til fornyet vurdering. Vurderingen sker pa baggrund af udviklingen i en
sakaldt inflationsfaktor, der efter nogle n@rmere angivne beregningsmetoder fastsattes pa grundlag
af stigningen (eller faldet) i forbrugerprisindekserne i de lande, hvis valutaer er omfattet af de
serlige trekningsrettigheder, SDR. Hvis vurderingen viser, at inflationsfaktoren er steget med mere
end 10 %, skal ICAO underrette medlemsstaterne om, at de geldende ansvarsgranser skal forhgjes.

ICAO har vedtaget en ny forhgjelse af ansvarsgranserne, som tradte i kraft den 28. december 2019,
jf. State letter LE 3/38.1-19/50, af 28. juni 2019.

Det foreslas at @ndre de geeldende erstatningsansvarsgranser, sa de er i overensstemmelse med den
seneste, af I[CAO, vedtagne forhgjelse af erstatningsansvarsgranserne.

Det folger af den foreslaede @ndring af luftfartslovens § 711, stk. 4, jf. lovforslagets § 1, nr. 14, at
grensen for skade ved tab, beskadigelse eller forsinkelse af rejsegods (bagage) fastsattes til 1.288
SDR for hver passager.

Den foreslaede &ndring vil fa betydning for grgnlandske, fergske og tredjelandes luftfartsselskaber,
samt for sa vidt angar ansvaret for lufttransport af gods for alle luftfartsselskaber, herunder ogsa
EU-luftfartsselskaber hvorved forstas et luftfartsselskab med en gyldig licens udstedt i medfgr af
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1008/2008 af 24. september 2008 om fzlles
regler for driften af luttrafiktjenester i Fellesskabet og kun for sa vidt angar lufttransport af
passagerer og bagage.

For grgnlandske og faergske luftfartsselskaber er de geeldende belgbsgranser i luftfartslovens § 111
sat 1 kraft ved kongelig anordning. For Grgnlands vedkommende er det sket ved kongelig anordning
nr. 1268 af 28. november 2017 om ikrafttreden for Grgnland af @ndringslove til lov om luftfart og
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lov om registrering af rettigheder over luftfartgjer, mens det for Fergernes vedkommende er sket
ved anordning nr. 905 af 4. juli 2013 om ikrafttreeden for Fergerne af forskellige @ndringslove til
lov om luftfart.

Med de foreslaede @ndringer af erstatningsansvarsgrenserne lever Danmark op til sin forpligtelse
om at regulere satserne i luftfartsloven, sa de svarer til de regulerede satser, der fglger af
Montrealkonventionen.

Fgr de ®ndrede erstatningsansvarsgranser kan finde anvendelse i forhold til grgnlandske og
feergske luftfartsselskaber, vil de foreslaede @ndringer skulle szttes i kraft ved kongelig anordning.

Der henvises 1 gvrigt til pkt. 2.2. 1 lovforslagets almindelige bemarkninger.
Til nr. 15

Den gzldende bestemmelse 1 luftfartslovens § 111, stk. 5, medferer, at ved befordring af gods er
befordrerens ansvar for skade som fglge af, at gods gar tabt, beskadiges eller forsinkes begraenset til
19 SDR pr. kg. Har afsenderen ved godsets aflevering til befordreren afgivet en sarlig erklering
med angivelse af den interesse, som er forbundet med godsets udlevering pa bestemmelsesstedet, og
betalt det fragttilleg, som matte veere fastsat, geelder det i erkleeringen angivne belgb som grense
for befordrerens ansvar. Dette gelder dog ikke, hvis befordreren beviser, at belgbet overstiger
afsenderens serlige interesse som navnt i 2. pkt. Hvis en del af godset gar tabt, beskadiges eller
forsinkes, opggres kun den samlede vagt af de bergrte stykker gods, nar greensen for befordrerens
ansvar skal fastsattes. Hvis skaden forringer verdien af andre stykker gods, som omfattes af samme
luftfragtbrev, godskvittering eller de pa anden made registrerede oplysninger, jf. § 94, stk. 2, skal
ogsa vegten af disse stykker gods medregnes.

