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Udkastet til lovforslag har veeret til horing hos Air Greenland A/S, Airport
Coordination Denmark A/S, AOPA Danmark, Arbejdsmiljeradet for Luftfart
c/o Statens Luftfartsveesen, Assoc. of Travel Managers in Denmark ATM Den-
mark, Atlantic Airways, Autoriserede Danske Flyveerksteder Att.: Kai Jensen,
Billund Lufthavn, Cabin Union Denmark, Cimber Air A/S, DALPA, Danish Air
Trans port ApS, Danmarks Rejsebureau Forening, Dansam c¢/o lufthavnschef
Peter Bay, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Flyvelederforening, Dansk Han-
dicap Forbund, Dansk Industri, Dansk Industri Luftfartsdivisionen Att.: Jens
Hennild (Kommitteret), De Samvirkende Invalideorganisationer, DSI, Er-
hvervsflyvningens Sammenslutning v/ Otto Petersen, Flyvebranchens Perso-
naleunion, Flyvertaktisk Kommando, Flyvesikringstjenesten/Naviair, For-
brugerrddet, Foreningen af Rejsearranggrer i Danmark (RiD), Forsvarskom-
mandoen, Faergernes Landsstyre, Grenlands Lufthavnsveesen, HTS-I, Konge-
lig Dansk Aeroklub, Konkurrencestyrelsen, KZ & Veteranfly Klubben, Koben-
havns Lufthavne A/S, LSG Sky Chefs, Luftfartsdirektoratet, Luftfartsférvalt-
ningen, Luftfartsstyrelsen, Luftfartstilsynet, MyTravel Airways A/S Hangar
276, Nordisk Flyforsikringsgruppe (NFG), North Flying A/S, Novia, Radet for
Dansk Forsikring og Pension, Rédet for Storre Flyvesikkerhed, SAS afdeling
AX, SAS Head Office afd. DX, Scandinavian Airlines System STOO, Sekretari-
atet v/ Tom Buskbjerg, Servisair Danmark A/S, Specialarbejderforbundet i
Danmark (SiD), Star Air A/S, Sterling Airlines A/S, Sun-Air of Scandinavia
A/S.

I. Modtagne horingssvar

Transport- og Energiministeriet modtaget i alt 15 heringssvar.

Folgende (i alt 3) har meddelt, at de ingen bemaerkninger har til lovforslaget:
Forsikring & Pension
KL

Rédet for Storre Flyvesikkerhed

Folgende (i alt 12) virksomheder og organisationer har afgivet hgringssvar:
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Billund Lufthavn A/S Side 2/19
Dansk Industri
Esbjerg Lufthavn
Fagligt Felles Forbund, 3 F
Forbrugerridet

HTS-A Arbejdsgiver- og Erhvervsorganisationen
HTS-I Erhvervsorganisationen

Kebenhavns Lufthavne A/S

Region Midtjylland

SAS Group

Aalborg Lufthavn

Aarhus Lufthavn A/S

II. Bemzerkninger til lovforslaget

Blandt de indkomne hgringssvar er der hovedsageligt bemaerkninger til preeci-
seringen af luftfartslovens § 71 om lufthavnstakster. Der er sdledes en lang
rakke provinslufthavne som har afgivet haringssvar, mens det kun er et enkelt
luftfartsselskab (SAS), der har svaret.

Provinslufthavnene er kritiske overfor preaciseringen af bestemmelsen om luft-
havnstakster, mens SAS, DI og Forbrugerradet statter den foreslaede preecise-
ring.

I det folgende er heringssvarene gengivet og i afsnit IV kommenterer Trans-
port- og Energiministeriet synspunkterne fra hgringssvarene.

Det skal bemaerkes, at ud over de punkter, der omtales i det folgende, er der i
lovforslaget indarbejdet en reekke mere tekniske @&ndringer i forhold til det ud-
kast til lovforslag, der blev udsendt i hering den 9. august 2006. Justitsministe-
riets endelige lovtekniske bemaerkninger forventes forst modtaget i slutningen
af september 2006.

II1. Preaecisering af retsgrundlaget for opkravning af lufthavnstak-
ster

1. Billund Lufthavn A/S har felgende kommentarer:

“Transportministeren ensker, at der skal vere fair konkurrence pa luftfarts-
markedet

Billund Lufthavn er helt enig i dette overordnede mal.

Men Billund Lufthavn er betaenkelig, nar der i bemaerkningerne til lovforslaget
henvises til det forslag til regulering, der er udarbejdet af en arbejdsgruppe un-



Q
'

der Transport- og Energiministeriet, ogsa selv om de bagvedliggende begrun- Side 3/19

delser er acceptable.

De foreslaede regler er meget bureaukratiske og de vil helt sikkert give anled-
ning til mange fortolkningstvister.

Billund Lufthavn har tidligere veeret tilhanger af en statslig regulering af luft-
havnenes takster.

Men vi har hele tiden understreget, at drsagen var, at den fair konkurrence er
sat ud af spil, ndr kommercielt drevne virksomheder som Arhus og Billund
Lufthavne, der begge er aktieselskaber uden nogen form for underskudsgaranti
eller anden form for kommunal statte, skal konkurrere med kommunalt ejede
lufthavne, der far underskudsdeekning af kommuner og amter (amternes andel
deekkes i gvrigt af staten i de kommende 4 &r som falge af kommunalreformen).

Billund Lufthavn har via deltagelse i en arbejdsgruppe i en periode veret ind-
draget i forberedelserne til den nu foresldede regulering. Dette arbejde har vist
0s, at det er helt umuligt at opna en felles forstielse af, hvordan en detailregu-
lering som den foreslaede kan gores blot nogenlunde smidig og acceptabel for
aktgrerne.

Billund Lufthavn frygter derfor, at en vedtagelse af den detailregulering, der er
forudsat i lovforslaget, vil gare det endnu vanskeligere for kommercielle luft-
havne at klare sig i den stigende konkurrence.

Billund Lufthavn skal i denne forbindelse tillade sig at henlede opmaerksomhe-
den p4, at konkurrencen nu ikke mindst star mellem danske og udenlandske
lufthavne. Billund har i de seneste ar oplevet en sterkt stigende konkurrence
fra lufthavne i bAde Hamburg og Liibeck.

Forudsatningerne for den frie konkurrence, der er en ngdvendighed for dansk
luftfarts effektivitet, er sikret i vedtagne EU-regler.

