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RAPPORT FRA KOMMISSIONEN

om finansiering af skkkerhedsforanstaltninger for luftfarten

I NDLEDNING

1.

Terrorangrebene den 11. september 2001 i USA fik vidtraskkende felger for savel
den globale som den europadske luftfartssektor. Det var afgerende at indfere
slagkraftige foranstaltninger for at imedegd den trussel, som den internationale
terrorisme frembgd, og genetablere borgernes tillid til luftfartssektoren. Den
Europaaske Union tog derfor gjeblikkeligt initiativ til at vedtage nye regler for
luftfartssikkerhed.

Med de nye regler for luftfartssikkerhed pdlagdes mediemsstaterne at indfere nye
foranstaltninger, som uvagerligt indebar betydelige investeringer i infrastruktur,
teknisk udstyr og personaleressourcer i de fleste europadske lufthavne. Behovet for
en styrket sikkerhedskontrol pavirkede ogsa driften af lufthavne. Ifglge ACI-Europe
udger omkostningerne til sikkerhed nu op til 35 % af de samlede driftsudgifter for
lufthavne i stedet for 5-8 %, som det var tilfaddet forud for begivenhederne i
september 2001.

Som falge heraf er finansieringen af disse nye foranstaltninger atter pa EU's politiske
dagsorden, som det fremgar af artikel 22 i den nye rammeforordning (EF) nr.
300/2008.

Efter vedtagelsen den 11. marts 2008 af den reviderede rammeforordning (EF) nr.
300/2008 vedrgrende luftfartssikkerhed har Kommissionen faet til opgave at
rapportere  om principperne for finansieringen af omkostningerne ved
sikkerhedsforanstaltninger inden for civil luftfart. Hensigten med denne rapport er at
efterkomme dette krav og skabe et grundlag for politiske konklusioner om dette
vigtige emne.

Denne rapport omhandler fire emner: hvorvidt sikkerhedsafgifter udelukkende
anvendes til dakning af sikkerhedsomkostninger, gennemsigtigheden i forbindelse
med sikkerhedsafgifter, konsekvenserne af sikkerhedsforanstaltningerne inden for
luftfarten og finansieringen heraf for konkurrencen mellem lufthavne og mellem
luftfartsselskaber og forbrugerbeskyttelse med hensyn til fordelingen mellem
skatteydere og brugere af omkostningerne ved sikkerhedsforanstaltninger.

Med henblik pa at udarbejde rapporten sendte Kommissionen et spergeskema til
medlemsstaterne samt reprassentanter for erhvervssektoren og forbrugerorganisatio-
ner. |1 spargeskemaet blev medlemsstaterne anmodet om at oplyse, om den
eksisterende nationale lovgivning sikrer gennemsigtighed, og om sikkerhedsafgifter
udelukkende anvendes til dakning af sikkerhedsomkostninger. Fem medlemsstater
svarede, at de eksisterende samréd om lufthavnsafgifter ogsd giver Iuftfarts-
selskaberne tilstrakkelige oplysninger om sikkerhedsomkostninger. Angaende
sammenhaangen mellem omkostninger og sikkerhedsafgifter svarede e€lleve
medlemsstater, at det med de samme samrad sikres, at sikkerhedsafgifterne
udelukkende benyttes til at dackke sikkerhedsomkostningerne. | disse samrad er
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operatarernes godkendelse imidlertid ikke pakraevet for at eendre sikkerhedsafgifter,
og dermed er gennemsigtigheden og omkostningssammenhaangen ikke sikret. Pa
nuvaaende tidspunkt er Nederlandene alene om at have gaddende lovgivning, som
specifikt pdlasgger, at sikkerhedsafgifter skal vare bade gennemsigtige og Sta i
forhold til omkostningerne. Den italienske lovgivning, der er den anden nationale
lovgivning med bestemmelser om sikkerhedsafgifter, sikrer alene gennemsigtig-
heden. | besvarelserne bekradtedes desuden, at luftfartssikkerheden hovedsagelig
finanseres via sikkerhedsafgifter for luftfartsselskaber, |uftfartspassagerer og
fragtselskaber. Dette bensevnes ssadvanligvis brugerbetalingsprincippet. Elleve
medlemsstater benytter nassten udelukkende sddanne afgifter. Seks medlemsstater
yder af og til betydelige bidrag til sikkerhedsomkostningerne. Fire medlemsstater
svarede ikke, eller svarede ikke tilstrakkeligt udferligt til, at Kommissionen kan
drage en konklusion af deres besvarelse.