Bestemmelsen fastsatter saledes et maksimalt udgangspunkt for erstatningsansvarsgraensen pr. kilo
gods, men levner mulighed for, at afsenderen kan afgive en s@rlig erkleering under visse nermere
omst@ndigheder, hvor der angives en hgjere verdi for godset.

Ansvaret for skade ved tab, beskadigelse eller forsinkelse af gods efter luftfartslovens § 111, stk. 5,
begraenset til 19 SDR pr. kg. Der er tale om et objektiv ansvar.

Som ogsa anfgrt under bemerkningerne til lovforslagets nr. 12-14, blev
erstatningsansvarsgrenserne indfgrt i loven i forlengelse af Danmarks tiltreedelse af Montreal-
konventionen af 28. maj 1999 om indfgrelse af visse ensartede regler for international
luftbefordring (Montreal-konventionen). Erstatningsansvarsgr&nserne blev senest reguleret 1 2011,
jf. lov nr. 470 af 18. maj 2011 om @ndring af lov om luftfart.

For at tage hgjde for prisudviklingen i samfundet og dermed forhindre, at de angivne
ansvarsgrenser med tiden bliver for lave, indeholder Montreal-konventionen 1 artikel 24 en
bestemmelse om, at den internationale luftfartsorganisation ICAO hvert femte ar skal tage de
navnte ansvarsgranser op til fornyet vurdering. Vurderingen sker pa baggrund af udviklingen i en
sakaldt inflationsfaktor, der efter nogle n@rmere angivne beregningsmetoder fastsattes pa grundlag
af stigningen (eller faldet) i forbrugerprisindekserne i de lande, hvis valutaer er omfattet af de
serlige trekningsrettigheder, SDR. Hvis vurderingen viser, at inflationsfaktoren er steget med mere
end 10 %, skal ICAO underrette medlemsstaterne om, at de geldende ansvarsgranser skal forhgjes.

ICAO har vedtaget en ny forhgjelse af ansvarsgraenserne, som tradte i kraft den 28. december 2019,
jf. State letter LE 3/38.1-19/50, af 28. juni 2019.
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Det foreslas at @ndre de geldende erstatningsansvarsgraenser, sa de er i overensstemmelse med den
seneste, af I[CAO, vedtagne forhgjelse af erstatningsansvarsgranserne.

Det folger af den foreslaede @ndring af luftfartslovens § 711, stk. 5, jf. lovforslagets § 1, nr. 15, at
grensen for skade ved tab, beskadigelse eller forsinkelse af gods fastsattes til 22 SDR pr. kg.

Den foreslaede @ndring vil fa betydning for grgnlandske, fergske og tredjelandes luftfartsselskaber,
samt for sa vidt angar ansvaret for lufttransport af gods for alle luftfartsselskaber, herunder ogsa
EU-luftfartsselskaber hvorved forstas et luftfartsselskab med en gyldig licens udstedt i medfgr af
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1008/2008 af 24. september 2008 om felles
regler for driften af luttrafiktjenester i Feellesskabet og kun for sa vidt angar lufttransport af
passagerer og bagage.

For grgnlandske og faergske luftfartsselskaber er de geldende belgbsgranser 1 luftfartslovens § 111
sat 1 kraft ved kongelig anordning. For Grgnlands vedkommende er det sket ved kongelig anordning
nr. 1268 af 28. november 2017 om ikrafttreeden for Grgnland af @ndringslove til lov om luftfart og
lov om registrering af rettigheder over luftfartgjer, mens det for Fergernes vedkommende er sket
ved anordning nr. 905 af 4. juli 2013 om ikrafttreeden for Fergerne af forskellige @ndringslove til
lov om luftfart.

Med de foreslaede @ndringer af erstatningsansvarsgranserne lever Danmark op til sin forpligtelse
om at regulere satserne i luftfartsloven, sa de svarer til de regulerede satser, der fglger af
Montrealkonventionen.

Fgr de ®ndrede erstatningsansvarsgranser kan finde anvendelse 1 forhold til grgnlandske og
feergske luftfartsselskaber, vil de foreslaede @ndringer skulle sattes i kraft ved kongelig anordning.

