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Notatet er fremsendt parallelt til Folketingets Europaudvalg og Folketingets Transport-
udvalg.

Resumé

Groundhandling er en feellesbetegnelse for en lang reekke serviceydelser, som skal stil-
les til raddighed i en lufthavn, sdsom pafyldning af braendstof og bagagehandtering.
Kommissionen mener, at man med det gaeldende direktiv om groundhandling har naet
nogle vigtige mal, men at leveringen af ydelserne ikke er tilstreekkelig effektiv, og at kva-
liteten af ydelserne ikke kan holde trit med det stigende behov.

Kommissionen stiller derfor forslag om en forordning, der skal forgge effektiviteten og
kvaliteten i groundhandling-ydelserne. Dette skal bl.a. ske ved at give fri adgang til
egen-handling og lempe begraensningen af antallet af tredjeparts-handlere i en lufthavn.
Godkendelsen af groundhandlere skal ske efter harmoniserede bestemmelser, og der
skal etableres en klar juridisk ramme for anvendelsen af den vigtigste infrastruktur for at
undga konkurrenceforvridning. Lufthavne, der selv udbyder groundhandling,skal levere
ydelserne i et saerskilt selskab. Bestemmelserne for udbudsproceduren ved en lufthavns
udveelgelse af groundhandling-leverandgrer skal strammes, og der fastsaettes klare reg-
ler for anvendelse af underleverandgrer. Det bliver pligtigt for lufthavnene at fastsaette
adfeerdsregler for koordinering mellem de enkelte leverandgrer af groundhandling. Der
skal fastseettes minimumsstandarder for kvaliteten af groundhandling-ydelser, og Kom-
missionen skal separat fastsaette specifikationer herfor lige som for rapportering fra leve-
randgrer om deres preestationer. Endelig skal der stilles krav vedr. treening af ground-
handling-personale, og der skal ske en tydeligggrelse af reglerne for overtagelse af per-
sonale i forbindelse med udbud af groundhandling-ydelser.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsendt af Kommissionen den 1. december 2011 (dansk sprogversion
14. december 2011) under henvisning til Traktaten om Den Europaeiske Unions Funkti-
onsmade (TEUF), seerligt artikel 100, stk. 2, og beslutningsproceduren herfor er den al-
mindelige lovgivningsprocedure, jf. TEUF art. 294.

Den foresldede forordning skal erstatte det geeldende direktiv 96/67/EF af 15. oktober
1996 om adgang til groundhandling-markedet i Feellesskabets lufthavne. Groundhand-
ling er en feellesbetegnelse for en lang reekke serviceydelser, som skal stilles til radighed
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i en lufthavn, sasom pafyldning af braendstof, bagagehandtering og renggring af fly mel-
lem flyvningerne. Historisk har ydelserne veeret handteret af lufthavne og luftfartsselska-
ber, men handteres i dag mere og mere af specialiserede firmaer.

| sit forklarende memorandum skriver Kommissionen, at man med det geeldende direktiv
har ndet de vigtigste mal: En forggelse af antallet af udbydere af groundhandling, en re-
duktion i priserne og en forbedring af kvaliteten. Men leveringen af groundhandling-
ydelser er ifglge Kommissionen ikke tilstraekkelig effektiv som fglge af barrierer for ad-
gang og udvidelse, ligesom kvaliteten af ydelserne generelt ikke kan holde trit med det
stigende behov for palidelighed, fleksibilitet, sikkerhed og miljghensyn.

Kommissionen foreslar pa den baggrund en forordning med hovedformalet at forage
effektiviteten og den generelle kvalitet af groundhandling-ydelser i EU’s Iufthavne for sa-
vel de primaere brugere (luftfartsselskaber) som slutbrugerne (passagerer og fragtspedi-
tarer). Af mere specifikke mal neevner Kommissionen sikring af flere valgmuligheder for
groundhandling-lgsninger for luftfartsselskaberne, en harmonisering og tydeliggerelse af
de nationale bestemmelser for adgangen til markedet, sikring af lige vilkar for konkurre-
rende groundhandling-firmaer i en lufthavn, sikring af bedre koordinering mellem sadan-
ne firmaer i en lufthavn samt tydeliggarelse af de juridiske rammer vedrgrende traening
og overfgrsel af personale.

Disse mal skal ifglge Kommissionens forslag nas pa fglgende made:

| det geeldende direktiv kan medlemsstaterne begreense adgangen til luftfartsselskaber-
nes egen-handling til to selskaber og til adgangen for tredjeparts-handlere til to udbyde-
re for fire vigtige servicekategorier i store lufthavne (mere end 2 mio. passagerer om
aret). Der skal ifalge forslaget gives fri adgang til egen-handling, og begreensningen i
antal udbydere skal udvides til tre og kun vaere geeldende for meget store lufthavne (me-
re end 5 mio. passagerer om aret).

En raekke lande har etableret et godkendelsessystem, der har resulteret i mange for-
skellige administrative krav, som leverandgrerne af groundhandling-ydelser og egen-
handling-brugerne skal opfylde. Fremover skal dette for alle lande ske efter harmonise-
rede bestemmelser og med gensidig anerkendelse medlemsstaterne imellem.

Der skal etableres en klar juridisk ramme for "centraliseret infrastruktur” og for prisen
herfor (dette er infrastruktur, der bruges ved levering af groundhandling-ydelser, hvis
kompleksitet, omkostninger eller miljgpavirkning ikke giver mulighed for, at de opdeles,
eller for, at der forefindes flere af dem - eksempelvis braendstof- og oliepafyldningen i
Kgbenhavns Lufthavn).