Organisationer, der repraesenterer luftfartsselskaber, lufthavne og forbrugere blev
anmodet om at oplyse om luftfartssikkerhedens omkostninger og konsekvenser. Ni
organisationer, hovedsagelig lufthavns- og luftfartsselskabsorganisationer, afgav
svar, og de argumenterede ale for, a medlemsstaterne begr dakke de
sikkerhedsrelaterede omkostninger, fordi truslerne er rettet mod stater og ikke mod
luftfartssektoren. Uheldigvis besvarede kun én forbrugerorganisation spargeskemaet.
| flere besvarelser blev der argumenteret for, at luftfartssektoren er ugunstigt stillet i
forhold til finansieringen af sikkerhed inden for andre transportformer, og at dette
skader den europadske |uftfartssektors konkurrenceevne. Alle interessegrupper gav
deres tildlutning til et aget samarbejde inden for Organisationen for International
Civil Luftfart (ICAO) som den bedste Igsning med henblik pa at harmonisere
sikkerhedsforanstaltninger inden for den internationale luftfart og tage fat pa
forskelle mellem EU og dens veesentligste handelspartnere med hensyn til
statsfinansieringens starrel se.

BAGGRUND

8.

10.

11.

Den vassentligste omkostning for luftfartssikkerheden er lufthavnenes sikkerhedstje-
nester, som screener passagerer og gods, og som normalt har to hovedkomponenter:
personaleomkostninger og omkostninger til infrastruktur og udstyr.

Da luftfartssikkerheden er en central statsopgave, er de nationale myndigheder i
sidste instans ansvarlige for disse tjenester. De nationale myndigheder kan enten selv
tilvegjebringe disse tjenester eller uddelegere dem til lufthavnene, som vil kunne
overdrage nogle af opgavernetil kontrahenter pa sikkerhedsomradet.

Med henblik pa at finansiere sikkerhedstjenester i lufthavne, kan lufthavnen eller de
nationale myndigheder opkreeve en skat, et gebyr eller en afgift hos
|uftfartssel skaber, passagerer og fragtselskaber. Disse afgifter daskker dog normalt
ikke omkostningerne ved de foranstaltninger, som direkte er palagt
|uftfartssel skaberne, eller de ekstra driftsomkostninger, som disse foranstaltninger
kan afstedkomme for luftfartsselskaberne. Visse omkostninger i relation til
luftfartssikkerhed daskkes ogsa af medlemsstaterne.

Efter a nye EU-regler blev gennemfert i 2002, steg de samlede udgifter til
luftfartssikkerhed. Der var behov for betydelige nyinvesteringer, f.eks. ombygning af
nogle lufthavnsterminaler, indkgb af yderligere screeningudstyr og anssdtelse af
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

yderligere personale, for at opfylde de strengere krav til sikkerhedskontrol af
passagerer og fragt.

Fer 2001 var omkostninger til sikkerhed ofte en del af den passagerafgift, som
lufthavne opkraever med henblik pa at dackke omkostningerne ved terminalerne. Nar
lufthavnene holdt samréd med luftfartsselskaberne om lufthavnsafgifter, blev
sikkerhedsafgifterne derfor ogsa dreftet. Omkostningerne til sikkerhed var tidligere
en ubetydelig del af luftfartsselskabernes samlede omkostninger, og
luftfartssel skaberne insisterede derfor ikke pa at fa yderligere oplysninger om disse
omkostninger. Men med stigningen i sikkerhedsomkostningernei 2002 blev det mere
amindeligt at adskille sikkerhedsafgifter fra lufthavnsafgifter. En adskillelse gav
ogsa lufttransportsektoren mulighed for at gere kunderne opmagksomme pa
sikkerhedsomkostningerne.