Der henvises 1 gvrigt til pkt. 2.2. 1 lovforslagets almindelige bemarkninger.
Til nr. 16

En rekke af lovens geldende bestemmelser indeholder kgnsbetegnelser som de personlige stedord
»han«, »hans« og »ham« 1 stedet for en gentagelse af f.eks. stillingsbetegnelsen for personen, som
stedordet henviser til. Brugen af kgnsbetegnende stedord har ikke noget selvstendigt formal.

Det foreslas pa den baggrund, at alle kgnsbetegnende stedord udgar af loven. De foreslaede
@ndringer er udtryk for en konsekvensandring, som ikke har betydning for bestemmelsernes
materielle indhold. Der er sdledes tale om viderefgrelse af galdende ret.

Der henvises 1 gvrigt til pkt. 2.3. 1 lovforslagets almindelige bemarkninger.
Til nr. 17-19

Den gzldende bestemmelse 1 luftfartslovens § 148, stk. 1, medfgrer, at luftfartsselskaberne betaler
en afgift til Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen pa 4,75 kr. for hver passager, som selskabet
befordrer. Afgiften betales for passagerer, som rejser med et luftfartgj, der er godkendt til mere end
10 passagersader, eller som har en maksimal startveegt pa mere end 5.700 kg, og som afgar fra en
dansk flyveplads, hvis benyttelse til flyvning star aben for offentligheden.

Den gzldende bestemmelse 1 luftfartslovens § 148, stk. 4, medfgrer, at afgiften reguleres én gang
arligt med 2 pct. tillagt tilpasningsprocenten for det pageldende finansar, jf. lov om en
satsreguleringsprocent, jf. lovbekendtggrelse nr. 237 af 27. februar 2020, og fratrukket
passagervaekstprocenten mellem de to perioder pa 12 maneder, der begyndte henholdsvis 36 og 24
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maneder for det pageldende finansar. Det herefter fremkomne belgb afrundes til neermeste 25 gre.
Transportministeren bekendtggr reguleringen hvert ar.

Safety-afgiften dekker omkostningerne forbundet med Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens opgaver
vedrgrende tilsyn med civil luftfart i bred forstand, herunder ogsa tilsyn med aktgrer, der ikke er
palagt afgiften, men hvis aktivitet har betydning for luftfartspassagerernes sikkerhed. Det drejer sig
f.eks. om luftfartsselskaber, der alene udfgrer godstransport, private aktgrer, der leverer forskellige
ydelser til luftfarten, svaeveflyvere, mindre fly, piloter, flyveledere, teknisk personale som f.eks.
mekanikere, flyvaerksteder, flyvepladser, flyvesikringstjenester, dronefgrere m.v.

Safety-afgiften finansierer saledes Trafik-, Bygge og Boligstyrelsens omkostninger ved den del af
tilsynsvirksomheden, der udggres af funktionstilsynet (Igbende tilsyn). Funktionstilsynet har til
formal at konstatere om de krav, der var en forudsatning for den oprindelige godkendelse
(tiltreedelseskontrollen), og eventuelle senere tilkomne krav, fortsat er opfyldt. Endvidere dekker
afgiften den forhandsdialog, som Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har med aktgrer i
luftfartsbranchen forud for en tiltredelseskontrol, hvorimod omkostningerne ved selve
tiltredelseskontrollen dekkes af gebyrer, der omfattes af luftfartslovens § 148, stk. 5, der bliver stk.
4.

Det folger af den foreslaede @ndring af bestemmelsen i luftfartslovens § 148, stk. 1, jf. lovforslagets
§ 1, nr. 17, at afgiftssatsen som luftfartsselskaberne betaler til Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen for
hver passager, som selskabet befordrer, vil udggre 6,00 kr. Afgiftens stgrrelse svarer dermed til det
oprindelige niveau afgiften blev fastlagt pa, da den blev indfgrt i 2013. I lovforslagets § 2, stk. 2,
foreslas det, at bestemmelsen forst skal treede i kraft den 1. januar 2022. Ved bestemmelsens
ikrafttreeden nulstilles ordningen saledes, at der ved den fremtidige regulering af satsen tages
udgangspunkt 1 den oprindelige sats.

