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Haftung gegenuber Drittparteien und die europaische
Flugsicherheitsindustrie

Zusammenfassung

Dieses Positionspapier verfolgt ein zweifaches Ziel:

1) eine auf die Flughafen-Sicherheitsindustrie konzentrierte Ubersicht der aktuellen
Probleme zu geben, die aufgrund der Haftung gegentuber Drittparteien aus
terroristischen oder kriegerischen Handlungen entstehen, und

2) einige Elemente fir Antworten auf diese enorme Herausforderung zu unterbreiten.

Das Papier wird im Namen der europaischen privaten Sicherheitsindustrie unterbreitet, die
hierbei von CoESS und EASA vertreten wird. CoESS, die ,,Confederation of European
Security Services", wurde 1989 als europaische Dachorganisation fir alle nationalen
privaten Sicherheitsvereinigungen gegriindet. COESS vertritt zurzeit 27 Verbande aus 23
europaischen Landern (EU und Nicht-EU) sowie samtliche Industriebranchen (wie
Personenschutz, Wertsachentransport, Uberwachungszentren, Flughafensicherheit und
Schifffahrtsicherheit). Die Mitgliedverbande der CoESS vertreten wiederum Unternehmen in
den Landern und den Branchen, in denen sie reprasentativ tatig sind. CoESS vertritt die
Interessen von rund 25.000 Unternehmen in Europa (mit etwa 1.100.000 Mitarbeitern).
EASA, die ,European Aviation Security Association®, vertritt alle groRen privaten
Sicherheitsunternehmen, die Dienstleistungen im Bereich der Flugsicherung und
Flughafensicherheit in Europa erbringen. EASA zahlt zurzeit 9 Mitglieder und stellt einen
Gesamtumsatz von etwa 650 Millionen € dar (von einem Gesamtmarktvolumen von
schatzungsweise 1,3 Milliarden €, wovon ein groer Teil immer noch vom o&ffentlichen
Sektor abgedeckt wird).

Die private Sicherheitsindustrie spielt eine wichtige Rolle bei der weiteren Entwicklung der
europaischen Wohlstandsgesellschaft. Die erforderlichen wirtschaftlichen Tatigkeiten
kénnen namlich nur in einem stabilen und ,gesicherten* Umfeld blihen. Dies ist
insbesondere im Transport- und Flugsektor der Fall, wo das Vertrauen der Reisenden von
ausschlaggebender Bedeutung ist.

Nach dem 11. September 2001 hat die praventive und operative Sicherheit ein noch




groRReres Gewicht als je zuvor erhalten und wurde ganz oben auf die Prioritatenliste der
politischen Entscheidungstrager gesetzt.l Sicherheitsdienstleister unterstitzen den Kampf
gegen den Terrorismus und gegen andere Sicherheitsrisiken nach besten Kraften und sind
mit stérkeren Sicherheitsanforderungen ihrer Kunden konfrontiert.

Und dennoch sind Sicherheitsdienstleister wie auch eine Reihe anderer Wirtschaftsakteure
weiterhin einer potenziell uneingeschrankten Haftung im Falle eines Terroranschlags
ausgesetzt.

Zugleich ist es zu gewaltigen versicherungstechnischen Auswirkungen im Sicherheitssektor
gekommen: die Versicherungsindustrie hat die Pramien angehoben und gleichzeitig die
verfugbare Versicherungsdeckung verringert.

Dieses Problem ist ein Thema mit moglicherweise dramatischen Folgen, das sehr Besorgnis
erregend ist — und nicht nur fur die direkt Beteiligten.

Angesichts des potenziellen Umfangs und der gesamteuropaischen Auswirkungen verlangt
die Industrie, dass dem Problem auf EU-Ebene prioritar die erforderliche Aufmerksamkeit
gewidmet werde.

CoESS und EASA sind sich ihrer Verantwortung bewusst und sind bereit, eine aktive Rolle
bei der Ausarbeitung einer Losung zu spielen.

1. Einfuhrung

Heutzutage sind verschiedene wichtige Wirtschaftsakteure wie Flughéafen, (See-) Hafen,
Luftfrachtunternehmen, Industrieunternehmen, Transportunternehmen, Sicherheitsunternehmen
und viele andere Dienstleistungsunternehmen mit durchaus realen Risiken katastrophaler
Verluste durch kriegerische und terroristische Handlungen konfrontiert.