Adskillelsen  af  sikkerhedsafgifter fra  lufthavnsafgifter  gjorde  ikke
sikkerhedsomkostningerne  meakbart mere gennemsigtige. Besvarelser pa
spargeskemaget bekradfter, at sikkerhedsomkostninger vedtes over pa fragtsel skaber
og luftfartspassagerer, uden at disse far mulighed for at vurdere, om det opkraevede
belagb er korrekt. | et svar blev det papeget, at luftfartspassagerer kan blive pdagt at
betale for tillasgstjenester, som ikke er obligatoriske. P& nuvaarende tidspunkt kan en
kunde endog vaae uenig med luftfartsselskabet om, hvorvidt sikkerhedsafgiften
dakker de relevante omkostninger.

Stigningen i braandstofomkostninger gav anledning til en dreftelse af finansieringen
af luftfartssikkerhed. Lufttransportsektoren har siden da argumenteret for, at andelen
af offentlig finansiering til luftfart ber eges, idet disse foranstaltninger generelt
tilsigter at beskytte mod angreb, der foretages mod samfundet som helhed og ikke
mod |uftfartssektoren og dennes kunder.

Europa-Parlamentet fremfarte lignende argumenter under dreftel serne med Radet om
den farste rammeforordning (EF) nr. 2320/2002 vedrarende sikkerhed inden for civil
luftfart. Europa-Parlamentet gnskede at hindre, at luftfartspassagerer, fragtsel skaber
og luftfartsselskaber skal bage adle omkostningerne ved den styrkede
luftfartssikkerhed.

Europa-Parlamentet, Radet og Kommissionen enedes derfor om at tage spergsmalet
om finansiering op i en erklaaing, der er vedtaget beslutningen om forordning (EF)
nr. 2320/2002". | erklagingen anerkendte de tre institutioner, at de nye
luftfartssikkerhedsforanstaltninger giver anledning til vigtige spergsmal angaende
finansiering og anmodede om en naamere anayse for at udpege forskelle inden for
Fadlesskabet med hensyn til finansiering af luftfartssikkerhed og lasninger af
eventuelle potentielle forvridninger af luftfartsmarkedet.

Eksterne konsulenter fik til opgave at analysere de spergsmal, der blev rejst i den
interinstitutionelle erklaaing. Konsulenterne analyserede situationen i 2002, og
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Interingtitutionel erklagring, der ledsager Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 2320/2002
af 16. december 2002 om fastsadtel se af fadles bestemmelser om sikkerhed inden for civil luftfart (EFT
L 355 af 30.12.2002, s. 22).
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18.

19.

undersagelsen blev offentliggjort i 2004°. Undersagelsen byggede hovedsageligt p&
en anayse af besvarelsen af spergeskemaer, der blev sendt til medlemsstater og
erhvervssektoren. Resultaterne af undersggelsen kan sasmmenfattes som falger:

— Luftfartssikkerheden finansieres i sidste instans hovedsageligt af brugerne af det
europadske lufttransportsystem  (luftfartsselskaber, Iuftfartspassagerer og
fragtsel skaber).

— Sikkerhedsomkostningerne for lufthavne og stater i 2002 for de davagrende 15
medlemsstater og Norge, Island og Schweiz blev skennet til 2 mia. EUR.
Indregnes luftfartssel skabernes omkostninger med henblik pa at bringe sig i
overensstemmelse med de nye EU-regler, blev de samlede omkostninger anslaet
til 2,6-3,5 mia. EUR, hvilket pa davaaende tidspunkt svarede til 1-2 % af prisen
pa en gennemsnitlig flybillet.

