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danne oplysninger er af betydning dels for kontrol-
len med overholdelse af vilkar stillet i medfor af
miljgbeskyttelsesloven, dels for luftfartsmyndighe-
dernes underspgelser af flyvepladsbehovet og for
overvejelser med hensyn til placering af eventuelle
nye flyvepladser. Det er i s4 henseende hensigten at
etablere et samarbejde mellem regionplanmyndighe-
den og de centrale luftfartsmyndigheder.

Driftstilladelsen indebsrer ikke, at en flyveplads
kan betragtes som godkendt af luftfartsmyndighe-
derne i teknisk henseende. Teknisk godkendelse ef-
ter § 60 vil som hidtil veere forbeholdt pladser, hvis
benyttelse star dben for offentligheden i henhold til
tilladelser givet i medfer af den nugeldende § 55.
Bndvidere vil luftfartsdirektoratet fortsat krave
en form for teknisk godkendelse, for s vidt angér
private pladser, der benyttes til skoleflyvning, rund-
flyvning og svaveflyvning.

Bestemmelsen i stk. 3 svarer til den nugzldende §
58, bortset fra redaktionelle sendringer.

Til nr. 5.

Bestemmelsen om private flyvepladser i den
nugaldende § 59 ophaves og foreslds erstattet af en
overgangsbestemmelse vedrgrende de allerede eksi-
sterende private pladser. En del af disse pladser
benyttes kun i ringe omfang eller kun af ejeren selv,
og i sddanne tilfelde kan det skennes mindre pé-
krevet at fastsaette specificerede regler for benyttel-
sen. I hvilket omfang, dette vil veere tilfeldet, ma
afhenge af gennemgangen af de anmeldelser, der vil
blive kraevet indsendt, jfr. bestemmelsen i stk. 2.

Som nmvnt under de almindelige bemeerkninger
knytter der sig en seerlig interesse til de private
pladser, hvis ejere tillader dem benyttet af enhver,
og som derfor i vidt omfang méa sidestilles med of-
fentlige pladser, dog med den forskel, at taxiflyv-
ning og forskellige andre former for flyvning ifolge
koncessionsbestemmelser kun mé benytte god-
kendte offentlige pladser. For private flyvepladser
af den her navnte art vil driftstilladelse ubetinget
vare ngdvendig, og det vil blive taget op til neer-
mere overvejelse, om der for de mest benyttede
pladser tillige skal kreeves godkendelse i teknisk
henseende i medfer af § 60, stk. 1, sidste punktum.
Driftstilladelse og eventuel teknisk godkendelse af
en privat plads vil dog ikke i sig selv medfore, at
pladsen fir status som offentlig.

Fristen for indgivelse af anmeldelse om eksiste-
rende private flyvepladser, jir. stk. 2, teenkes fastsat
til 6 maneder fra bekendtgerelsen. Pladser, der ikke
er anmeldt inden fristens udlgb, vil kunne kraeves
nedlagt,

Bestemmelsen. i stk. 3 tager sigte p& oplysninger,
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som luftfartsveesenet i forbindelse med anmeldel-
serne og registreringen af de private pladser kan
komme i besiddelse af vedrerende de enkelte plad-
sers beskaffenhed. Der tenkes dels pd en eventuel
risiko for beboere af naboejendomme til en flyve-
plads, dels p4 den fare, der kan veere forbundet med
ukyndiges benyttelse af pladsen, f. eks. pa grund af
tilstedevarelsen af elektriske ledninger, traer eller
lignende. I sddanne situationer ms myndighederne
have adgang til at gribe ind, eventuelt med et vilkar
om, at kun ejeren af pladsen mé benytte den, eller
med paleg om at foretage visse eendringer eller
afmeerkninger.

Til or. 6.

Aindringen af overskriften ,,Godkendelse” til
»Teknisk godkendelse” er alene af forklarende art
for at undgd forveksling med anleegstilladelse og
driftstilladelse.

Til nr, 7, 9 og 11-16.
Forslagene er af rent redalktionel karakter.

Til nr. 8.

Med hensyn til forslaget i § 92 a, stk. 1, henvises
til naestsidste afsnit i bemarkningerne til nr. 10.

Tor tilsidessettelse af kravet i § 92a, stk. 1, er det
fundet rigtigt at foreskrive tilsvarende sanktion
som den, der er omhandlet i den gazldende § 92,
stk. 3, nemlig, at befordreren ikke kan paberabe sig
ansvarsbegreensningen. Forslaget i § 92 a, stk. 2, sig-
ter herpé.

Til nr. 10.

Forslaget er begraenset til at omfatte danske luft-
trafikforetagender. P4 samme méde vil kun norske
og svenske lufttrafikforetagender blive omfatitet af
endringen af lovgivningen i henholdsvis Norge og
Sverige, og forhgjelser i andre lande er ligeledes be-
greenset til at omfatte vedkommende lands lufttra-
fikforetagender., Baggrunden herfor er, at et med-
lem af Warszawa-konventionen/Haag-protokollen
formentlig ikke kan foreskrive og gennemtvinge
hgjere ansvarsgreenser for andre medlemslandes
luftfart, der bererer fprsthevnte medlemsland. En
undtagelse herfra er den situation, som omtales i
sidste afsnit af bemerkningerne til nr. 10.

Befordring, udfert af SAS, mé anses som befor-
dring, udfert af dansk lufttrafikforetagende, hvis et
erstatningskrav skal bedemmes efter dansk vet. Til-
svarende ma SAS anses som norsk og svensk luft-
trafikforetagende, dersom norsk henholdsvis svensk
ret skal anvendes.

Den forhgjede grense skal ifalge forslaget geelde
for al trafik, der udferes af danske lufttrafikforeta-