Afgiften vil fortsat skulle betales for passagerer, som rejser med et luftfartgj, der er godkendt til
mere end 10 passagersader, eller som har en maksimal startveegt pa mere end 5.700 kg, og som
afgar fra en dansk flyveplads, hvis benyttelse til flyvning star aben for offentligheden.

Det folger endvidere af de foreslaede @ndringer af bestemmelsen i § 148, stk. 4, jf. lovforslagets §
I, nr. 18 og 19, at den geldende reguleringsmekanisme i § 148, stk. 4, vil blive anvendt til
regulering af afgiftssatsen 1 lovens § 148, stk. 1, fgrste gang pr. 1. januar 2025, og at de
reguleringer, der vil blive foretaget efter bestemmelsen, bekendtggres af ministeren.

Forslaget om at regulering af afgiftssatsen skal ske fgrste gang den 1. januar 2025 skal imgdega
eventuelle uhensigtsmessige arlige reguleringer i direkte forlengelse af COVID-19 pandemien.
Ved en arlig regulering fra 2021, vil nedgangen i passagertallene pa grund af COVID-19 pandemien
i 2022 have en betydelig pavirkning pa afgiftssatsen, som forventeligt vil skulle forgges betragteligt
1 forhold til 2021. Til gengald vil konsekvensen af reguleringen 1 2022 fgre til, at afgiften 1 2023 vil
skulle sattes betragteligt ned, og ogsa ned under det nuverende niveau. En sadan nedsettelse vil
bevirke, at der ikke er de ngdvendige finansielle ressourcer til det tilsyn, som Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen er forpligtet til at udfgre 1 henhold til EU-forordninger og luftfartsloven, hvilket vil
pavirke luftfartssikkerheden negativt.

Ved en udskydelse af reguleringsmekanismen til 1. januar 2025, vurderes det, at aktivitetsniveauet
pa luftfartsomradet vil have fundet et mere stabilt leje, saledes at reguleringsmekanismen pa ny vil
kunne sikre en langsigtet balance pa afgiftsordningen.
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Den foreslaedes udskydelse betyder samtidig, at den afgiftssats, der fremgar af den geldende § 148,
stk. 1, pa 4,75 kr. vil finde anvendelse i 2021.

Der henvises i gvrigt til pkt. 2.1. i lovforslagets almindelige bemarkninger.
Til nr. 20 og 21

En rekke af lovens geldende bestemmelser indeholder kgnsbetegnelser som de personlige stedord
»han«, »hans« og »ham« i stedet for en gentagelse af f.eks. stillingsbetegnelsen for personen, som
stedordet henviser til. Brugen af kgnsbetegnende stedord har ikke noget selvsteendigt formal.

Det foreslas pa den baggrund, at alle kgnsbetegnende stedord udgar af loven. De foreslaede
@ndringer er udtryk for en konsekvensandring, som ikke har betydning for bestemmelsernes
materielle indhold. Der er saledes tale om viderefgrelse af geldende ret.

Der henvises 1 gvrigt til pkt. 2.3. 1 lovforslagets almindelige bemarkninger.

Til§ 2

Det foreslas, at loven skal treede i kraft den 1. januar 2021.

Det foreslas i stk. 2, at § 1, nr. 17, skal traede i kraft den 1. januar 2022. Dermed vil den afgiftssats
pa 4,75 kr., der for nuvaerende fremgar direkte af loven, finde anvendelse i 2021.

I perioden frem til 1. januar 2022 er det forventeligt, at luftfartsbranchen fortsat vil veere pavirket af
fglgerne af COVID-19 pandemien. Det foreslas derfor, at stigning af afgiften til 6,00 kr. fgrst skal
treede 1 kraft 1. januar 2022.

Til § 3

Det foreslas, at loven ikke skal gelde for Fergerne og Grgnland, men ved kongelig anordning helt
eller delvis kan sattes 1 kraft for Fergerne og Grgnland med de @®ndringer, som de fergske og
grgnlandske forhold tilsiger.