— Konsulenterne fandt ikke tilstraskkeligt belagg til at konkludere, at stigningen i
sikkerhedsafgifter mindskede efterspargsien efter |ufttransport, men de forelig-
gende data dannede et utilstraskkeligt grundlag for en solid gkonomisk analyse.

| forbindelse med forligsproceduren for den nye rammeforordning (EF) nr. 300/2008
stadfasstede Europa-Parlamentet sin holdning angaende finansiering af sikkerheden.
Raédet og Europa-Parlamentet dreftede de finansielle konsekvenser af strengere
foranstaltninger, som padlagyges af nogle medlemsstater, og som gar videre end
mindstekravene. Artikel 6 i rammeforordning (EF) nr. 2320/2002 hjemler dette.
Europa-Parlamentet gav bl.a. udtryk for, at medlemsstaterne i det mindste bar betale
en del af omkostningerne ved strengere foranstaltninger, som géar videre end EU-
kravene, med offentlige midler. Radet afviste imidlertid denne anmodning til
medlemsstaterne om at patage sig a w@ge den offentlige finansiering af
luftfartssikkerhed.

Kommissionen havde allerede dtillet fordag om at fastssdte nye EU-regler for
opkraevning af sikkerhedsafgifter. Forslaget til et direktiv om lufthavnsafgifter, der
blev forelagt den 24. januar 2007, behandlede finansiering af lufthavnsinfrastruktur
generelt og indeholdt en bestemmelse om sikkerhedsafgifter®. Forslaget byggede pa
internationalt anerkendte principper, som allerede havde opndet tilslutning fra
Organisationen for International Civil Luftfart (ICAO)*. Men R&det foretrak at
afvente nagvagende rapport, inden der overvges ny EU-lovgivning om
sikkerhedsafgifter.

SIKKERHEDSAFGIFTER OG -OMKOSTNINGER

20.

Det ferste af de fire emner i denne rapport vedrgrer de foranstaltninger, der ma
tredfes for at sikre, at sikkerhedsafgifter udelukkende anvendes til at dakke
sikkerhedsomkostningerne. Dette er et internationalt accepteret princip, som ICAQ®
har givet sin tilslutning til.

Study on Civil Aviation Security Financing, September 2004, Irish Aviation Authority and
aviasolutions.

KOM(2006) 820 endelig af 24.1.2007.

ICAO’s Palicies on Charges for Airports and Air Navigation Services (Doc 9082/7), 2004, punkt 15.
ICAO’s Palicies on Charges for Airports and Air Navigation Services (Doc 9082/7), 2004, punkt 29.
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21.

22.

23.

24,

25.

Normalt opkraeves en afgift, til forskel fra skat, som modydelse for en tjeneste, som
er ydet brugeren. Afgiftsniveauet bar derfor modsvare omkostningerne ved at tille
tjenesten til rédighed. Tilsvarende ber indtaagterne fra sikkerhedsafgifter alene daskke
de samlede omkostninger ved sikkerhedstjenesten for luftfarten.

Dette princip stettes af EU’ s statsstetteregler. | rapporten af 2006 om finansiering af
transportsikkerheden gjorde Kommissionen det klart, at foranstaltninger til at
beskytte EU-borgere mod terrorangreb ikke primaat er en gkonomisk aktivitet, men i
det vasentlige en statsopgave®. Offentlig finansiering af s&danne foranstaltninger
falder derfor ikke inden for statsstettereglernes’ anvendel sesomréde. Dette indebaarer
imidlertid ikke, a medlemsstaterne ber dakke alle omkostninger ved
luftfartssikkerhed.

Finansieringen af aktiviteter i relation til |uftfartssikkerhed, det veare sig med
offentlige midler eller afgifter, som opkraeves hos brugerne, ma derfor begramses til
a kompensere for de omkostninger, som de giver anledning til®. En eventuel
overkompensation af tjenester 1 relation til luftfartsskkerhed harer under
statsstettereglernes anvendelsesomrade, fordi denne vil udgere driftsstette til den
begunstigede.

Besvarelserne af spergeskemaet bekredtede, at kun meget fa medlemsstater har
gaddende lovgivning, som udtrykkeligt forbyder ekstraordinaae overskud i sammen-
haeng med indferelsen af obligatoriske sikkerhedsafgifter. Andre medlemsstater
henviste til lovgivning, hvoraf det fremgar, at sikkerhedsafgifter skal bero pa de
faktiske omkostninger ved at tilvejebringe tjenesten, hvilket vil indebaae, at
afgiftsniveauet ikke kan overstige omkostningerne ved sikkerhedsforanstaltningerne.
| nogle medlemsstater skal de kompetente myndigheder godkende sikkerheds-
afgifterne, farend de traader i kraft.