Es ist nicht von der Hand zu weisen, dass die Sicherheitsdienstleister nur eine begrenzte Rolle
als ein Glied in der gesamten Sicherheitskette spielen, insbesondere im Lichte der neuen EU-
Vorschriften, welche den nationalen Regierungen umfangreiche Verantwortung im Bereich der
Sicherheit zuweisen. Fakt ist ebenfalls, dass das Haftungsrisiko von Sicherheitsdienstleistern im
Falle eines katastrophalen terroristischen Angriffs potenziell unbegrenzt ist. Gleiches gilt fur
Flughéafen, Hafen, Luftfrachtunternehmen, Produktionsstandorte usw.

Die Versicherungslésungen, die zurzeit Sicherheitsunternehmen (und allen anderen Parteien in
dieser Branche, mit Ausnahme der Regierung) zur Verfigung stehen, sind unzureichend, um
das Risikopotenzial zu decken. Dies bedeutet, dass ein katastrophaler Verlust die Existenz
jedes Sicherheitsdienstleisters und/oder anderer geschétftlicher Parteien bedrohen kdnnte. 2003
beschaftigte der Sicherheitsmarkt in der EU rund 1,1 Millionen Mitarbeiter und erwirtschaftete
einen Gesamtumsatz von etwa 12 Milliarden Euro.

Im vorliegenden Dokument unterbreiten CoESS (Verband der europdischen Sicherheits-
dienstleister, der die gesamte private Sicherheitsindustrie in Europa vertritt) und EASA
(Européische Vereinigung fur Luftfahrtsicherheit, die die Flughafen-Sicherheitsunternehmen
vertritt) bestimmte kritische Themen in Bezug auf die Erbringung von Luftfahrtsicherheits-
dienstleistungen sowie einen Vorschlag fur eine verniinftige Losung — eine Lésung, die alle EU-

! Wieu. a in der Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschusses zur Sicherheitim
Transportwesen am 24. Oktober 2002 erwahnt.




Mitgliedstaaten betrifft. 2003 erwirtschaftete der Luftfahrtsicherheitsmarkt in der EU einen
Gesamtumsatz von etwa 1.300 Millionen Euro und beschéftigte rund 40.000 Mitarbeiter.

Die Konzentration auf die Luftfahrtsicherheit ist nicht willkirlich: der gesamte Sektor war direkt
und auf schwer wiegende Weise durch die Anschlage des 11. September betroffen, so dass er
im Umgang mit den Folgen von Terroranschlagen ,erfahren” ist. Es ist jedoch deutlich
geworden, dass auch andere Wirtschaftssektoren als Ziele terroristischer Anschléage in Frage
kommen (z. B. Produktionsstatten, Flughafen, Hafen, Schiffe usw.). Diese Sektoren und die
Unternehmen, die auf irgendeine Weise mit den potenziellen ,Zielen“ in Verbindung stehen
(Catering-Unternehmen, Reinigungsunternehmen...) sind denselben Risiken ausgesetzt. Aus
diesem Grund gelten die dargelegten Fragen und die in den folgenden Absétzen erlauterten
Lésungen mutatis mutandis auch fiir diese Unternehmen.



2. Haftungsrisiko nach dem 11. September

Vor dem 11. September 2001 betraf das in der Luftfahrtindustrie gangige Worst-Case-Szenario
einen Unfall, der etwa 300 Millionen USD (247 Millionen EUR) kosten wiirde. Infolge der
Anschlage vom 11. 9. musste die Industrie sich jedoch der Tatsache bewusst werden, dass die
bei einem Luftfahrtzwischenfall entstehenden Verluste nicht mehr auf den Wert des Flugzeugs
und die Fluggéste beschrankt waren, sondern dass es eine reale Wahrscheinlichkeit materieller
(potenziell unbegrenzter) Verluste fiir Drittparteien am Boden gibt, falls ein Anschlag gelingt.

Laut jingsten Schatzungen der Kosten eines weiteren Zwischenfalls, der den Anschlagen vom
11. September gleicht, dirfte das Risiko sich auf etwa 100 Milliarden USD (82,5 Milliarden
EUR) pro Fall oder sogar noch mehr belaufen.?

CoESS und EASA mdchten die Aufmerksamkeit ebenfalls auf alle anderen mdglichen
verheerenden Folgen lenken, die ein &hnlicher Zwischenfall in einem EU-Mitgliedstaat auf die
Volkswirtschaft des betreffenden Landes, auf seine landesinterne politische Landschaft, auf
seine Beziehungen zu anderen EU-Mitgliedstaaten usw. haben kénnte. Dariiber hinaus ware
die gesamte europdische private Sicherheitsindustrie (die etwa 1 Million Arbeitsplatze umfasst)
ernsthaft in ihrer Existenz bedroht.