Parallelopstilling

Geldende formulering Lovforslaget

§1

I lov om luftfart, jf. lovbekendtggrelse nr. 1149
af 13. oktober 2017, som @&ndret ved lov nr.
1114 af 29. december 1997, lov nr. 731 af &.
juni 2018 og § 35 i lov nr. 1706 af 27.
december 2018, foretages fglgende @&ndringer:
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§ 10. ---

Stk. 2. Begzringen skal indeholde de forngdne

oplysninger om, at anmelderen er ejer, om hans
erhvervelse af luftfartgjet samt oplysninger om
fartgjet selv, herunder nar, hvor og af hvem det
er bygget.

§ 11. ---
Stk. 2. 1 registeret skal indfgres:
a-b) ---

¢) oplysninger om ejeren og hans erhvervelse
af luftfartgjet,

d-f) ---

§ 15. Er et her i landet registreret luftfartgj pa
ubestemt tid eller for et tidsrum af mindst 14
dage overladt til en lejetager eller en anden, der
bruger det for egen regning, kan hver part i
aftalen ggre anmeldelse herom til
registreringsmyndigheden, som i sa fald skal
ggre anmarkning i registret om brugeren og
hans ret.

§ 26. ---

Stk. 2. Nar der i gvrigt er indtradt et forhold,
som efter ministerens skgn kan have betydning
for luftdygtigheden, kan han erklere
luftdygtighedsbeviset for ugyldigt.

§ 39. Den, som har certifikat, der er udstedt
eller godkendt af Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen, skal snarest muligt underrette
denne om forhold, som kan have betydning for
spgrgsmalet om, hvorvidt han fremdeles
opfylder vilkarene for tjenesten. Han er pligtig
til at underkaste sig de undersggelser og
prgver, som Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen
finder pakravet.

§ 43. ---

Stk. 2. Nar han finder det ngdvendigt, kan han
midlertidigt anvise bes@tningsmedlemmerne
anden tjeneste end den, de er ansat til at udfgre.

Stk. 3. ---

L

. 1§10, stk. 2, 0g § 11, stk. 2, litra c, ®ndres

»hans« til: »ejerens«.

I § 15 @®ndres »hans« til: »brugerens«.

1§ 26, stk. 2, &ndres »han« til:
»ministeren«.

I § 39 ®ndres »han« til:
»certifikatindehaveren«, og »Han« @ndres
til: »Certifikatindehaveren«.

To steder i § 43, stk. 2, ogi § 47 &ndres
»han« til: »luftfartgjschefen«.
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Stk. 4. Han kan, nar omstendighederne krever
det, negte at tage om bord og har ret til at
afsatte besetningsmedlemmer, passagerer eller
gods.

§ 45. ---

Stk. 2. Luftfartgjschefen skal sa vidt muligt
sgrge for, at den skyldige ikke undviger, og kan
om forngdent tage ham 1 forvaring. Medmindre
den skyldige samtykker i at fortsette rejsen
under forvaring, ma forvaringen kun vedvare,
indtil han kan overleveres til politiet i Danmark
eller til vedkommende myndighed uden for
riget.

§ 47. Safremt luftfartgjet kommer i ngd, skal
luftfartgjschefen ggre alt, hvad der star i hans
magt, for at sikre luftfartgjet, de
ombordverende og godset. Bliver det
ngdvendigt at forlade luftfartgjet, skal han sa
vidt muligt sgrge for at bringe
luftfartgjsdokumenterne 1 sikkerhed.

§ 50. ---

Stk. 2. Ej heller ma nogen ggre eller forsgge at
ggre tjeneste pa et luftfartgj i nogen af de i § 35
omhandlede stillinger, nar han pa grund af
sygdom, svekkelse, overanstrengelse, mangel
pa sgvn, pavirkning af opstemmende eller
bedgvende midler eller af lignende arsager
befinder sig i en sadan tilstand, at han er ude af
stand til at ggre tjeneste pa et luftfartgj pa fuldt
betryggende made.