Det geeldende system for adskillelse af regnskaberne hos lufthavne, der selv udbyder
groundhandling-ydelser, skal strammes, sa lufthavnene leverer disse ydelser i et sel-
skab, der er adskilt fra selve lufthavnsselskabet.

Bestemmelserne for udbudsproceduren, nar en lufthavn skal udveelge leverandgarer af

groundhandling i situationer med begraensninger i adgangen, skal strammes, og der
skal fastszettes en maksimal kontraktperiode pa ti &r mod de nugeeldende syv.
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Det nugeeldende direktiv rummer ikke direkte bestemmelser om anvendelse af underle-
verandgrer, men forordningsforslaget saetter klare og stramme regler herfor, bl.a. af
hensyn til sikkerheden.

Ifalge forslaget far en lufthavn pligt til at fastsaette regler for, at groundhandling-
aktiviteterne koordineres med henblik pa at kunne handtere krisesituationer som seerlige
vejrforhold eller andre situationer med problemer for leveringen af groundhandling-
ydelser. | store lufthavne skal dette ske med anvendelse af et formaliseret informations-
system og en passende beredskabsplan. Herved skal sammenhaengen i groundhand-
lingen og med andre aktiviteter ggres mere robust.

Der skal fastseettes minimumsstandarder for kvaliteten af groundhandling-ydelser i store
lufthavne. Disse minimumsstandarder skal leve op til specifikationer, som Kommissio-
nen i henhold til forslaget skal fastsaette i delegerede retsakter.

Leverandgrer af groundhandling-ydelser i store lufthavne skal rapportere deres driftsre-
sultater (performance) i henhold til krav, som Kommissionen skal fastseette i delegerede
retsakter.

Forslaget fastsaetter minimumskrav for treening af personale hos alle udbydere af
groundhandling med henblik pa, at de kan udfgre de opgaver, de bliver palagt. Uddan-
nelsen skal deekke spargsmal som sikkerhed, flyhandtering, handtering af fragt og gods
mv. Hensigten er at sikre kvaliteten af de udfarte opgaver med hensyn til palidelighed,
modstandsdygtighed overfor krise og sikkerhed i aktiviteterne samt at skabe lige vilkar
blandt operatgrerne.

Endelig skal der ske en tydeligggrelse af reglerne for overtagelse af personale i forbin-
delse med udbud af groundhandling-ydelser. Det geeldende direktiv giver medlemssta-
terne mulighed for at sikre et passende socialt beskyttelsesniveau for de ansatte, men
forslaget vil give medlemsstaterne ret til at forlange overtagelse af personale i et vist
omfang.

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Det geeldende direktiv er implementeret i dansk ret ved bekendtgarelse nr. 933 af 9. de-
cember 1997 om adgang til groundhandling-markedet i danske lufthavne. Hvis forord-
ningsforslaget vedtages, skal denne bekendtggrelse opheeves.

3. Haring

Forslaget har veeret sendt i hgring den 1. december 2011 med hgringsfrist den 21. de-
cember 2011 i EU-specialudvalget for Transport samt fglgende virksomheder og organi-
sationer:

DANSAM (sammenslutning af provinslufthavne), Flyvebranchens Personale Union,
Cabin Attendants Union, Danish Airline Pilots Association (DALPA), International Aircraft
Owners and Pilots Association (AOPA Danmark), SAS, Billund Lufthavn, Kabenhavns
Lufthavne, NOVIA, Copenhagen Flight Services og SAS Ground Handling.

Af hgringssvarene fremgar falgende:
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Erhvervsflyvningens Sammenslutning og DSB har oplyst, at de ikke har nogen be-
maerkninger.

SAS

SAS finder generelt, at forslaget er komplekst, omkostningstungt og bureaukratisk. Det
forholder sig utilstraekkeligt til lufthavnenes forskellige roller og skaber en ubalance mel-
lem lufthavnene pa den ene side og handlere/luftfartsselskaber pa den anden med en
styrkelse af lufthavnenes monopolstilling og en svaekkelse af brugernes retsstilling. For-
slaget synes mere optaget af at sikre lufthavnene rettigheder end at skabe konkurrence
pa handling-markedet. Efter SAS’ opfattelse skaber forslaget ikke veerdi for branchen.

Seerligt fremhaever SAS, at de foresldede regler om centraliserede infrastrukturer og ad-
gangen til at opkraeve afgifter herfor er et brud pa den danske gkonomiske regulering af
Kgbenhavns Lufthavn, jfr. luftfartslovens § 71 og dermed en sveekkelse af den ngdven-
dige kontrol af den privatiserede lufthavn, som der er politisk enighed om.

SAS er enig i, at @get konkurrence pa handling-omradet er gnskveerdigt, i det omfang
det er formalet med forslaget, og i det omfang tilstreekkelig konkurrence ikke er etable-
ret. SAS mener, at der er stor forskel pa handlingsmarkederne i EU's lufthavne. Hand-
lingsmarkedet i Skandinavien, herunder Danmark er karakteriseret ved lave adgangs-
barrierer for handlingsselskaberne og en hard konkurrence med meget sma marginaler,
hvilket saerligt handling-markedet i CPH er og har vaeret et illustrativt eksempel pa.

SAS peger pa at en begrundelse for forslaget er manglende kvalitet blandt handlings-
selskaberne. SAS mener, at kvaliteten som udgangspunkt skal vaere den, som luftfarts-
selskaberne efterspgrger og betaler for. Hvis et handlingsselskab ikke leverer kvaliteten,
kan luftfartsselskabet skifte handler eller handle selv. Kvalitetsproblemer haenger meget
ofte sammen med lufthavnenes utilstraekkelige og mangelfulde infrastruktur. At lgse kva-
litetsproblemer generelt ved at give lufthavnsmonopoler yderligere befgjelser i forhold til
handlingsselskaberne er ikke meningsfyldt og svaekker konkurrencen.