Udenlandske lufthavne er naturligvis underlagt samme EU-regler som de dan-
ske.

Billund Lufthavn anmoder Transport- og Energiministeriet om at sikre fair vil-
kar ved at fastsla, at kommunalt drevne lufthavne skal leve op til de konkurren-
ceretlige regler, der geelder for kommunale virksomheder — og ved at anmode
tilsynet med kommunerne om at pase, at disse regler overholdes.”

2. Dansk Industri har felgende kommentarer:

DI laegger veegt pa at der kan konkurreres indbyrdes mellem danske lufthavne,
herunder ogsé om at tiltreekke nye ruter.
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Denne konkurrence ber imidlertid ske p et fair grundlag og overtraedelser bor Side 4/19
effektivt kunne sanktioneres.

DI ser det fremsendte lovforslag som et vigtigt skridt til opfyldelse heraf, i gv-
rigt ssmmen med den nye EU guideline om statte.

DI ser ogsé lovforslaget som et fremskridt i retning af at bidrage til et konstruk-
tivt forhandlingsklima omkring afgifter mv. mellem lufthavnen og de benytten-
de luftfartselskaber, i de tilfeelde hvor lufthavnen har et naturligt monopol i
form af sin geografiske beliggenhed.

3. Esbjerg Lufthavn har felgende kommentarer:
”Monopol, dominerende markedsposition

Af bemaerkningerne til lovforslaget synes det at fremga, at regulering er ngd-
vendig, fordi lufthavnene har en dominerende markedsposition.

Vi kan vaere enige i at Kebenhavns Lufthavne, Kastrup, og til dels Billund Luft-
havn har dominerende positioner. Hertil kommer, at SAS har en endog meget
dominerende stilling i dansk luftfart, hvilket helt forbigas i bemaerkningerne.

Det er sveert at fa gje pa, at Esbjerg Lufthavn skulle have en markedsdominans,
som goar brugerne afthangige af den. Et par eksempler:

Hovedparten af trafikken pa Esbjerg Lufthavn er helikopterflyvningerne til
olieplatformene i Nordsgen. Selskaberne kunne sagtens oprette et anlaeg pa fx
Esbjerg Havn og operere derfra, hvis ikke de ville vare pa lufthavnen.

At Ryanair valgte at placere ledig flykapacitet pa en rute mellem Esbjerg og
London og ikke et andet sted i Europa, er resultatet af et stykke klassisk salgs-
arbejde fra lufthavnens side — i gvrigt i konkurrence med et stort antal europae-
iske lufthavne.

Af bemaerkningerne fremgar det heller ikke, at store dele af luftfarten konkur-
rerer med andre transportformer. Esbjerg mistede i 2000 sin flyrute til Kaben-
havn. Arsagen hertil var den egede konkurrence fra bil og tog som folge af den
faste forbindelse over Storebzlt. I den forbindelse havde Esbjerg Lufthavn ikke
noget monopol, som kunne anvendes til at hindre udviklingen, men var der-
imod underlagt konkurrencens vilkar.

Principperne for takstfastsaettelse
Esbjerg Lufthavn gir ind for, at lufthavnstakster skal vaere:

e omkostningsrelaterede
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o ikke-diskriminerende Side 5/19
e gennemsigtige

Ved omkostningsrelateret forstar vi, at operatgrerne skal betale i forhold til de
omkostninger, de hver isaer udlgser. For at en sddan takstmodel kan veere prak-
tisk héndterbar, ber flyene nok inddeles i 2-3 grupper efter storrelse.

Det hidtil geeldende princip om, at der fx opkraeves en fast passagerafgift uanset
flytype, er diskriminerende, da de store fly kommer til at betale for meget og de
sma4 for lidt i forhold til de relaterede omkostninger pa lufthavnen.

Mht. ad-hoc-trafik bar der gaelde et takstblad.
Regulering

Esbjerg Lufthavn drives med et mindre tilskud fra Esbjerg Kommune, som er
eneejer. Lufthavnens drift optimeres lgbende, for at dette tilskud kan minime-
res eller helt forsvinde.

Det er imidlertid forst og fremmest pa indtaegtssiden, at der er muligheder for
at forbedre lufthavnens gkonomi, og dette skal foregé ved at tiltraekke mere tra-
fik. Det er derfor af storste vigtighed for os, at en regulering ikke kommer til at
sta i vejen for en udvikling.

Vi gnsker en mulighed for, at vi pad kebmandsmaessig maner kan forhandle os
til rette med eksisterende og nye kunder. Hvis det vedtages, at Statens Luft-
fartsvaesen skal veere regulerende myndighed, ma dette derfor erhverve sig til-
streekkelig indblik i branchens kommerecielle vilkar.”

4. Fagligt Fzelles Forbund, 3 F har folgende kommentarer:

“Pkt. 6. § 71 stk. 1. preeciserer, at ground handling er omfattet af takstregule-
ring. I overvejelserne og bemaerkningerne leegges op til, at der skal skabes inci-
tament til konkurrence pa ground handling ogsa i mindre lufthavne. Ground
handling indgér ofte som en del af andre arbejdsopgaver i mindre lufthavne. P4
den baggrund anser 3F det for uhensigtsmaessigt at skabe incitamenter for
konkurrence. Problemerne med blandt andet ground handling i Kebenhavns
Lufthavne i sommeren 2006 har vist, at konkurrence pa ground handling ikke
er nogen garanti for gget kvalitet — snarere tveertimod. At det skulle medfere en
administrativ lettelse er ikke pa nogen méde underbygget.”
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5. Forbrugerradet har folgende kommentarer: Side 6/19

” Lufthavnstakster

Forbrugerridet kan tilslutte sig anbefalingen om, at der skal veere fair konkur-
rence for flyselskaberne, sdledes at der ikke arbitreert kan sndres pé taksterne
for at stille nogle flyselskaber bedre end andre. Forbrugerrédet gar ud fra, at
der i handteringen heraf vil blive taget hensyn til, at der skal veere en sund kon-
kurrence pa omréadet, sdledes at det sikres, at der er et stort udbud fra de enkel-
te lufthavne.

Forbrugerridet er derfor ogsé enig i, at der fortsat er brug for at regulere tak-
sterne for de lufthavne, der har et faktisk monopol. Forbrugerradet har i gvrigt
ikke en klar holdning til, hvilken model der valges for Kebenhavns lufthavn,
men halder dog mod den incitamentskabende model.