Stk. 3-5. ---

Stk. 6. Nar en person, der pa et offentligt
bevartningssted har nydt spiritus, og om hvem
varten eller hans medhjalper ved eller har fgje
til at antage, at han skal ggre tjeneste pa et
luftfartgj, pa grund af spiritusnydelsen er eller
vil blive pavirket som navnt i stk. 1, skal
varten eller medhj@elperen ggre sit, eventuelt
ved tilkaldelse af politiet, til at hindre, at han i
denne tilstand gor eller forsgger at ggre sadan

6. 1§43, stk. 4, ®ndres »Han« til:
»Luftfartgjschefen«.

7. 18§45, stk. 2, to stederi § 50, stk. 2,1 § 132,
stk. 2, og to steder i § 149, stk. 6, @ndres
»han« til: »vedkommende«.

8. 1§45, stk.2,§ 127, stk. 3, § 149, stk. 1 og
6, 0og § 150 a, stk. 1, ®&ndres »ham«: til
»vedkommende«.

9. 1§47 ®&ndres »hans« til:
»luftfartgjschefens«.

10. 1 § 50, stk. 6, &ndres »hans« til: »dennes«.
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tjeneste.
Stk. 7. ---

Stk. 8. Politiet kan fremstille en person til
udtagelse af blod- og urinprgve, hvis der er
grund til at antage, at han har overtradt

bestemmelserne 1 stk. 1 eller 2, eller han negter

eller ikke er 1 stand til at medvirke til en
udandingsprgve. Nar serlige omstendigheder
taler derfor, kan politiet tillige fremstille den
pagaldende til undersggelse af en lege.

§ 111. Ved befordring af passagerer kan
befordrerens ansvar, hvis en passager bliver
dreebt eller lider skade pa legeme eller helbred,
ikke afskeres eller begrenses, hvis
erstatningen ikke overstiger 113.000 s@rlige
trekningsrettigheder (SDR, jf. stk. 8) for hver
passager, jf. dog § 110.

Stk. 2. Befordreren er ikke ansvarlig for den
skade efter stk. 1, der overstiger 113.000 SDR
for hver passager, hvis befordreren kan bevise,
at

1) skaden ikke skyldes forsatlig eller uagtsom
handling eller undladelse fra befordrerens eller
dennes ansattes eller dennes agenters side eller

) skaden alene skyldes fors®tlig eller uagtsom
handling eller undladelse fra tredjemands side.

Stk. 3. Ved befordring af passagerer er
befordrerens ansvar for skade som fglge af
forsinkelse begraenset til 4.694 SDR for hver
passager.

Stk. 4. Ved befordring af rejsegods er
befordrerens ansvar for skade som fglge af, at
rejsegods gar tabt, beskadiges eller forsinkes,
begraenset til 1.131 SDR for hver passager. Har
passageren ved aflevering af det indskrevne
rejsegods til befordreren afgivet en serlig
erklering med angivelse af den interesse, som
er forbundet med rejsegodsets udlevering pa
bestemmelsesstedet, og betalt det fragttilleg,
som matte vare fastsat, gelder det i
erkleringen angivne belgb som grense for
befordrerens ansvar. Dette gelder dog ikke,
hvis befordreren beviser, at belgbet overstiger

11. To steder i § 50, stk. 6, og to steder i § 50,
stk. 8, ®@ndres »han« til: »personen«.

12.1§ 111, stk. 1 og 2, ®ndres »113.000« til:
»128.821«.

13.1§ 111, stk. 3, ®&ndres »4.694« til: »5.346«.

14.1§ 111, stk. 4, endres »1.131« til: »1.288«.
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passagerens s@rlige interesse som navnt i 2.
pkt.