Den starre privatisering og kommercialisering af lufthavnene betyder et steerkt gget fo-
kus pa at levere et afkast til ejerne. Afkastet optimeres bl.a. gennem en lgbende optime-
ring af kapaciteten, hvilket ofte betyder periodevise kapacitetsmangler og affadte kvali-
tetsproblemer for operatgrerne, herunder handlingsselskaberne.

Den gkonomiske optimering sker bl.a. i form af etablering af egne handlingsselskaber,
standardisering og overtagelse af luftfartsselskabernes produkter, centralisering af
handlingsydelser samt indfgrelse af regler og standarder, som primaert varetager luft-
havnenes interesser.

Forslaget synes ikke at anerkende og adressere den udtalte kommercialisering og
sammenblanding af interesser fra lufthavnenes side. Forslaget giver i mange tilfeelde
lufthavnene myndighedsbefgjelser og sikrer ikke, at lufthavnsmonopolerne varetager
egne interesser pa en betryggende made. En raekke af forslagets bestemmelser er med
til at rodfeeste lufthavnenes monopolstilling og kommercielle interesser bade som infra-
struktur- og handlingsleverandgrer pa bekostning af bade handling- og luftfartsselska-
ber.

Dertil kommer, at forslaget introducerer en reekke bureaukratiske og omkostningsdri-
vende regler og forpligtelser, som ingen veerdi skaber.

Artikel 4: Brugerudvalg
Brugerudvalget er lufthavnens konsultative organ for handlingsvirksomheden i lufthav-
nen. Artiklen bruger en del kraefter pa at sikre, at egenhandlere ikke kan stemme, hvis
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de er involveret i en udbudsprocedure. Ligeledes er der taget hgjde for, at ingen brugere
kan majorisere udvalget. SAS mener ikke, at forslaget tager stilling til den ofte forekom-
mende situation, hvor lufthavnen bedriver handlingsvirksomhed og har en staerk egenin-
teresse i udfaldet af konsultationerne.

Artikel 6: Levering af groundhandlingydelser til tredjemand

Begreensning af antallet af leverandgrhandlere er et vidtgaende indgreb seerligt i relation
til bagage-handling og forplads-handling, som tilsammen udggr en overordentlig vee-
sentlig del af handlingsvirksomheden i en lufthavn. SAS anser det som maerkveerdigt, at
der ud over en lufthavns starrelse ikke er opregnet kriterier for, hvornar et medlemsland
kan begraense antallet af handlere.

Artikel 7: Udveelgelse af leverandgrer

SAS finder det beteenkeligt, at lufthavne med sa steerke kommercielle interesser og i @v-
rigt sa vide befgijelser i forhold til handlingsselskaberne tillzegges myndighed som ordre-
givende myndighed. Lufthavnen er ikke en uafhaengig, objektiv part, selv om den ikke
driver handlingsvirksomhed. SAS finder at den ordregivende myndighed i alle tilfeelde
bar veere en myndighed uafhaengig af lufthavnen.

Artikel 11: Lufthavnen som handling-leverandgr

SAS er uforstdende over for, at en lufthavn, som driver handling-virksomhed ikke er un-
derlagt udbudsprocedurerne. Der bestar ikke nogen rationel begrundelse for at give luft-
havnene en sddan kommerciel seerstilling og fortrinsret. Tveertimod er det en iboende
konkurrencebegraensning.

| praksis kan denne seerstatus ifglge SAS betyde, at en begraensning til to leverandar-
handlere i en lufthavn med op til 5 millioner passagerer medfgrer, at en lufthavnsbruger
med en markedsandel pa mere end 25 pct. er udelukket fra at udfare leverandarhand-
ling. SAS kan ikke forstd, at en lufthavn skal have fortrinsret frem for en lufthavnsbruger
i en sadan situation. Dette gaelder oven i kabet og ubegrundet i 5 ar efter en lufthavn
ikke har kontrol med handleren.

Artikel 12: Arbejdstagerrettigheder

SAS finder, at regler om arbejdstagerrettigheder bar fglge andre feelles EU-regler eller
nationale regler. Safremt det er tilfeldet i denne artikel, er det uacceptabelt at indfare
videregaende rettigheder i forhold til groundhandlere.

Artikel 15: Konsultationer

SAS mener, at der synes at veere en uheldig sammenblanding af roller. Lufthavnen kan
bade optraede som handlingsvirksomhed og dermed optraede som arranggr af konsulta-
tioner om forordningens anvendelse mellem lufthavnen, sig selv som handlingsvirksom-
hed, handlere og luftfartsselskaber. SAS mener at dette bar veere en myndighedsrolle.

Artikel 16: Godkendelse
SAS gar ud fra, at eksisterende handlingsvirksomheder ikke underleegges nye godken-
delsesprocedurer.

SAS finder, at der kan veere god grund til at sikre en hgj standard for handlingsvirksom-
heder bade i gkonomisk og kvalitetsmaessig henseende, og at der inden for EU opere-
res med gensidig godkendelse af handlingsvirksomhederne.

SAS mener imidlertid der ikke skal veere en omfattende bureaukratisk gvelse i from af
detailregulering, som ikke skaber veerdi for luftfartserhvervet. Forslaget gar ifalge SAS
alt for vidt i den henseende, adskiller sig milevidt fra krav, som man kunne forestille sig i
forhold til andre brancher og ligger fjernt fra dansk/skandinavisk tradition.
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Artikel 21: Driftsmanual

SAS peger pa, at artikel 21, litra (f) stiller en reekke krav til handlingsselskaber om pro-
cedurer, koordination med lufthavn og kunder, mens der ingen tilsvarende krav er til
lufthavnene, hvis monopolydelser handlerne (og handlernes kunder) i den grad er af-
haengige af.