Forbrugerrédet er enig i, at det er en fordel ogsa at indfere en badestraf for
lufthavne, der overtraeder reglerne, som alternativ til at lukke lufthavnen, da
der formentlig vil veere utilbgjelighed til at anvende denne sanktion.

Groundhandling

Forbrugerrédet stotter, at der af hensyn til konkurrencen &bnes op for, at den
enkelte lufthavn fér tilladelse til selv at bestemme prisen, sdfremt de samtidig
abner op for konkurrencen. Dette bar imidlertid folges ngje pa grundlag af de
saerlige omstaendigheder, der navnes i forslaget.

Fortrolig indrapportering

§ 71 lovforslaget udvider tavshedspligten i forbindelse med flyvesikkerheds-
maessige begivenheder. Forbrugerradet har noteret sig oplysningen om, at ind-
beretningerne er steget, siden tavshedspligten blev indfert, og finder, at det er
beklageligt, at der tilsyneladende kun indberettes, hvis offentligheden - in casu
kunderne og de potentielt skadelidte - ikke far oplysninger om ulykkerne. Ge-
nerelt skal Forbrugerridet naevne, at det fortsat bor dreftes , hvorledes kunder-
ne kan blive orienteret om de indsamlede oplysninger om ulykker og "near
misses".

Forsikring

Forbrugerréidet finder, at der ber holdes skarpt gje med den foreslaede undta-
gelse fra den almindelige regel om objektivt ansvar i de situationer, hvor der
ikke kan tegnes forsikring. I bemaerkningerne er bl.a. naevnt et eksempel om
skader, der forarsages af atomvaben mv. Selvom det fremgar af bestemmelsen,
at det er ejeren af luftfartgjet, der har bevisbyrden for, at der ikke kan tegnes
forsikring, er det vigtigt, at der holdes gje med en udvidelse af undtagelserne,
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der beror p4, at forsikringsselskaberne ikke kan genforsikre i udlandet. Det an- Side7/19
gives i gvrigt ikke i bemaerkningerne, hvorledes dette er reguleret i de lande,
som "vi normalt sammenligner os med".

6. HTS-A Arbejdsgiver- og Erhvervsorganisation har felgende
kommentarer:

“Det fremgar af bemarkningerne til lovforslaget, at sigtet med forslaget er "at
modernisere og praecisere retsgrundlaget for lufthavnenes opkravning af beta-
ling hos luftfartsselskaberne for benyttelse af lufthavnene.”

HTS-A finder det grundlaeggende fornuftigt at modernisere retsgrundlaget for
lufthavnenes virke.

Lovforslaget giver imidlertid anledning til en raeekke principielle overvejelser
om karakteren af grundlaget for den retlige regulering af lufthavnenes forhold.

For det forste bor det give anledning til en principiel overvejelse af lufthavne-
nes rammevilkar. Skal lufthavnene betragtes som integrerede dele af den sam-
lede danske infrastruktur med behov for en steerk statslig regulering, eller skal
lufthavnene betragtes som erhvervsvirksomheder med behov for rammevilkéar,
der tillader et markedsmeessigt spillerum?

Der er nappe tvivl om, at lufthavnene er at betragte som en veasentlig del af in-
frastrukturen, og at lufthavnene som folge deraf traditionelt som anden infra-
struktur har varet og er underlagt behov for offentlig regulering. Spergsmalet
er imidlertid om ikke situationen omkring lufthavnene er ved at a&ndre sig over
mod en situation praeget af markedsmeessige forhold og dermed en forstaerket
konkurrence.

Faktum er under alle omstendigheder, at konkurrencen mellem lufthavnene,
herunder ikke mindst pa tveers af landegrenserne, er voksende, og at den frem-
tidige udvikling peger i samme retning. Tilsvarende er der grundlag for at
fremhaeve, at lufthavnenes konkurrenceflade ikke udelukkende er et sporgsmal
om forholdet til luftfartsselskaberne, men i lige si hgj grad konkurrencen med
andre lufthavne, herunder andre regionale lufthavne i Danmark.

HTS-A er derfor af den opfattelse, at der er behov for en principiel dreftelse af,
hvorvidt der er behov for at opretholde luftfartslovens § 71. @nsket om at styr-
ke konkurrencedygtigheden i den danske luftfartsbranche, herunder lufthav-
nene, kunne understatte vurderingen af, at lufthavnenes forhold i fremtiden
var underlagt den eksisterende konkurrencelovgivning, udbudsregler samt EU-
lovgivning i gvrigt.
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Et andet principielt forhold, som lovforslaget giver HTS-A anledning til at Side 8/19

fremhaeve, er spergsmaélet om de driftsmeessige forhold, herunder de ejer-
skabsmaessige vilkar for de enkelte lufthavne.

Et blik pa de danske provinslufthavne efterlader ingen tvivl om, at der er vee-
sensforskelle i ejerstruktur og finansielle vilkér, herunder inddeekning af even-
tuelle underskud. Naerverende forslag leegger op til en regulering, som ikke
umiddelbart tager hgjde for disse grundleggende forskelle.

Efter HTS-A’s opfattelse er der behov for en ngjere vurdering af, hvorvidt det er
hensigtsmaessigt at vedtage de i forslaget indeholdte bestemmelser, nar henses
til de meget forskellige rammevilkér, som de enkelte provinslufthavne eksiste-
rer under.

I den luftfartspolitiske redegorelse "Dansk Luftfart 2015 fra 9. november 2005
saetter regeringen pejlemaerkerne for dansk luftfart, herunder ikke mindst i be-
tydningen af at sikre grundlaget for en konkurrencedygtig dansk luftfartsbran-
che. Fokus er pa at skabe de bedst mulige rammevilkér, herunder navnlig hvad
angar erhvervsregulering og afgifter. Velfungerende og effektive lufthavne i
Danmark er ogsa centrale fokuspunkter i den luftfartspolitiske strategi.

HTS-A finder ikke, at der i grundlaget for lovforslaget i tilstrackkelig grad er in-
deholdt en stillingtagen til de oven for anferte principielle spergsméal. HTS-A
skal opfordre Transport- og Energiministeriet til ngje at overveje, hvorvidt det
foreliggende forslag i tilstraekkelig grad understatter de erhvervsmaessige inte-
resser, som er en del af grundlaget for at drive virksomhed i form af en luft-
havn.