Selv om besvarelserne af spergeskemaet bekradtede en udbredt enighed om, at
sikkerhedsafgifter bar afspegjle sikkerhedsomkostningerne, er Kommissionen ikke
overbevist om, at dette princip respekteres i alle europadaske lufthavne. Eksempelvis
indledte Kommissionen for nylig en statsstetteundersggelse i en lufthavn, hvor der
var tegn pa, at lufthavnen er overkompenseret for sine |uftfartssikkerhedsrel aterede
aktiviteter.

GENNEMSIGTIGHED

26.

Det andet emne vedrarer gennemsigtigheden af sikkerhedsafgifterne. Kommissionen
er bekendt med, at gennemsigtigheden af sikkerhedsafgifterne haanger sammen med
oplysninger om de delelementer, der anvendes til at beregne sikkerhedsafgifternes
sterrelse. Disse oplysninger er nadvendige for at kunne papege forskelsbehandling
og derigennem sikre forbrugerbeskyttel sen.

KOM(2006) 431 endelig af 1.8.2006.

Se afsnit 33, EF-retningdlinjer for finansiering af lufthavne og statslig startstette til luftfartssel skaber,
som opererer fraregionale lufthavne (EUT C 312 af 9.12.2005).

Sag C-343/95, Cali & Figli/Servizi Ecologici Porto di Genova (SmI.1997 I, s. 1547). Kommissionens
beslutning N 309/02 af 19. marts 2003, sikkerhed i luften — kompensation for omkostninger som faglge
af attentaterne den 11. september 2001. Kommissionens beslutning N 438/02 af 16. oktober 2002,
subsidier til havnemyndighederne for udevelse af befgjelser som offentlig myndighed.

DA



DA

27.

28.

29.

Gennemsigtighed gar det ogsa muligt at sikre, at indtasgterne fra sikkerhedsafgifter
ikke overstiger omkostningerne til luftfartssikkerhed. Passagerer, fragtselskaber og
luftfartssel skaber kan efterfalgende verificere, at sikkerhedsafgifterne alene daskker
de relevante omkostninger. Pa lignende vis afslarer gennemsigtigheden en eventuel
forskelshehandling mellem luftfartsselskaber eller luftfartspassagerer i relation til
sikkerhedsafgifter.

Det star klart efter spargeskemaundersggelsen, at de fleste medlemsstater ikke har
ivagksat foranstaltninger, som udtrykkeligt giver luftfartsselskaber eller andre parter
mulighed for regelmassigt at granske sikkerhedsafgifter eller tilknyttede
omkostninger. En raskke medlemsstater benytter sig af samréd med luftfartssel skaber
om lufthavnsafgifter. Disse samrad reguleres dog sjaddent med national lovgivning.
Et fatal af medlemsstater svarede, at sikkerhedsomkostninger er adskilt tydeligt fra
andre |ufthavnsomkostninger, hvilket vil give medlemsstaterne de forngdne
oplysninger til at verificere, om det korrekte bel gb opkraaves som sikkerhedsafgifter.

Kommissionen er af den opfattelse, at sikkerhedsafgifter skal vaare gennemsigtige,
og at der til dette formd kunne vaare behov for at fastsadte mindstestandarder pa EU-
niveau. Dette kunne kobles sammen med formelle klageprocedurer, som kan
ivearksadtes i tilfadde af tvister om starrelsen af sikkerhedsafgifter, -skatter eller -
gebyrer.

INDVIRKNING PA KONKURRENCEN

30.

31.

32.

33.

Denne rapports tredje emne omhandler de principper, som er ngdvendige for at
fastholde en uhindret konkurrence mellem lufthavne og mellem luftfartssel skaber.
Europa-Parlamentet argumenterer for, at forskelle med hensyn til luftfartssikker-
heden mellem medlemsstaterne kunne forvride det europad ske luftfartsmarked. Disse
forskelle bestér dels af forskelle i det offentlige finansieringsniveau og dels af
yderligere foranstaltninger, som visse medlemsstater har palagt.