SAS anser i gvrigt, at artikel 21 er den eneste under afsnittet om godkendelse, der er
veerd at arbejde videre med.

SAS peger pa virksomhedens problemstilling, hvor SAS’ handlingsvirksomhed er inte-
greret i SAS’ gvrige virksomhed, ligesom SAS’ egenhandling og leveranderhandling er
integrerede.

For SAS’ vedkommende og for en lang raekke andre egenhandlere er det forbundet med
store administrative vanskeligheder at udskille handlingsvirksomheden fra SAS’ gvrige
virksomhed og ikke mindst at adskille egenhandling og leverandarhandling farst pa ag-
gregeret virksomhedsniveau og dernaest pa lufthavnsniveau.

Hovedarsagen til at SAS driver leverandgr-handling, er at skabe synergier for sin egen-
handling-virksomhed v.v. Der kan saledes godt ske en adskillelse af indtaegter fra hen-
holdsvis egen- og leverandgrhandling, mens en adskillelse af omkostninger, akti-
ver/passiver og likviditet ikke giver mening og ikke kan ske pa retvisende made, jfr. arti-
kel 18, stk. 3, jfr. artikel 17, stk. 2.

Artikel 27: Centraliseret infrastruktur

SAS anser denne artikel som meget central i forhold til den klassiske og skeerpede kon-
flikt mellem luftfartselskaber og lufthavne om luftfartsselskabernes ret til at udbyde egne
produkter til passagererne. Det er luftfartsselskaberne, der saelger et produkt til passa-
gererne og herunder betaler for forskellige underleverancer bl.a. handling- og lufthavns-
ydelser.

For SAS’ vedkommende er det af central betydning, at passagererne pa deres rejse op-
lever et ensartet, harmoniseret og genkendeligt produkt pa jorden savel som i luften
uanset afrejse-/ankomstlufthavn. Derudover er det vigtigt, at kunne tilbyde unikke pro-
dukter, som giver en konkurrencefordel p4 linje med, hvad SAS’ konkurrenter gar pa
deres hjemmemarkeder.

Omvendt kan lufthavnene have en interesse i at standardisere sit produkt ogsa pa hand-
ling-omradet gennem lgsninger for alle, og derved at optimere sin kapacitet og sgge at
skabe en ensartet oplevelse af lufthavnen for passagererne, uanset hvilket selskab pas-
sageren rejser med. Lufthavnene bruger bl.a. bestemmelserne om centraliseret infra-
struktur til at opna dette. Dette begraenser luftfartsselskabernes muligheder for at kon-
kurrere om produktet.

Artiklen udger desveerre et potentielt alvorligt tilbageskridt i forhold til geeldende be-
stemmelser, hvor det er myndighederne, der treeffer afggrelse om centraliseret infra-
struktur efter ansggning fra lufthavnene. | henhold til forslaget er det nu lufthavnene, der
treeffer afggrelse herom. Hvis brugerudvalget er uenig, kan man anmode myndigheder-
ne om at tage stilling.

SAS ser det som uklart, hvorledes uenighed i brugerudvalget defineres. Hvis enighed
etableres med simpelt flertal, kan SAS’ konkurrenter stgtte lufthavnen i at centralisere
en infrastruktur mod SAS’ gnske om at have egne produkter. Efter SAS’ opfattelse er
dette et sa centralt punkt, at den nugeeldende regel om myndighedernes afgarelse skal
opretholdes, eller at minimum manglende konsensus i brugerudvalget skal indebeere, at
lufthavnene skal anmode om myndighedernes godkendelse.
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Artikel 28: Betaling for infrastrukturer

SAS mener, at forslaget giver lufthavnene adgang til at opkraeve betaling for centralise-
rede infrastrukturer efter konsultation af brugerudvalget, men uden godkendelse af
myndighederne. Dette er et brud pa den beskyttelse, som luftfartsselskaberne i dag ny-
der gennem luftfartslovens 871 og den hertil knyttede BL 9-15, hvorefter bl.a. Kgben-
havns Lufthavns takster reguleres og i sidste instans skal godkendes af myndighederne,
safremt der ikke kan opnas enighed med brugerne.

Det er et decideret tilbageskridt i forhold til dansk regulering og er efter SAS’ opfattelse
uacceptabelt. Ud over at Kgbenhavns Lufthavn unddrages myndighedernes kontrol med
en del af prisseetningen, betyder det, at der for lufthavnens vedkommende opstar et de-
cideret incitament til at etablere en sa stor del af infrastrukturen som muligt som centra-
liseret infrastruktur uden om myndighedernes kontrol - oven i kgbet med den ringere be-
skyttelse af brugerne, som forslaget laegger op til.

Artikel 29: Juridisk adskillelse

Kgbenhavns Lufthavn og Billund Lufthavn har over 2 millioner passagerer. SAS er
umiddelbart bekendt med, at Kgbenhavns Lufthavn bedriver handlingsvirksomhed, jfr.
forslagets bilag, punkt 2,3, 5.1, 5.2, 5.5, 6.2 og 10.1. Det samme gaelder formentlig Bil-
lund Lufthavn. Begge lufthavne skal hermed udskille sine handlingsvirksomheder i saer-
skilte juridisk enheder.

SAS stgtter dette, da det er en den eneste mulighed for at sikre mod krydssubsidiering
af lufthavnenes handlingsvirksomhed og dermed forvridning af konkurrencen mellem
handlingsselskaber og luftfartsselskaber. SAS finder det imidlertid helt utilstreekkeligt, at
der kun er forbud mod krydssubsidiering fra luftfartsmaessige aktiviteter, jfr. stk. 3 og ik-
ke ogsa kommercielle aktiviteter, jfr. stk. 4.