3. Luftfahrtindustrie — ein wahrscheinliches Ziel fir terroristische
Anschlage

In Anbetracht der Tatsache, dass die Luftfahrtindustrie auch in Zukunft ein wahrscheinliches
Ziel terroristischer Anschlage sein wird, liegt es auf der Hand, dass diese Industrie einem
gewaltigen potenziellen Haftungsrisiko fur eine grof3e Vielfalt an Verlusten, Verletzungen und
Schaden auf Seiten der Vertragsparteien wie auch auf Seiten von Drittparteien ausgesetzt ist.
Die Seefahrt und andere Transportmodi sowie Industriestandorte kdnnten ebenfalls Ziel eines
solchen Anschlags mit exponentiell steigendem Risiko sein.

4. Haftung gegenuber Drittparteien — Keine Versicherungslésung
verfluigbar

Die Graueltaten vom 11. September 2001 und die darauf folgenden Ereignisse hatten und
haben umfangreiche Auswirkungen auf den Versicherungsmarkt. Im Umfeld nach dem 11. 9.
bietet eine finanziell geschwéchte Versicherungsindustrie zu unginstigeren Bedingungen
geringere Leistungen gegen Zahlung einer htheren Pramie. Der Versicherungsmarkt ist mit
Insolvenzproblemen und der Nichtverfligbarkeit einer Riickversicherung konfrontiert.

Zurzeit stellt die Situation sich so dar, dass die Kosten eines &hnlichen Zwischenfalls wie am 11.
September auf 82,5 Milliarden Euro veranschlagt werden, wahrend die Sicherheitsindustrie (die

im vergangenen Jahr einen Umsatz von ca. 12 Milliarden Euro erwirtschaftete) eine
Versicherungspramie von rund 180 Millionen Euro (1,5 % des Gesamtumsatzes) zahlte fur eine
Deckung, die im Allgemeinen 365 Millionen Euro pro Jahr nicht tibersteigt (einige grol3ere
Gesellschaften haben eine Gesamtdeckung von 700 Millionen Euro pro Jahr).

2 Rede von Dan Ingbar, dem Chairman of Homeland Security Research Association Corporation (HSAC)
auf dem NATO-Forum zu Handel und Sicherheit, Berlin, Februar 2004.



Wie anféanglich aufgezeigt, stehen Flughafen und Fluglinien dem gleichen Problem wie die
private Sicherheitsindustrie gegeniber: Der Versicherungsmarkt bietet keine Losung, die dem
potenziell unbegrenzten Risiko in der Folge eines neuen terroristischen Anschlags gerecht
wirde.

Es bedarf wohl keiner Erwahnung, dass dieselben Fragen in Bezug auf das unbegrenzte
Haftungsrisiko nach einem terroristischen Anschlag auch fiir andere Sektoren unserer
Gesellschaft (z.B. Hafen) problematisch sind.

5. Terrorismus und Krieg — eine primare Verantwortung der Gemeinschaft

Die einzelstaatlichen, europaischen und internationalen Behérden tragen ganz eindeutig die
umfassende und primére Verantwortung fur die Durchfiihrung der erforderlichen Risikoanalysen
und die Schaffung der angemessenen nationalen und internationalen Gesetzesstrukturen, um
den Risiken in Verbindung mit Krieg und Terrorismus entgegenzutreten.

Terroristische Angriffe richten sich nattrlich im Allgemeinen gegen Staaten und nicht gegen
Privatunternehmen oder Einzelpersonen, und sie zeitigen Auswirkungen sowohl auf nationaler
wie auch auf internationaler Ebene. Es wére nur vernlnftig, wenn diese Merkmale sich
ebenfalls in der gesamten und letztendlichen Verteilung der Haftung und Verantwortung nach
einem Terroranschlag widerspiegeln wirden.

6. Faire Verteilung der Haftung

Ein professioneller Sicherheitsdienstleister muss selbstverstandlich fur die Qualitat der
Leistungen, die er gemaf einem Dienstleistungsvertrag erbringt, geradestehen. Es muss
allerdings eine faire und annehmbare Verteilung der Verantwortung und der Risiken zwischen
einerseits den Behorden und anderen fiir die Sicherheit der Flughéfen zustandigen Parteien
und andererseits dem privaten Sicherheitsunternehmen, das mit den
Sicherheitsdienstleistungen beauftragt worden ist, bestehen.