HTS-A skal understrege, at vi naturligvis forstar og anerkender grundlaget for
en regulering af lufthavnenes forhold.”

7. HTS-I Erhvervsorganisationen har felgende kommentarer:

“HTSI takker for medtagelsen af ovennaevnte lovforslag til haring. HTSI kan
overordnet stotte forslaget, da det indeholder rimelige @ndringer i regelsattet
og sikrer en sund konkurrence pa lufthavnsomréadet.

Specielt finder vi det positivt, at de enkelte lufthavne fir mulighed for selv at
fastseette priserne pa ground handling séfremt lufthavnen har sikret konkur-
rence pa omradet.

Generelt gnsker HTSI, at de statsligt fastsatte takstreguleringer bagr undgés, og
lovens princip om, at konkurrence overfladigger statslige takster er fornuftigt.
Dette skaber et sundt incitament til at lufthavnene sikrer en rimelig grad af
konkurrence pé ground handling.
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HTSI har noteret sig, at arbejdsgruppen ligeledes anbefaler, at der indfores Side 9/19

starre frihed i takstfastsettelsen og vil i den forbindelse pege p4, at dette arbej-
de lgbende ber paga.

HTSI bakker ligeledes op om, at landets 26 mindre lufthavne dereguleres og at
de ikke leengere skal have godkendt deres takster hos Statens Lufthavnsvasen.

Vi har noteret os, at der med @&ndringerne indferes mulighed for, at lufthavne
der giver ulovlige rabatter kan gives bader. HTSI vil dog understrege, at man
skal vaere forsigtig med ikke at g& enegang i forhold til resten af EU.

HTSI har ikke yderligere bemarkninger til forslaget.”
8. Kebenhavns Lufthavne A/S har felgende kommentarer:

“Kegbenhavns Lufthavne A/S har ingen bemerkninger til det fremsendte lov-
forslag. Men erindrer om de fremsatte bemaerkninger i forbindelse med det
bagvedliggende arbejdegruppearbejde.”

Det fremgar heraf, at "indledningsvis skal det navnes, at rapporten giver et
godt grundlag for forstaelse af, hvad der regulerer dette omrédde. CPH har der-
for ikke vaesentlige bemaerkninger til rapporten, men skal dog fremkomme med
folgende kommentarer:

Ad. pkt. 4.6.1.3.3.3. Betaling for ground handling (Hgjesterets dom)

Nar det i forste afsnit naevnes, at lufthavnen kan stille betingelser for adgangen
til lufthavnsanleeggene, herunder ogsa betalingskrav, skal vi dog for en god or-
denes skyld bemarke, at det er korrekt, at der kan opkraves betaling for hand-
lers anvendelse af lufthavnens udstyr, hvorimod der ikke kan opkraeves beta-
ling for en ground handlers adgang til at drive handling-virksomhed pa en luft-
havn, jfr. Herved den tyske retssag mellem Lufthansa og Flughafen Hannover-
Langenhagen Gmbh og den under denne sag af EU-domstolen trufne praejudi-
cielle afgorelse.

Ad. pkt. 4.7.1.2. Minimumsintervention
Vi kan til fulde stette synspunktet om at flyvepladserne er i indbyrdes konkur-
rence, og at dette alene begranser hvad flyvepladserne kan tage for deres ydel-

Ser.

Ad. pkt. 4.7.1.3. Institutionelle arrangementer

Brugerkonsultationer anvendes allerede i vid udstraekning i CPH. I praksis er
det ofte umuligt at opna konsensus med brugerne, da de har meget forskellige
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holdninger og modstridende interesser. Det er derfor vigtigt at lufthavnen har Side 10/19
mulighed for at treeffe beslutninger.

Ad. pkt. 7.2.4. Ordningen for Kgbenhavns Lufthavne

Det skal preciseres, at der kun fastsettes et gvre loft for taksterne, safremt
lufthavnen og brugerne ikke er i stand til at indga en frivillig aftale.

Ad. Bilag 5 pkt. 11.2 Ikrafttreeden

Vi gér ud fra, at BL’en ikke vil have indflydelse pé takstregulativet for CPH.”

9. Region Midtylland (under dannelse) har folgende kommenta-
rer:

“Region Midtjylland har noteret sig, at takstreguleringen helt afskaffes for de
smé lufthavne. Det er en &ndring, vi hilser velkommen, og som vil betyde ad-
ministrative lettelser for disse lufthavne.

Region Midtjylland finder samtidig, at det er vigtigt at sikre lufthavnene lige
konkurrencebetingelser, f.eks. i forseget pa at tiltraekke luftfartsselskaber. I
Danmark er der iser tre lufthavne, som har internationale forbindelser, Ka-
strup, Billund og Aarhus, og det er Region Midtjyllands opfattelse, at lovgiv-
ningen ikke skal hindre den enkelte lufthavns mulighed for at indgé aftaler med
luftfartsselskaberne.

Et nyt og voksende segment er rejser med de sakaldte lavprisselskaber, som re-
elt tiltreekker kunder, som ellers ikke ville rejse. Det er vigtigt at fastholde disse
rejsemuligheder i Danmark, da alternativet er, at kunderne korer til udlandet
(f.eks. Liibeck og Malmg) for at flyve derfra. Set i et regionalt udviklingsper-
spektiv er denne type rejser vigtige bl.a. for turismeudviklngen.

Derfor skal Region Midtjylland opfordre til, at loven udformes, s& det i fremti-
den er muligt for den enkelte lufthavn at udvikle sine egne nicher i lige konkur-
rence mellem Aarhus, Billund og Kastrup.”

10. SAS Group har folgende kommentarer:

“Vedrgrende de foresldede andringer i relation til lufthavnstakster er SAS enig
i, at et helt afggrende hensyn ved fastsattelsen af takster er, at der er fair kon-
kurrence pé luftfartsmarkedet, og at lufthavnene ikke forskelsbehandler luft-
fartsselskaberne. Da dette ikke er tilfaeldet i dag, og da det har vist sig, at visse
lufthavne afviser at efterleve myndighedernes afggrelser, er det vigtigt, at der
fastseettes fzlles regler, som kan gennemtvinges, og som trader i kraft snarest.
Dette udelukker pa ingen méde lufthavnenes muligheder for indbyrdes at kon-
kurrere og tiltreekke nye ruter til gavn for lokalomréderne.
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Alle danske lufthavne har uden undtagelse geografisk monopol pé visse ruter — Side 11/19
eksempelvis har Aalborg Lufthavn monopol pé ruten Aalborg-Kgbenhavn, da

den ikke kan erstattes af andre ruter. Ligeledes er det klart, at der i et vist om-

fang bestar konkurrence mellem lufthavnene for at tiltraekke andre ruter — ty-

pisk udenrigsruter.