SAS mener, at der i dag i vid udstraekning foregar konkurrenceforvridning fra lufthavne-
nes side, hvor visse luftfartsselskaber far enten gratis eller kraftigt rabatterede hand-
lingsydelser af lufthavne finansieret af lufthavnenes gvrige aktiviteter herunder luftfarts-
maessige eller kommercielle aktiviteter. SAS peger pa, at en lang raekke af lufthavnenes
kommercielle aktiviteter er monopolydelser. Her kan naevnes som minimum parkering,
udlejningsvirksomhed og formentlig ogsa butiksforpagtning. Safremt der skal tillades
krydssubsidiering af lufthavnenes handlingsvirksomhed, ma der sikres fuld transparens
og lige adgang for alle luftfartsselskaber til samme priser/rabatter for samme ydelser.

Artikel 30: Lufthavnenes koordinationsret

SAS anser det for uforstaeligt, at kommercialiserede lufthavnsmonopoler tillaeegges en
ret til at koordinere et liberaliseret, konkurrenceudsat marked, som de selv er en del af
bade som handlere og infrastrukturudbydere. SAS kan stgtte, at lufthavnen har en koor-
dinerende rolle, men der ma, som det er beskrevet for handlerne, ogsa medfglge forplig-
telser for lufthavnene som f.eks. en ligeveerdig part i CDM-procedurer, som ellers ikke
giver mening. Ligeledes bgr der indfagres en beskyttelsesklausul, som sikrer, at koordi-
nationen ikke sker til fordel for egen handlingsvirksomhedArtikel 31: Adfeerdskodeks
(ordensregler)

SAS finder det bemaerkelsesveerdigt, at forslaget eksplicit tilskriver lufthavnen ret til at
udarbejde ordensregler. SAS vil blot henlede opmaerksomheden p4, at Kgbenhavns
Lufthavn via sine ordensregler for nylig har forsggt ensidigt at fraskrive sig ansvar for
skader pa brugernes materiel. Dette illustrerer med al tydelighed, at sddanne ordensreg-
ler bgr veere underlagt myndighedskontrol.

Artikel 32 f.f.: Minimumsstandarder
Her gives lufthavnene (i givet fald myndighederne) ret til at fastssette minimumsstandar-
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der. Det er beteenkeligt at tilleegge lufthavnene denne befgjelse alene. Minimumstandar-
der kan anvendes af lufthavnene til at undga for stor differentiering af luftfartsselskaber-
nes produkter, som indebaerer behov for, at lufthavnene skal udvide kapaciteten. Mini-
mumsstandarder kan saledes bruges til at spare penge og i gvrigt begraense konkurren-
cen mellem luftfartsselskaberne gennem standardisering af luftfartsselskabernes kvali-
tet/produkter.

SAS finder at det er helt ude af proportioner og uacceptabelt, at privatiserede lufthavne
skulle have adgang til at fastsaette minimumsstandarder for andre operatgrer/markeder
pa omrader som traening, information, assistance til passagerer, CDM, safety, security,
beredskab og miljg. Her er et langt stykke ad vejen tale om myndighedsopgaver, som
ikke kan overlades til en privat aktgr samt opgaver som henhgrer under lufthavnenes
eget naturlige ansvar eller burde gare det.

Det er ligeledes et udtryk for overbureaukratisering, helt uden saedvane inden for andre
erhvervssektorer samt en potentiel begraensning af konkurrencen, at Kommissionen
skal fastseette minimumsstandarder for disse ydelser ligesom fastlaegge detaljerede
specifikationer for indberetning af udfgrelsen af groudhandlingsydelserne.

SAS finder det dog rimeligt, at der fastsaettes minimumsstandarder, hvis legitime formal
er at forhindre urimelige krav til infrastrukturen. For det farste bar det dog ske under
inddragelse af brugerne af lufthavnene. For det andet skal der ved uenighed mellem
brugere og lufthavn vaere mulighed for, at det er myndighederne, der tager stilling.

Artikel 34: Uddannelse

Her er tale om detailregulering pa skrivebordsniveau, som ikke hgrer hjemme i EU-
lovgivning. Hvordan har Kommissionen vurderet, at det er leengden pa et kursus — 2 da-
ge — som er afggrende for, om kompetencerne er i orden uanset job, evner, erfaring
m.v. Dette bar overlades til en beskrivelse i handlingsselskabernes Manual of Opera-
tions, jfr. artikel 21.

Artikel 35: Underentrepriser

SAS finder artiklen sveert forstaelig, da den indleder med at tillade underentrepriser og
dernaest i de efterfalgende stykker pa det nsermeste forbyder det. Underentrepriser bar
naturligvis tillades i videst muligt omfang for herved at skabe effektivitet i markedet. Det
skal som det vigtigste veere ens for savel egen- som leverandarhandlere, og det skal
ske under skyldig hensyntagen til legitime kapacitetsbegraensninger i lufthavnene.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv oplyser, at organisationens interesse i foreliggende forslag hovedsagelig
er af brugermaessig natur, hvorfor falgende bemaerkninger skal ses i lyset af, at man be-
tragter luftfartserhvervet som serviceorganer for medlemmernes erhvervsmaessige akti-
viteter, herunder godstransport og logistik, turismeerhvervet samt forretningsrejsende i
ikke prioriteret raekkefglge.

Luftfartsomradet er saledes en del af den globale veerdikaede, og der er en Kklar interes-
se i, at samspillet mellem de forskellige led i keeden fungerer sa effektivt, billigt, palide-
ligt og produktivt som muligt.