Stk. 5. Ved befordring af gods er befordrerens
ansvar for skade som fglge af, at gods gar tabt,
beskadiges eller forsinkes begrenset til 19
SDR pr. kg. Har afsenderen ved godsets
aflevering til befordreren afgivet en sarlig
erklering med angivelse af den interesse, som
er forbundet med godsets udlevering pa
bestemmelsesstedet, og betalt det fragttilleg,
som matte vere fastsat, geelder det i
erkl@ringen angivne belgb som granse for
befordrerens ansvar. Dette gelder dog ikke,
hvis befordreren beviser, at belgbet overstiger
afsenderens sa@rlige interesse som navnt i 2.
pkt. Hvis en del af godset gar tabt, beskadiges
eller forsinkes, opggres kun den samlede vagt
af de bergrte stykker gods, nar grensen for
befordrerens ansvar skal fastsettes. Hvis
skaden forringer vaerdien af andre stykker gods,
som omfattes af samme luftfragtbrev,
godskvittering eller de pa anden made
registrerede oplysninger, jf. § 94, stk. 2, skal
ogsa vegten af disse stykker gods medregnes.

§ 127. ---
Stk. 2. ---

Stk. 3. 1 tilfelde af skade pa person kan erstatning
kraeves for lidelse, lyde og vansir. Hvis den til
erstatning berettigede helt eller delvis har mistet
sin arbejdsevne, tilkommer der ham erstatning for
vedvarende forringelse af erhvervsevnen. Afgar
den skadelidte ved dgden som fglge af ulykken,
kan den, der ved dgdsfaldet har mistet en
forsgrger, krave erstatning for det tab,
vedkommende kan antages at have lidt.

§ 130. Ejeren af et fartgj, som agtes benyttet til
luftfart inden for dansk omrade i henhold til §
2, stk. 1, litra a, eller til forsggsluftfart 1
henhold til § 2, stk. 1, litra c, skal - hvis ejeren
ikke er staten - have tegnet og holde i kraft
forsikring for dekning af erstatningskrav, som
matte opsta mod ham selv eller mod brugeren
for skade som fglge af luftfarten pa person eller
ting uden for fartgjet. Ophgrer forsikringen at
gaelde, hafter forsikringsselskabet over for

15.1§ 111, stk. 5, endres »19« til: »22«.

16.1§ 130, stk. 1, ®ndres »ham« til: »ejeren«.
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tredjemand dog for skade efter policens
palydende endnu i 2 maneder efter, at selskabet
for ministeren har anmeldt forsikringens ophgr,
medmindre fartgjet - safremt det er registreret -
i mellemtiden matte vare blevet udslettet af
registret, eller tilladelsen til forsggsluftfart efter
§ 2, stk. 1, litra ¢, i mellemtiden matte vare
blevet tilbagekaldt. Ministeren fastsatter regler
om forsikringssummens stgrrelse.

§ 132. ---

Stk. 2. Ligeledes tilkommer der den, der har
aftholdt ekstraordinare udgifter, som har veret
uomgangelig ngdvendige for at bevare et
luftfartgj, ret til godtggrelse af de atholdte
udgifter, medmindre han har handlet imod et
udtrykkeligt og befgjet forbud af
luftfartgjschefen.

§ 148. Luftfartsselskaberne betaler en afgift til
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen pa 4,75 kr.
for hver passager, som selskabet befordrer.
Afgiften betales for passagerer, som rejser med
et luftfartgj, der er godkendt til mere end 10
passagersader, eller som har en maksimal
startvaegt pa mere end 5.700 kg, og som afgar
fra en dansk flyveplads, hvis benyttelse til
flyvning star aben for offentligheden, jf. dog
stk. 3.

Stk. 2-3.---

Stk. 4. Afgiften i stk. 2 reguleres en gang arligt
med 2 pct. tillagt tilpasningsprocenten for det
pageldende finansar, jf. lov om en
satsreguleringsprocent, og fratrukket
passagervaekstprocenten mellem de to perioder
pa 12 maneder, der begyndte henholdsvis 36 og
24 maneder fgr det pageldende finansar. Det
herefter fremkomne belgb afrundes til
naermeste 25 gre. Transport-, bygnings- og
boligministeren bekendtggr reguleringen hvert
ar.