Desverre er der flere eksempler p4, at lufthavnene udnytter deres monopolru-
ter til gennem krydssubsidiering at tilbyde serligt favorable vilkar pa andre ru-
ter, som ensidigt er forhandlet med én operater, og som andre operaterer enten
pa den ene side ikke kan fa kendskab eller adgang til eller pa den anden side ik-
ke har interesse i, da de er tilpasset en enkelt operators produkt- og prisstruk-
tur. Dette er steerkt konkurrenceforvridende.

Dette har ogsa vaeret myndighedernes — i dette tilfaelde Statens Luftfartsveesen
- holdning gennem en arraekke, og man har, i det omfang man har faet kend-
skab til de konkurrenceforvridende afgiftsstrukturer, sogt at gribe ind. Visse
lufthavne har dog afvist at efterleve SLV's afgarelser.

Ligeledes har lufthavnene i kraft af deres offentlige ejerskaber i varierende grad
mulighed for at tilbyde favorable vilkar via offentlige tilskud og garantier, hvil-
ket medvirker til, at konkurrencen mellem lufthavnene ofte bestar i en konkur-
rence om bedst mulig adgang til de offentlige kasser. Det er ikke sund konkur-
rence.

EU-Kommissionen har af samme grund for nylig fastsat retningslinier for of-
fentlige tilskud, som kun kan ydes undtagelsesvis og i begranset omfang ved
pabegyndelsen af nye ruter og med lige adgang for alle.

Det er SAS' erfaring, at de statslige myndigheder overlader til de enkelte luft-
havne at sikre, at deres ageren er i overensstemmelse med retningslinierne.
Dette skyldes muligvis, at det legale grundlag for statslig indgriben har vaeret
mangelfuldt. Retssubjektet for EU's statsstotteregler er imidlertid medlemssta-
terne, som har en forpligtelse til at sikre, at reglerne overholdes.

Luftfartsloven ber derfor udgere et tilstraekkeligt juridisk fundament for, at de
statslige myndigheder kan handheve statsstottereglerne pa luftfartsomradet,
herunder bestemmelserne om, at lufthavnes stotteordninger skal anmeldes til
og godkendes af EU-kommissionen, inden de implementeres og modsat, at
ordninger, som ikke er godkendt, trackkes tilbage. Spargsmalet ses ikke at veere
behandlet i lovforslaget og dets bemarkninger, hvorfor SAS skal anmode om,
at det tilsikres, at der etableres den fornadne lovhjemmel til, at staten kan ef-
terleve EU' statsstotteregler.

Lovforslaget indeholder bestemmelser om, at prisen for groundhandling-
ydelser omfattes af ministerens kompetence til regulering i det omfang, de ikke
er konkurrenceudsatte dvs., nar de udger monopoler. SAS er enig heri. Det
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fremgar samtidig af lovforslaget og hedder i bemaerkningerne, at dette ikke
galder, hvis Statens Luftfartsvaesen har godkendt, at de er monopoler. Priserne
er altsé regulerede, hvis lufthavnen har et monopol, men ikke hvis et monopol
er godkendt.

Som begrundelse henvises til ground handlingbekendtgarelsen, som opregner
visse principper for prisfastsattelsen. Det er korrekt, men bekendtgorelsen stil-
ler ikke krav til prisniveauet for de godkendte monopolydelser, sdledes som
forslaget foreskriver for de gvrige monopolydelser i lufthavnene. Dette savner
logik og kan have en sazrdeles uhensigtsmaessig konsekvens. Det skal ikke
mindst ses i lyset af, at de monopolydelser sdsom bagageanlag, for hvilke der
herefter er fri prisfastsattelse, udger en potentielt betydelig del af lufthavnenes
afgifter, som kan skrues yderligere op som kompensation for manglende mu-
lighed for forhgjelser af de regulerede afgifter.

Afslutningsvis skal det fremhaeves, at SAS overordnet finder forslaget positivt,
og at det udger et betydeligt skridt i den rigtige retning. SAS er ogsé af den op-
fattelse, at det efter mange &rs lovlgshed pa afgiftsomradet haster med at gen-
nemfgre anvendelige regler. SAS prioriterer sdledes en hurtig gennemforelse af
reglerne frem for yderligere tilpasninger, sdfremt det matte forsinke reglernes
ikrafttreeden. Safremt reglerne af ovennavnte grunde métte vise sig at veere
utilstraekkelige, kan en efterfolgende justering saledes veare at foretrakke.”

11. Aalborg Lufthavn har felgende kommentarer:

“Indledningsvis kan vi konstatere at lovforslagets tekst omkring takstfastsat-
telse og regulering af handlingspriser, hviler pa helt forkerte konklusioner truf-
fet af den arbejdsgruppe, som har udarbejdet forslaget.

Arbejdsgruppens konkluderer, at der pa grund af den serlige monopolstilling,
som lufthavnene indtager, fortsat er behov for regulering af de 8 store og mel-
lemstore offentlige lufthavnes takster.

De danske provinslufthavne indtager pa ingen made monopoler eller monopol-
lignende stillinger, de er tveertimod konkurrenceudsatte nationalt og internati-
onalt. Hvilket Transport og Energiministeriets rapport “Dansk Luftfart 2015”
ogsé konstaterer.

Kun en enkelt af de danske provinslufthavne har indenfor de seneste ar kunnet
praestere et overskud, hvilket med al tydelighed viser at de takster og gvrige be-
talinger der opkraves generelt er for sma. Der er saledes ikke tale om at udnyt-
te monopollignende tilstande, men tveertimod en benhard konkurrence der
tvinger lufthavnene til at holde igen pa prisfastsettelse af alle ydelser.

Kampen om at tiltraekke nye akterer til lufthavnene er meget hard, sidst illu-
streret ved Ryan Airs beslutning om at etablere en ny rute fra Billund til Dub-

Side 12/19
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lin. En rute som alle de gvrige provins lufthavne gerne havde set etableret fra Side13/19
de enkelte lufthavne.