Besvarelserne af spargeskemaet og undersagelsen fra 2004 bekradter, at medlems-
staterne ikke yder det samme offentlige finansieringsbel gb til luftfartssikkerhed. Kun
et meget lille antal medlemsstater finansierer en betydelig andel af de samlede
sikkerhedsomkostninger, og de fleste medlemsstater finansierer en mindre andel med
offentlige midler. Forskelle i andelen af offentlig finansiering giver sig udslag i
forskellei starrelsen af sikkerhedsafgifterne.

Konkurrencen mellem lufthavne kan vurderes pa baggrund af |uftfartssel skabernes
valgkriterier og navnlig ved at sammenligne elementer som f.eks. arten af den
tilbudte lufthavnsservice og af de bererte kunder, befolkning eller gkonomisk
aktivitet, overbelastning, adgang over land og endvidere sterrelsen af afgifterne for
benyttelse af lufthavnsinfrastruktur og —service’,

| lufthavnssektoren findes der i dag forskellige konkurrenceniveauer mellem
forskellige typer lufthavne. Konkurrencesituationen skal vurderes fra sag til sag
afhaangigt af de pagaddende markeder. Det fremgér dog af en undersggelse, at de
store international e hovedlufthavne konkurrerer med lignende lufthavne - eller i visse

Se afsnit 38, EF-retningslinjer for finansiering af Iufthavne og statslig startstette til [uftfartssel skaber,
som opererer fraregionale lufthavne (EUT C 312 af 9.12.2005).
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35.

36.

37.

tilfadde med store regionale lufthavne - pa alle bergrte transportmarkeder, og at
konkurrenceniveauet kan afhaange af faktorer som overbelastning og aternative
transportformer’®. Store regionale lufthavne kan konkurrere ikke blot med andre
store regionale lufthavne men ogsd med store internationale lufthavne og
landtransport, isea hvis der er god adgang til lands til de pagaddende Iufthavne.
Ifelge samme undersagelser konkurrerer sma lufthavne generelt ikke med andre
lufthavne, undtagen i visse tilfadde med nabolufthavne af samme sterrelse, nar deres
markeder overlapper hinanden™'. Sikkerhedsafgifter kan som falge heraf teoretisk set
pavirke konkurrencen mellem Iufthavne. Men denne indflydelse er sandsynligvis
minimal pagrund af disse afgifters relativt lave niveau i forhold til andre faktorer.

Konkurrencen mellem |uftfartsselskaber kunne ogsa pavirkes af forskelle i starrelsen
af sikkerhedsafgifterne. Men i undersggel sen fra 2004 er der ikke fundet belagg for, at
sikkerhedsafgifterne mindsker efterspargden efter lufttransport. Sikkerheds-
omkostningerne er generelt set ogsa faldet siden da, og det er derfor endnu mindre
sandsynligt, at de pavirker konkurrencen mellem luftfartssel skaber.

Konkurrencen mellem lufthavne og luftfartsselskaber vil derfor sandsynligvis ikke
vage pavirket magkbart af forskelle mellem sikkerhedsafgifterne i de forskellige
medlemsstater, nar sadanne forskelle ikke medfarer nogen forskelsbehandling af
luftfartssel skaber, luftfartspassagerer eller fragtselskaber. Der er behov for gennem-
sigtighed i sikkerhedsomkostningerne for at verificere, at sikkerhedsafgifterne
opkrasves uden forskelsbehandling, og det er derfor ogsa vigtigt at sikre, at
sikkerhedsafgifterne ikke forvrider konkurrencen mellem luftfartsselskaber. Men det
fremgik klart af besvarelserne af spargeskemaet, at der findes stadig mere belag for,
at sikkerhedsomkostningerne ikke er gennemsigtige for luftfartsselskaber,
|uftfartspassagerer og fragtselskaber. | visse svar blev der argumenteret for, at @get
gennemsigtighed ville gere sikkerhedstjenesterne i |ufthavnene mere effektive og
dermed skabe betydelige besparelser for luftfartssektoren. Desuden er der mangler i
de eksisterende nationale procedurer til sikring af, at sikkerhedsomkostningernei EU
er tilstraskkeligt gennemsigtige, siledes som det ogsa fremgar af besvarelserne af
Spargeskemaet.