§ 149. Med faengsel indtil 2 ar straffes den, som
efter at have nydt spiritus ggr eller forsgger at
ggre tjeneste pa et luftfartgj i strid med
bestemmelserne i § 50, stk. 1. Med samme straf
anses den, der ggr tjeneste pa et luftfartg;j til

17.1 8 148, stk. 1, &ndres »4,75 kr.« til: »6,00
kr.«

18. 1§ 148, stk. 4, indsettes efter 2. pkt. som
nyt punktum:
»Belgbet reguleres fgrste gang 1. januar
2025.«

19. 1§ 148, stk. 4, 3. pkt., der bliver 4. pkt.,
udgar »hvert ar«.
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trods for, at retten hertil er inddraget, frakendt
eller frataget ham i medfgr af § 150. Under
serligt formildende omstendigheder kan dog
straf af bgde anvendes.

Stk. 2-3. ---

Stk. 4. Overtredelse af § 2, stk. 1, § 12, stk. 1,
1.-3. pkt., § 13, stk. 2, § 20, § 40 b, § 55, stk. 1,
§ 59, stk. 1 og 3, § 66, § 75, stk. 1 og 2 og stk.
5, L. pkt., § 137, stk. 2, 3. pkt., og stk. 3, og §
150 e, stk. 3, straffes med bgde eller fengsel i
indtil 4 maneder. Forsgg pa overtraedelse af §
75, stk. 1, 2 og stk. 5, 1. pkt., straffes med bgde
eller fengsel indtil 4 maneder. For
overtredelse af § 40 b kan der palegges en
arbejdsgiver bgdeansvar, selv om
overtredelsen ikke kan tilregnes ham som
forsatlig eller uagtsom. For det i 3. pkt.
fastsatte bgdeansvar fastsattes ingen
forvandlingsstraf.

Stk. 5. ---

Stk. 6. Ggr en luftfartgjschef eller et
bes@tningsmedlem sig skyldig i grov eller
oftere gentagen forsgmmelse eller
skgdeslgshed med hensyn til opfyldelsen af de
pligter, der pahviler ham efter §§ 43-47, 49 og
137, stk. 2, 1. pkt., straffes han med bgde eller
feengsel indtil 4 maneder. Pa samme made
straffes den, der gor sig skyldig i grov eller
oftere gentagen forsgmmelse eller
skgdeslgshed med hensyn til opfyldelsen af de
pligter, der pahviler den pageldende efter §
137, stk. 2, 2. pkt. P4 samme made straffes den,
der forstligt eller ved grov uagtsomhed
urigtigt attesterer noget vedrgrende et arbejde,
hvis udf@relse han efter forskrifter, udstedt 1
henhold til § 31, er befgjet til at attestere. Har
en person, der er omfattet af 1. eller 3. pkt., ved
sit forhold fremkaldt fare for andres liv eller
helbred eller for fartgjet, kan straffen stige til
feengsel i indtil 2 ar.

Stk. 7-9. ---

Stk. 10. 1 gvrigt kan det i de forskrifter, der
fastsaettes i medfgr af loven, bestemmes, at
overtredelser af forskrifterne medfgrer straf af

20. 1§ 149, stk. 4 og 10, &ndres »ham« til:
»arbejdsgiveren«.
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bgde eller faengsel indtil 4 maneder. I de
forskrifter, der udferdiges 1 medfer af kapitel 4
A, kan det endvidere fastsettes, at en
arbejdsgiver, der overtreder forskrifterne eller
pabud eller forbud udstedt i medfer af disse,
kan palegges bgdeansvar, selv om
overtraedelsen ikke kan tilregnes ham som
forsetlig eller uagtsom. For sadant bgdeansvar
fastsettes ingen forvandlingsstraf.

§ 150 a. Betinget frakendelse sker pa vilkar, at
den pageldende i en prgvetid pa 3 ar fra
endelig dom ikke ggr tjeneste pa et luftfartgj
under sadanne omstandigheder, at ret dertil
skal frakendes ham. Under serlige
omstendigheder kan der fasts®ttes en prgvetid
pa indtil 5 ar for den betingede frakendelse.

Bilag 1
§ 95. ---

Stk. 3. Har befordreren udferdiget
luftfragtbrevet efter afsenderens anmodning,
anses han, hvis ikke andet bevises, for at
handle pa afsenderens vegne.

21. 1 Bilag 1, § 95, stk. 3, ®&ndres »han« til:
»befordreren«.
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