Lufthavne omkring Danmark keemper for at tiltrackke nye ruter, séledes er der
ruter fra Liibeck som i vid udstraekning benyttes af jyske rejsende.

De danske provinslufthavne ejes alle under en eller anden form af lokalomréa-
det. Alle de lokale aktarer har kun en interesse i at udvikle lufthavnene, saledes
at der skabes dynamik og udvikling omkring lufthavnene.

Ejerkredsen er naturligvis optaget af at reducere eventuelle driftstilskudsbelab,
og under alle omstandigheder er tilskuddene til lufthavnsdriften afvejet af
lufthavnens samlede betydning for udviklingen i lokalomrédet. Flere provins-
lufthavne vil ikke kunne opretholde driftsstatus uden tilskud af offentlige mid-
ler.

Lufthavnene ledes af ansvarlige bestyrelser, der tilsikrer at de aftaler der indgés
er fair og rimelige overfor kundegruppen.

Forslaget til regelfastsettelse af lufthavnstaksterne bygger pa det princip, at al-
le lufthavnens brugere skal betale den samme pris for samme ydelse.

Spergsmélet er i virkeligheden om dette princip ikke er foreldet og ude af takt
med de bestrabelser Danmark gor for at blive medspiller i den globale udvik-
ling.

Betragter man provinslufthavnene vil der veere ruter, som kan bere en hgjere
pris end ruter der flyver til mindre attraktive rejsemaél, der pé sigt anses for at
kunne blive baeredygtige og til gavn for udviklingen/globaliseringen.

Der kan ligeledes veere afgange, som pa grund af svag beleegning ikke er attrak-
tive for flyselskaberne at beflyve, men som ud fra et lokalt synspunkt vil vaere af
stor betydning at fa beflgjet.

For at fastholde eller for at skabe udvikling skal lufthavnene have mulighed for
at differentiere betalingen i forhold til de pdgaldende ruters "betalingsevne”.

Det kan meget vel teenkes at en mindre attraktiv rute set fra et flyselskabs side,
vil veere en meget vigtig brik for det lokale erhvervslivs muligheder for at etab-
lere forretninger i udlandet.

Samlet m& man konstatere, at de danske provinslufthavne internationalt set er
sé sma, at de ikke pa nogen made kan pavirke udviklingen i de internationale
lufthavne, men derimod af allerstarste betydning for udviklingen i provinsluft-
havnenes naeromréder. Derfor ber man i Danmark kun interessere sig for at
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fastsette regler for de reelle monopolister, nemlig Kebenhavns Lufthavne og Side 14/19
SAS, og helt afsta fra at regelstyre provinslufthavnene takstfastsattelse. ”

12. Aarhus Lufthavn A/S har folgende kommentarer:

“Der henvises indledningsvist til vores skrivelse af 20.05.2006, "Hgringssvar,
Rapport om fastsettelse af lufthavnstakster i Danmark”. Svaret er fortsat rele-
vant, da der ikke er endret noget grundlaeggende i Deres oplag siden da.

Herudover skal vi tilfgje:

1. Ad. beskrivelse af den nuveerende lovgivning pd omrédet:

Nar der i bemaerkningerne til lovforslaget 2.2.1 "Gaeldende regulering af luft-
havnstakster” i afsnit 2 stér:

“Takstreguleringen omfatter betaling for start og landing, herunder ind- og ud-
flyvning, luftfartejers ophold, passagerflow gennem lufthavnen, security og i et
vist omfang handling”. Dette er dette efter vores opfattelse ikke daekkende i
forhold til nugeldende ret!

Afbl.a. forarbejder til nugaeldende lov, og ikke mindst i henhold til hgjesterets-
dom af 14.10.2004, i sag mellem SAS og Kebenhavns lufthavne, fremgar det at
“passagerflow gennem lufthavnen” — altsa den betaling, der opkraves over pas-
sagerafgiften, ikke er underlagt myndighedernes kontrol. Der er her tale om
langt den storste afgiftspost for luftfartsselskaberne. Formuleringen kan give
udenforstidende det fejlagtige indtryk, at der er tale om en mindre lovjustering,
hvilket absolut ikke er tilfeeldet. [ber vi ikke tage stilling til dette?]

2. Ad. Konkurrencen mellem lufthavnene.

Vi anbefaler der i hgjere grad bliver fokuseret pa konkurrencen mellem luft-
havnene, og ikke kun lufthavnenes rolle i konkurrencen mellem luftfartsselska-
berne. Det turde veere havet over enhver tvivl at landets lufthavne konkurrerer
iheerdigt om luftfartsselskabernes trafik — faktisk reekker konkurrencen, som
man kunne lese i Barsen den 14.8.2006, ud over landets grenser til bl.a. Lii-
beck og Malmg. Fakta er imidlertid at landets regionale lufthavne konkurrerer
ud fra vidt forskellige skonomiske og driftsmaessige forudsaetninger, og det vil
veaere nerliggende at inddrage dette veaesentlige element ind i lovarbejdet.

Man kan dele de Danske provinslufthavnene op i fire kategorier ud fra en
driftsmeessig betragtning.
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1: Aktieselskaberne: Side 15/19

Billund og Arhus lufthavne drives som aktieselskaber med en kommu-
nal/amtslig ejerkreds. Lufthavnene agerer i henhold til A/S lovgivningen, tilfo-
res ikke drifts- eller anleegsmidler fra ejerkredsen, og er i alle forhold underlagt
de normale markedskraefter.

2: De kommunale lufthavne:

Ejes af en eller flere kommuner. Tilfores af ejerne faste arlige driftstilskud — p.t.
i stgrrelsesordenen 3-7 millioner kr. uden udsigt til at selskaberne pa sigt bliver
ogkonomisk selvbarende. Det drejer sig om Odense, Esbjerg og Senderborg
lufthavne. Som et kuriosum kan det navnes, at i det omfang der p.t. indgar am-
ter i ejerkredsen vil deres andel af underskudsdaekningen, i en 4-ars periode
startende 1.7.2007, blive varetaget af Indenrigsministeriet!