Ein Zulieferer, der fir die Ausfihrung bestimmter, genau festgelegter Sicherheitsaufgaben
entsprechend Anweisungen seitens der Behdrden und seiner Kunden verantwortlich ist, kann
verniinftigerweise nicht das volle Risiko fiir alle Gefahren und Katastrophenfélle tibernehmen,
denen die Luftfahrtindustrie ausgesetzt ist oder die diese Industrie betreffen. Die privaten
Sicherheitsunternehmen fihren die Standards aus, die von den Regierungen und
Flughafenbehorden festgelegt worden sind.

Es ist klar, dass das Katastrophenverlustpotenzial im Bereich der Flughafensicherheit grof3 ist.
Kein einzelner Sicherheitsdienstleister kann die Folgen eines katastrophalen
Flugsicherungszwischenfalls tragen; selbst die gesamte Luftfahrtsicherheitsbranche ist dessen
nicht fahig. Dies gilt insbesondere im Fall von Verlusten seitens Drittparteien, wo das
Haftungsrisiko astronomische GréRenordnungen erreichen kénnte und wo sogar die hochste

am Markt verfiigbare Versicherungsdeckung unzureichend wére und die Uberlebensfahigkeit

der privaten Sicherheitsindustrie im Luftfahrtsektor in Frage stellte. Es ist ebenfalls offensichtlich,
dass das mit einem solch katastrophalen Verlust einhergehende Risiko sich niemals in den
Luftfahrtsicherheitsvertragen niederschlagen kann.



CoESS und EASA akzeptieren und erwarten zwar, dass ihre Mitglieder fir die Bereitstellung
angemessener Versicherungsniveaus verantwortlich sind, stellen jedoch andererseits fest, dass
es offensichtlich eine Hochstgrenze der verfligbaren Versicherungsdeckung gibt, Giber die
hinaus ein Luftfahrtsicherheitsunternehmen keine Versicherungsdeckung erhalten kann.

7.Vorschlag

Angesichts der wichtigen Rolle der Luftfahrtindustrie in der modernen Gesellschatft liegt es im
Interesse der Gesellschaft als Gesamtheit, gesetzgeberische Losungen auszuarbeiten, welche
die Haftung aller Geschéftsparteien in dieser Industrie auf ein verniinftiges Niveau begrenzen
und/oder welche alternative Finanzierungsmoglichkeiten fur Haftungsfalle vorsehen. Losungen
dieser Art gibt es bereits fur bestimmte andere Industriezweige.

Es liegt ebenfalls auf der Hand, dass ein klarer gesetzlicher Rahmen innerhalb der EU fir
verschiedene Sektoren erforderlich ist, um eine langfristige Losung fur die kritischen
Haftungsprobleme zu finden, welche in Verbindung mit Terroranschlagen oder
Kriegshandlungen entstehen. Dies ist eine Voraussetzung, falls die Europaische Kommission
das erreichen mdchte, was sie in ihrem Wei3buch zu Dienstleistungen von allgemeinem
Interesse’ hervorgehoben hat: ,die physische Sicherheit der Verbraucher und Nutzer, aller
Personen, die an der Produktion und Erbringung dieser Dienstleistungen beteiligt sind, sowie
der breiten Offentlichkeit muss gewéhrleistet werden; dies beinhaltet auch den Schutz vor
moglichen Bedrohungen wie Terroranschlage und Umweltkatastrophen.”

CoESS und EASA sind der Auffassung, dass eine Losung unter Verwendung der folgenden
Grundsatze ausgearbeitet werden kann:

strikte Haftung,

fur die eine Obergrenze festgelegt ist

und die ausschlief3lich auf einen Akteur ausgerichtet ist,

dessen Uberlebensfahigkeit durch ein in drei Ebenen gegliedertes Haftungssystem
gesichert ist; diese drei Ebenen sind jeweils gedeckt durch eine Versicherung, einen
von allen beteiligten Parteien gespeisten Fonds und eine staatliche Intervention.

CoESS und EASA vertreten ebenfalls den Standpunkt, dass die Angelegenheit von grofiter
Bedeutung ist und dass ihr nun ernste Aufmerksamkeit gewidmet werden sollte.

Brissel, 26. Mai 2004
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