Konkurrencen mellem luftfartssel skaber og mellem lufthavne kunne ogsa pavirkes af
forskelle i gennemfarelsen af sikkerhedsforanstaltninger pa luftfartsomradet.
Medlemsstater kan vadge at gennemfare yderligere og strengere foranstaltninger, end
hvad der kraeves ifglge EU-lovgivningen om sikkerhed for civil luftfart.
Luftfartsselskaber og lufthavne, der opererer i medlemsstater, som palasgger
strengere foranstaltninger, end hvad der kraeves i forordningen, kan vaare ugunstigt
stillet i forhold til andre lufthavne eller luftfartssel skaber.

Den strengeste foranstaltning, som sandsynligvis har de sterste konsekvenser for den
samlede starrelsesorden af sikkerhedsomkostningerne, er kravet om fornyet
screening af transferpassagerer og deres bagage, som allerede er screenet i
forbindel se med afgangen fra en anden EU-lufthavn. Det, at der ikke stilles krav om
fornyet screening af allerede screenede transferpassagerer, bensevnes ssadvanligvis
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'Study on competition between airports and the application of State aid rules — Cranfield University,
juni 2002.

Se afsnit 11, EF-retningslinjer for finansiering af Iufthavne og statslig startstette til [uftfartssel skaber,
som opererer fraregionale lufthavne (EUT C 312 af 9.12.2005).
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38.

39.

40.

"one-stop security”. Kravet om fornyet screening gger de samlede omkostninger til
luftfartssikkerhed. Sammenslutningen af Europsdske Luftfartsselskaber (AEA)
fremhaevede i besvarelsen af spargeskemaet, at sikkerhedsafgifterne er betydeligt
lavere i [ufthavne, som anvender “one-stop security”.

Efter Kommissionens opfattelse kunne fornyet screening af transferpassagerer veae
berettiget forud for ikrafttraedel sen af den farste rammeforordnings bestemmelser om
obligatoriske standarder, der skal gennemfaresi alle EU-lufthavne, men det er ikke
laengere pakraevet af sikkerhedshensyn. En yderligere kvalitetskontrol blev tilfgjet i
begyndelsen af 2004, da Kommissionen begyndte at inspicere lufthavne og
medlemsstaternes relevante myndigheder. Hvis der i forbindelse med disse
inspektioner afdackkes avorlige mangler i en lufthavn, som métte anses for at
pavirke sikkerhedsniveauet inden for den civile luftfart generelt, suspenderes
anvendelsen af “one-stop security” med en beslutning fra Kommissionen. Dette er
indtil videre sket 18 gange, hvilket illustrerer Kommissionens engagement med
hensyn til at tradfe de forngdne foranstaltninger for at sikre et hgjt og ensartet niveau
I henseende til sikkerhedskontrol i alle EU-lufthavne.

Andre, strengere foranstaltninger, som nogle medlemsstater har indfert, kan ogsa
give anledning til konkurrencepolitiske spargsmal og overvejelser angdende det
niveau for sikkerhedsforanstaltninger, som der er behov for i hele EU.
Medlemsstaterne bar dog indremmes tilstraekkelig fleksibilitet til at tage hgjde for
konsekvenserne af relativt starre sikkerhedsrisici i nogle medlemsstater. Dette er
baggrunden for artikel 6 i forordning (EF) nr. 300/2008, hvori medlemsstaterne
udtrykkeligt gives mulighed for pa visse betingelser at anvende strengere
foranstaltninger end de foranstaltninger, der er fastsat i fadlesskabslovgivningen.

Kommissionen finder derfor, at der ikke er behov for fornyet screening af
tilstraekkeligt screenede passagerer i forbindelse med transfer, forudsat at lufthavnens
infrastruktur ger det muligt fuldstaandigt at adskille passagerer, som er screenet pa
EU's kvalitetsniveau, fra andre passagerer.

FORBRUGERBESKYTTELSE

41.

42.

Som det fjerde emne i denne rapport skal forbrugerbeskyttelsen ifglge artikel 22 i
forordning (EF) nr. 300/2008 tages op med hensyn til fordeling af omkostningerne til
sikkerhedsforanstaltninger mellem skatteyderne og brugerne.