Dansk Erhverv kan pa den baggrund stette de overordnede mal for den foreslaede re-
gulering, der sigter pa at opgradere og effektivisere lovgivningen med henblik pa en me-
re velfungerende handtering af de omhandlede omrader i dagligdagen for kunderne. |
den forbindelse peges pa, at den starste erhvervs- og samfundsmaessige interesse i et
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velfungerende luftfartserhverv ligger i, at kunderne hos luftfartsselskaber, lufthavne m.v.
far den bedst mulige service. Dansk Erhverv stgtter ethvert forslag, der har dette som
udgangspunkt.

Hgringen omhandler for en stor del aspekter af intern interesse for luftfartserhvervet og
sigter mod en effektivisering og tilpasning til den ggede efterspargsel, der er opstaet
som fglge af den voksende flytrafik. Dansk Erhverv har ingen saerlige bemaerkninger til
disse dele.

Kgbenhavns Lufthavne A/S
Kgbenhavns Lufthavne A/S (CPH) hilser Kommissionens forslag til ny forordning om
groundhandling-ydelser i EU’s Lufthavne velkomment.

Det er CPH'’s opfattelse, at de harmoniserede regler for levering af groundhandling og
egen-handling i EU’s lufthavne vil bidrage til en hgjere kvalitet af ydelserne, skabe lige
vilkar pa Iufthavnsniveau mellem ground-handling-virksomhederne og en mere lige kon-
kurrence blandt lufthavnene i EU. Isaer ser CPH bestemmelserne om godkendelsespro-
cedurer og uddannelseskrav som en forbedring i forhold til det geeldende direktiv, lige-
som en praecisering af brugen af underentreprengrer giver grobund for mere reel kon-
kurrence.

For sa vidt angar bestemmelserne om kvalitet og forvaltningsorganets rolle, har CPH
folgende enkelte bemaerkninger til Kommissionens forslag:

Artikel 30 - Adfserdskodeks

Iht. forordningens artikel 30 er det lufthavnens forvaltningsorgan, der har ansvar for at
sikre en god koordinering af groundhandling aktiviteterne i lufthavnen. Som koordinator
for flytrafikken pa jorden skal forvaltningsorganet iseer sikre, at leverandgrernes og
egen-handling-brugernes operationer er i overensstemmelse med lufthavnens adfeerds-
kodeks. Det er CPH’s opfattelse, at forvaltningsorganet ber gives en mere klar hjemmel
til at handhaeve sadanne adfaerdskodeks, som har stor indvirkning pa iseer safety og se-
curity.

Artikel 32 - Minimumskvalitetsstandarder

I henhold hertil skal forvaltningsorganet endvidere, efter hgring af brugerudvalget og le-
verandgrerne, fastseette minimumskvalitetsstandarder for udfgrelsen af groundhandling-
ydelserne, inden for de specifikationer som matte blive fastsat af Kommissionen.

Ogsa her bgr forvaltningsorganet gives en mere klar hjemmel til at handhaeve fastsatte
kvalitetstandarder. Forordningen bgr endvidere beskrive, hvilken virkning hgringen af
brugerne og leverandgrerne har, herunder en praecisering af, hvorvidt forvaltningsorga-
net har en hjemmel til at treeffe endelig beslutning i situationer, hvor der ikke opnas kon-
sensus om de bebudede standarder. Alternativt bgr det preeciseres, at brugere og eller
groundhandling leverandgrerne er henvist til at indbringe forvaltningsorganets afggrelser
eller foranstaltninger for de nationale myndigheder, jf. artikel 42.

Egenhandling i de sma lufthavne

Iht. artikel 5 har alle lufthavnsbrugere mulighed for at udfgre egen-handling. | lufthavne
med mere 2 mio. passagerer arligt forudszetter egen-handling, at egen-handling-
brugeren har opnaet godkendelse.
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Lufthavnenes koncession forudseetter, at der stilles den ngdvendige kapacitet til radig-
hed, herunder at brugerne kan tilbydes den ngdvendige handling. | de sma lufthavne
med et passagertal pa under 2 mio. om aret, kan det vaere ngdvendigt for driften af luft-
havnen, at forvaltningsorganet selv patager sig at udfgre den ground handling, der som
minimum skal kunne tilbydes brugerne bl.a. pa forpladsen. En forudseetning for at kunne
opretholde den kapacitet, der skal til for at kunne tilbyde den ngdvendige handling er, at
der er tilstraekkelig volumen i de ydelser der skal udfgres. Hvis der ikke er et tilstreekke-
ligt antal handlinger, vil der ikke veere tilstraekkelig gkonomi i opgaven til at lufthavnen
kan tiltreekke handlere eller selv udfare opgaverne. Det er derfor ngdvendigt, at de sma
lufthavne har mulighed for at paleegge brugerne en vis minimums handling, og dermed
afskeere brugerne fra egen-handling. Med det geeldende direktiv er dette i dag muligt.

Hvis de mindre lufthavne fratages muligheden for at palaegge brugerne en minimums-
handling kan det resultere i, at disse lufthavne ikke kan opretholde kapacitet til at kunne
tilbyde den ngdvendige handling. Hertil kommer, at der i lufthavne med under 2 mio.
passagerer arligt ikke stilles krav om godkendelse af egen-handling-brugere. Hvis egen-
handling gares fri ogsa i de sma lufthavne, vil der veere stor risiko for, at de sma lufthav-
ne ikke laengere kan levere ground handling, ligesom der vil vaere risiko for utilstraekkelig
kvalitet og svigtende sikkerhed pa airside.