3: Lufthavne pé militeere flyvestationer:

Det drejer sig om Karup og Alborg lufthavne. Forsvaret leverer alle de for afvik-
ling af flytrafikken nedvendige ydelser. Lufthavnsselskaberne er dermed ude-
lukkende terminalselskaber, der driver de med serviceringen af passagererne
forbundne aktiviteter. De to lufthavne har vidt forskellige aftaler med Forsvaret
om betaling for de ydelser de aftager, men der er ingen tvivl om, at de begge
nyder store gkonomiske fordele af at veere “kunder” hos det offentlige.

4: Statslufthavne:

Bornholms Lufthavn ejes af staten og drives af Statens Luftfartsveesen. Luft-
havnen tilfores érligt et 2-cifret millionbelgb, hvilket bl.a. saetter dem i stand til
at undlade at opkreeve passagerafgift.

Fastholder man at lufthavnenes takstfastsattelse skal myndighedsreguleres, vil
det veere naerliggende at koncentrere sig om de lufthavne, der ikke er reguleret
af markedskraefterne — altsa kategorierne 2,3 og 4 ovenfor. Man vil derved
kunne sikre at der ikke konkurreres for offentlige midler, og at de to lufthavne
(kategori 1), der drives pd normale markedsmaessige betingelser, ikke udsattes
for unfair konkurrence en konkurrenceforvridning, der formentlig tillige er i
strid med EU-regler om statsstotte.

3. Ad. Konsekvenser for erhvervslivet.

Ifolge opleeget "vurderes forslaget ikke at have veesentlige erhvervsgkonomiske
konsekvenser”. Fakta er, at gennemfores den varslede lovgivning er konsekven-
sen sandsynligvis, at en eller flere af de nuveerende lavprisoperatarer forlader
det Danske marked. Hertil kommer at det givetvis vil afholde andre lavprisope-
ratarer, der p.t. har Danmark under overvejelse fra at dbne ruter. Der bliver
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dermed tale om mindre konkurrence mellem luftfartsselskaberne hvilket vil fa- Side 16/19

re til et smallere produktudbud og hgjere priser — ogsa for det Danske er-
hvervsliv!

4. Ad: De-facto nationalisering:

Konsekvensen af den varslede lovgivning tangerer en de-facto nationalisering
af de regionale lufthavne, idet staten via SLV”s regulering far 100 % kontrol
med alle aspekter af lufthavnenes kommercielle drift. Regningen overlader
man imidlertid fortsat til ejerne, hvilket ikke syntes rimeligt! Fastholder man
derfor beslutningen om den varslede regulering, anbefales det at man tager
skridtet fuldt ud og lader staten overtage driften af de Danske regionale luft-
havne. Der skal i den forbindelse henvises til bdde Norge og Sverige hvor mere
end 90 % af de regionale lufthavne ejes og drives af statslige lufthavnsselska-
ber.

Aarhus Lufthavn A/S anbefaler:

Undlad at lovgive specifikt pa lufthavns takst omrédet (Iad § 71 udga). Omrédet
er tilstraekkeligt reguleret gennem eksisterende konkurrencelovgivning, EU
lovgivning og Den kommunale styrelseslov. Den gnskede og nadvendige regu-
lering af konkurrencen mellem Danske regional lufthavne vil kunne opnas gen-
nem en aktiv myndigheds administration af disse love iht. geeldende regler
uden for luftfartsloven.”

IV. Transport- og Energiministeriet kommentar
Kommentarer til heringssvarene fra Billund Lufthavn A/S, Esbjerg Lufthavn,

HTS-A Arbejdsgiver- og Erhvervsorganisation, Region Midtjylland, Aalborg
Lufthavn og Aarhus Lufthavn.

En rakke provinslufthavne har givet udtryk for, at de ikke gnsker regulering af
lufthavnstaksterne. Denne reaktion var forventet, iseer da der i drevis har veret
debat om, hvorvidt de rabatter flere af disse lufthavne yder, er lovlige eller €;j.

Derimod er det overraskende, at Billund Lufthavn, der tidligere var en varm
fortaler for regulering af lufthavnstaksterne, nu tilkendegiver, at det ikke leen-
gere er tilfaeldet.

Formalet med lovforslaget er at modernisere og praccisere retsgrundlaget for
lufthavnenes opkravning af betaling hos luftfartsselskaberne for benyttelse
af lufthavnene efter § 71. Mélsatningen med lovforslaget er ikke mere regule-
ring eller mere detaljeret regulering af lufthavnstaksterne.

Milsatningen er derimod at skabe starst mulig konkurrence indenfor en ram-
me, der sikrer fair og lige vilkér. Hvis denne malsatning skal kunne realiseres,
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ma der veere mulighed for gkonomiske sanktioner, hvis reglerne ikke overhol-
des.

Pa de omréader, hvor der reelt ikke er konkurrence eller mulighed herfor, er det
nedvendigt med regulering.

Det galder ogsa muligheden for at prisdifferentiere. Hvis en lufthavn vil pris-
differentiere, skal det ske pé lige vilkar, sd der ikke sker konkurrenceforvrid-
ning. Udgangspunktet er saledes, at luftfartsselskaber, der modtager den sam-
me ydelse, ogsé skal betale det samme.

Det vil sdledes fortsat veere lovligt at prisdifferentiere, sfremt dette er omkost-
ningsrelateret, ikke diskriminerende, og ordningen er gennemsigtig. Desuden
skal ordningen veere i overensstemmelse med EU Kommissionens retningslin-
jer pa omrédet, hvilket bl. a. betyder, at rabatordningen skal godkendes af
Kommissionen.

Sigtet med @endringen af luftfartsloven er at skabe grundlag for, at lufthavne,
der opkraever takster, der ikke er godkendt af Statens Luftfartsveesen, vil kunne
idemmes badestraf. Det geelder ogsa i de tilfzlde, hvor der er tale om ulovlig
prisdiskriminersering.

Konkurrencevilkdrene indenfor lufthavnsomrédet fér stadig storre bevigenhed
indenfor EU, og som det fremgér af forslaget til endring af luftfartsloven, skal
der i dag veere overensstemmelse med eventuelle stotteordninger og ”EF-
retningslinjer for finansiering af lufthavne og statslig startstette til luftfarts-
selskaber, som opererer fra regionale lufthavne”.

Fremadrettet ventes Kommissionen at udarbejde nye forslag om fzlles regler
for lufthavnstakster og en revision af groundhandling-direktivet.