Som tidligere anfart er tilradighedsstillelse af luftfartssikkerhed i europad ske lufthav-
ne hovedsageligt en statsopgave. Forbrugerbeskyttelsen pavirkes ikke nadvendigvis
af, om disse foranstaltninger finansieres via en brugerafgift eller med offentlige
midler. Rent faktisk kan det vaare rimeligt, at sikkerhedsforanstaltninger i det mindste
til dels finansieres af passagerer, fragtselskaber og |uftfartssel skaber, eftersom de er
bedst placeret til at granske omkostningerne ved sikkerhedsforanstaltningerne, dog
forudsat, at sadanne afgifter udelukkende anvendes til at dakke sikkerheds-
omkostninger.

Nogle gange oplyser |uftfartsselskaberne passagererne om billetprisens forskellige
delelementer, herunder sikkerhedsafgifter. Der er givet udtryk for betaankeligheder
ved, om starrelsen af sikkerhedsafgifterne svarer til den faktiske sikkerhedsafgift,
som opkraaves hos luftfartsselskabet. Dette spargsmd tages imidlertid op i den
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reviderede tredje luftfartspakke, der forvalter de gkonomiske aspekter af det indre
luftfartsmarked i Den Europadske Union™. Med bestemmel sen om afgifter, herunder
sikkerhedsafgifter, palasgges Iuftfartsselskaber, som oplyser om hilletprisens
forskellige delelementer, at angive det korrekte bel gb.

K ONKLUSION

Luftfartssikkerhed i europaaske lufthavne er hovedsageligt en statsopgave. Dette
indebager dog ikke ngdvendigvis, a sikkerhedsforanstaltninger pa
luftfartsomradet ber finansieres af det offentlige. Der er ogsa fordele ved
brugerbetalingsprincippet.

Kommissionen er af den opfattelse, at falgende aspekter har betydning for beskyt-
telsen af forbrugernes interesser og for at fastholde brugerbetalingsprincippet:

- sikkerhedsgebyrer, -afgifter eller —skatter ma& ikke indebage
forskel shehandling blandt operatarer, og

- sikkerhedsgebyrer, -afgifter eller —skatter ma udel ukkende anvendes til
at dakke sikkerhedsomkostninger.

Kommissionen finder, at der er behov for nye regler angaende gennemsigtigheden
af sikkerhedsomkostninger for at papege potentielt diskriminerende sikkerheds-
afgifter/skatter/gebyrer. De organer, som opkreever sikkerhedsafgifter eller
-skatter, bar derfor regelmasssigt oplyse operategrerne om de delelementer, der
benyttestil at beregne disse afgifter eller skatter.

Kommissionen udfarer sikkerhedsinspektioner i europadske lufthavne, hvorved
det generelle sikkerhedsniveau i hele EU fastholdes. Det kunne derfor veae
tilstraskkeligt at anvende de egnede sikkerhedsforanstaltninger alene ved rejsens
begyndelse og dermed ophaeve kravet om at gentage disse foranstaltninger ved
transferpunktet. Fornyet screening af passagerer er naturligvis mere omkostnings-
kraevende end at anvende “one-stop security”. Intra-EU “one-stop security” kunne
derfor betragtes som obligatorisk i alle EU-lufthavne pa den forudsaning, at
infrastrukturen adskiller passagerer, som er screenede i henhold til EU-krav, fra
andre passagerer.

De ovennaavnte aspekter kraever imidlertid en yderligere vurdering pa grundlag af
regler, som e aftat mellem EU-ingtitutionerne (konsekvensanalyse).
Kommissionen har til hensigt at fortszete arbejdet med et lovinitiativ pa grund af
naavagende vurdering, bl.a. angdende konsekvenserne af |uftfartssikkerheden pa
forbrugere og det indre [uftfartsmarkeds virkeméade.

12 Forordning (EF) nr. 1008/2008 om fadles regler for driften af Iufttrafiktjenester i Fadlesskabet (EUT L
293 af 31.10.2008, s. 3).
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