Brancheforeningen Dansk Luftfart

Brancheforeningen Dansk Luftfart, der ogsa svarer pa vegne af DI Transport, noterer,
at Kommissionen i den til lufthavnspakken tilhgrende meddelelse (COM(2011) 823 final)
peger pa, at direktiv 96/67 fra 1996 ikke leengere er tidssvarende. Der peges pa, at ef-
fektiviteten er for lav som fglge af adgangsbarrierer og begraensninger pa ekspansion.
Kvaliteten af groundhandling aktiviteterne har ifglge Kommissionen ikke fulgt med udvik-
lingen. Kommissionen konkluderer, at fordelene ved markedsabningen ikke udnyttes i
tilstreekkelig grad og dermed ikke giver fordele for slutbrugerne.

Kommissionen finder derfor, at der bestar et steerkt behov for revision af reglerne for at
opfylde malsaetningerne om gget effektivitet og kvalitet i groundhandling-ydelserne.
Dansk Luftfart tilslutter sig malszetningerne om gget effektivitet og kvalitet, men er
steerkt kritiske overfor Kommissionens valg af strategi, som det foreligger i forslaget.

Dansk Luftfart finder, at forordningsforslaget indeholder en lang reekke bureaukratise-
rende detailreguleringer, der modvirker opfyldelse af malsaetningerne. Der kan saledes
veere steerk tvivl om, hvor vidt Kommissionen har ret i, at forslaget er i overensstemmel-
se med proportionalitetsprincippet.

Kommissionen argumenterer i sin egen analyse af proportionalitet (punkt 3.4), at selv
om forslaget involverer betragtelige ekstraomkostninger til @get styring af centraliseret
infrastruktur, til juridisk separation af lufthavne og til gget rapportering mv., vil disse eks-
traomkostninger blive neutraliseret af de overordnede gevinster ved forslaget. Kommis-
sionen synes saledes at seette lighedstegn mellem bureaukratisk detailregulering og op-
naelse af gget effektivitet og kvalitet. Det finder Dansk luftfart er en helt udokumenteret
antagelse, jeevnfgr nedenfor.

Ens regler til vidt forskellige ydelser

Forslagets Annex oplister 11 kategorier af groundhandling-ydelser, som forslaget skal
omfatte. Trods forskelligheden i disse ydelser lsegger forslaget op til ens krav og regler,
uanset ydelsens art og dens betydning i den samlede veerdikeede. For eksempel vil for-
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slagets begraensninger i "subcontracting” (artikel 35) veaere helt meningslgs — og for-
mentlig voldsomt fordyrende — for en cateringleverandgr, der far sine sandwich leveret
af en ekstern producent.

Samme problematik gar sig geeldende andre steder i forslaget, f.eks. vedrgrende krav til
treening af medarbejdere (artikel 34). Dansk Luftfart finder det ikke relevant, at Kommis-
sionen stiller praeskriptive og detaljerede krav til indhold, omfang og varighed af en given
groundhandlers treeningsaktiviteter. DL tager som udgangspunkt, at sddanne krav dels
fastleegges af den operative kontekst i den enkelte lufthavn (og dertil hgrende lovbundne
krav, f.eks. vedrgrende safety og security), aftagerens krav og den respektive hand-
lingsvirksomheds gnske om positionering i markedet.

Konflikt med luftfartslovens bestemmelser

Forslaget giver lufthavne hjemmel til at opkreeve betaling for centraliserede infrastruktu-
rer efter konsultation af det sakaldte brugerudvalg (artikel 4), men uden den godkendel-
se fra myndighedsside, der i dag falger af Luftfartslovens 8 71 og den hertil knyttede BL
9-15. Disse bestemmelser betyder blandt andet, at Kgbenhavns Lufthavns takster regu-
leres og i sidste instans skal godkendes af myndighederne, safremt der ikke kan opnas
enighed med brugerne. Kommissionens forslag synes saledes i konflikt med luftfartslo-
vens bestemmelser.

Hensyn til mindre lufthavnes vilkar

Artikel 5 fastleegger, at alle brugere har ret til egenhandling. Denne ret kan dog veere
problematisk for mindre lufthavne (mindre end 2 mio. passagerer om aret), hvis gkono-
miske balance ofte vil afheenge af, at man kan levere de samlede ydelser. Det bgr derfor
overvejes, hvorledes de mindre lufthavnes vilkar kan sikres uden at kvalitet og effektivi-
tet bergres negativt.

Virksomhedsoverdragelse

Reglerne om virksomhedsoverdragelse er vigtige, og medvirker til at etablere en velde-
fineret ramme for processer af stor betydning for de bergrte organisationer og proces-
ser. P4 EU-plan er disse rammer beskrevet i Direktiv 2001/23, der endvidere er reflekte-
ret i Lov om Lenmodtageres Retstilling ved Virksomhedsoverdragelse.

Dansk Luftfart er dog steerkt beteenkelige ved, at Kommissionen gennem neerveerende
forslag synes at ville udvide anvendelsen af Direktiv 2001/23, men uden der foreligger
en egentlig revisionsproces af Direktiv 2001/23. Det er efter DL’s opfattelse ikke en ac-
ceptabel fremgangsmade. Safremt direktivets anvendelse gnskes aendret, bar dette ske
som en direkte og aben revision, og ikke ad bagvejen, som Kommissionens forslag
umiddelbart laegger op til.