Det er endnu uvist, hvornér disse forslag eventuelt vil foreligge. Den danske
model for regulering af lufthavnstaksterne vil naturligvis blive vurderet i lyset
af disse nye regler, og det foreliggende lovforslag om @&ndring af luftfartsloven
skal derfor ses som den bedst mulige lasning, indtil EU eventuelt barsler med
nye felles regler for omridet.

Kommentar til heringssvar fra SAS:

SAS beflyver en reekke af de danske lufthavne, og er dermed en vigtig interes-
sent i forhold til betalingen for at benytte de danske lufthavne. SAS giver udtryk
for, at de foresldede andringer af luftfartsloven er velbegrundede. SAS under-
streger oven i kagbet, at det er vigtigt med en hurtig gennemforelse, da det netop
har vist sig, at visse lufthavne afviser at efterleve myndighedernes padbud og af-
gorelser vedr. taksterne.

Side 17/19
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SAS anmoder dog om, at der etableres den fornedne lovhjemmel til, at staten Side 18/19

kan handhaeve EU’s statsstatteregler. Statsstattereglerne horer ressortmeessigt
hjemme hos konkurrencemyndighederne, og indgar derfor ikke i dette forslag
til &ndring af luftfartsloven.

SAS bemerker endvidere, at priserne for ground handling infrastruktur, hvor
Statens Luftfartsveesen har godkendt, at en lufthavn har monopol, ikke vil vaere
omfattet af takstreguleringen i henhold til luftfartsloven.

For visse typer af infrastruktur giver det ikke mening, at der er flere af disse i en
lufthavn. Det galder eksempelvis bagagesorteringsanleg. I Kebenhavns Luft-
havn og Billund Lufthavn har Statens Luftfartsvasen derfor godkendt, at der
kun er ét af denne type anleg. Sidanne anlaeg gar ogsé under betegnelsen “cen-
traliserede infrastrukturer”. Reguleringen af betalingen for de centraliserede
infrastrukturer sker i henhold til bekendtgerelsen om adgang til ground hand-
ling-markedet, hvor det fremgér, at betalingen for benyttelse af anlaeggene skal
fastleegges pa baggrund af relevante, objektive, gennemsigtige og ikke-
diskriminerende kriterier.

Det er velkendt, at SAS mener, at de betaler for meget for anvendelsen af de
centraliserede infrastrukturer, men da betalingen herfor allerede er reguleret
andetsteds, er det ikke noget som indgér i forslaget til &ndring af luftfartsloven.
Det fremgar dog af bemeerkningerne til lovforslaget, at der i groundhandling-
bekendtgarelsen vil blive indfert hjemmel til at sanktionere de lufthavne, der
opkraever betaling i strid med kriterierne i bekendtgerelse.

Kommentar til hgringssvar fra Fagligt Feelles Forbund, 3 F:

Sigtet med forslaget til &ndring af luftfartsloven er, at betaling for ground hand-
ling ydelser skal godkendes, nar der ikke er konkurrence i lufthavnen, men hvis
en lufthavn kan vise, at der er konkurrence, sé skal betalingen for ground hand-
ling ikke godkendes. Forslaget kan dermed som anfert give et incitament til fa
skabt gget konkurrence omkring leveringen af ground handling ydelser.

Som udgangspunkt vil gget konkurrence bidrage til bedre og billigere ydelser

for kunderne, og det vil vaere markedskrafterne, herunder kundernes efter-
sporgsel, der kommer til at afgere, hvorledes pris og kvalitet afvejes.

Kommentar til heringssvar fra Forbrugerradet:

Forbrugerradet er positiv over for forslaget til praecisering af reglerne om luft-
havnstakter. I hgringssvaret leegger Forbrugerradet veaegt pa, at der er lige og
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fair vilkar for luftfartselskaberne. Denne sunde konkurrence sikrer efter Radet Side 19/19
opfattelse et stort udbud fra de enkelte lufthavne.

Med hensyn til forslaget om generelt at indfore tavshedspligt for offentligt an-
satte for indberetning af flyvesikkerhedsmaessige begivenheder, har Forbruger-
radet noteret sig oplysningen om, at indberetningerne er steget, siden tavs-
hedspligten blev indfert, og finder, at det er beklageligt, at der tilsyneladende
kun indberettes, hvis offentligheden - in casu kunderne og de potentielt skade-
lidte - ikke far oplysninger om ulykkerne. Generelt skal Forbrugerradet naevne,
at det fortsat bar dreftes, hvorledes kunderne kan blive orienteret om de ind-
samlede oplysninger om ulykker og "near misses".

Transport- og Energiministeriet kan oplyse, at sigtet med praecisering af reg-
lerne om lufthavnstakster er at skabe grundlag for fair og sund konkurrence, s&
man far en fornuftig udvikling af markedet. Mange flyselskaber, herunder SAS,
onsker dette, idet det har stor betydning for udviklingen pa markedet. Samtidig
er det vigtigt for forbrugerne med fair og sund konkurrence, idet dette kommer
forbrugerne til gode i form af et stort udbud til rimelige priser.

For sa vist angér udvidelse af tavshedspligten for indrapportering af flyvesik-
kerhedsmaessige begivenheder til at gelde for alle offentligt ansatte, sker dette
for ikke at udhule det fortrolige i forhold til indberetteren. Efter ministeriets
vurdering er netop fortroligheden end af &rsagerne til, at systemet har virket ef-
ter hensigten og er et verdifuldt verktej i planlaegningen af det flyvesikker-
hedsmassige, forebyggende arbejde.

Endeligt skal det bemeerkes, at der er ikke i de fortrolige, obligatoriske og straf-
frie indberetninger tale om flyulykker, men om mindre driftsforstyrrelser og
menneskelige fejl, som kunne have pavirket flyvesikkerheden, hvis der ikke var
blevet grebet ind.

Flyulykker og haendelser skal som altid indberettes til Havarikommissionen for
Civil Luftfart og Jernbane, som har til opgave at afdaekke arsagerne til en fly-
ulykke og efterfolgende offentliggare en rapport med evt. anbefalinger til,
hvordan en lignende ulykke vil kunne undgés i fremtiden.

Kommentar hgringssvar fra HTSI

HTSI giver udtryk for, at man overordnet statter forslaget og de forskellige
elementer. HTS-I understreger dog, at man skal veare forsigtig med ikke at ga
enegang i forhold til resten af EU. Der er der dog heller ikke tale om, idet luft-
havnstakster allerede er reguleret i en lang reekke andre EU-lande.