Uklare rollefordelinger

Forslaget er flere steder uklar i sine sondringer mellem myndighed, lufthavnsvirksomhed
/ koncessionshaver og markedets gvrige aktgrer. Det kommer f.eks. til udtryk i artikel 32
om retten til at formulere minimums kvalitetsstandarder. Minimumsstandarder bar farst
og fremmest formuleres ud fra konkrete infrastrukturforhold og lovmaessige krav, hvor-
under lufthavn / koncessionshaver har en naturlig rolle. Men pa en raekke andre omra-
der tilhgrer "kvalitetsstandarder” den operative kontekst og markedets mekanismer i gv-
rigt. Artikel 32 bar sdledes indeholde en tydelig afgraensning af rollefordelingen mellem
aktgrerne.
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Sammenfattende er det opfattelsen hos Dansk Luftfart, at forslaget ikke vil medvirke til
opfylde de malsaetninger, der udstikkes. Tveertimod leegger forslaget op til en langt hgje-
re grad af bureaukratisering, og vil dermed paleegge erhvervets aktarer (inkl. de nationa-
le myndigheder) en lang raekke administrative byrder. Forslaget udviser ingen forstaelse
for den store variation, der er i de forskellige kategorier af groundhandling-ydelser. For-
slaget vil ultimativt medfare veesentlige omkostningsforhgjelser og forringet fleksibilitet.
Dansk Luftfart er som naevnt ovenfor steerkt i tvivi om, hvor vidt forslaget reelt er i over-
ensstemmelse med proportionalitetsprincippet.

Dansk Luftfart finder det afggrende, at der fra dansk side anlsegges en steerkt kritisk
holdning til forslagets videre skeebne. Forslaget bar udseettes for en grundleeggende
ombearbejdning. Fokus bgr i den forbindelse lsegges pa, at de fremtidige rammer for
groundhandling sikrer den stgrst mulige entydighed, fleksibilitet og omkostningseffektivi-
tet, men uden at der fra centralt hold laegges bureaukratiserende detailregulering for da-
gen.

3F

Forbundet er enig i, at groundhandling direktivet til enhver tid bar indrettes saledes, at
effektiviteten i lufthavne er tilstreekkelig til at kunne sikre nutidig og fremtidig ngdvendig
kapacitet til opretholdelse af luftfarten.

3F vil ogséa pege pa de bemaerkninger, der er givet i forbindelse med EU-
haringsprocessen fra lganmodtagerside om, at der er behov for gget opmaerksomhed pa
de sociale forhold, der er opstaet i forbindelse med det eksisterende ground handling
direktiv, yderligere forsteerkes ved det nuveerende forslag, og at indfgrelse af for meget
konkurrence erfaringsmaessigt pavirker arbejdsvilkarene i negativ retning.

3F vil derfor ogséa anfare, at man i Danmark bgr afholde sig fra rene ideologiske ind-
faldsvinkler til initiativer, der alene tager udgangspunkt i markedskraefter og konkurrence
som eneste vej til at opna en mere effektiv civil luftfart.

3F beklager, at en allerede sadan set udvikling af uigennemteaenkte liberaliseringer ube-
rettiget begreenser fagforeningsaktiviteter og i visse tilfeelde grundleeggende arbejdsta-
gerrettigheder.

En fortsat omstrukturering kan forudses at ville medfere afskedigelser, ringere jobkvali-
tet og feerre arbejdsmarkedsrettigheder.

Konkret vil 3F pege pa, at begraensningen i artikel 12 stk. 1 ikke bgr veere gaeldende.
Der er et behov for, at medlemsstaterne kan veelge at kreeve beskyttelse af medarbejde-
re ved overfgrsel fra et firma til et andet uanset, om der er fri eller begreenset adgang for
leverandarer af ground handling-ydelser. Dette synspunkt kan ogsa have virkning for
andre bestemmelser i artikel 12.

3F finder endvidere, at der i artikel 21 stk. d tilfgjes "procedurer til forebyggelse af ar-
bejdsulykker og arbejdsskader”. Det bar veere et krav, at en virksomhed, der vil levere
ydelser i en lufthavn med de komplekse og potentielt farlige forhold, der gaelder, skal
have en sadan procedure pa plads. Her taenkes seerligt pa situationer vedrgrende trafik-
kens afvikling og mere generelle forhold som partikelforurening og fysisk nedslidning.

| artikel 32 stk. 4 foreslar 3F, at minimums kvalitetsstandarder ogsa omfatter "grej og
udstyr”. Det bar vaere muligt for offentlige myndigheder at stille krav om minimumsstan-
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darder vedrarende grej/udstyr og arbejdsmiljg. Her teenkes ogsa pa ting, der begraenser
partikelforurening samt minimerer tunge lgft og ensidigt gentaget arbejde.

Generelt gnsker 3F ogsa at pege pa den mangel i direktivforslaget, der skal sikre med-
arbejdere arbejdsmaessigt. For eksempel sdledes til personel, der udfgrer bagagehand-
tering, hvor en begraensning af veegt i enkeltgenstande bgr kunne etableres samt rengg-
ring af fly.

Derfor vil 3F pege p4, at lufthavne er fysisk nedslidende for mange medarbejdere be-
skeeftiget i den manuelle operation af lufthavnen. Det bgr sdledes indga i direktivet, at
der kan gennemfares nationale foranstaltninger, der kan afhjeelpe sadanne fysiske ned-
slidninger.

Danske Handicaporganisationer

Danske Handicaporganisationer (DH) er af den klare opfattelse, at det ikke kun er blandt
personer uden handicap, at der vil veere en stadig stigende rejseaktivitet. Dette vil ogsa
ske blandt personer med handicap inden for og til/fra EU. Derfor er det nadvendigt ogsa
at se fremtidens udfordringer vedrgrende groundhandling i dette lys. De nuveaerende reg-
ler om og vilkar for groundhandling bidrager alt for ofte til at forringe oplevelsen for re;j-
sende med handicap, nar vedkommende medtager hjeelpemidler, herunder ogsa medi-
cinsk udstyr, der er ngdvendige far, under og efter rejsen.

De problemer, som personer med handicap oplever, nar de rejser med fly, handler bl.a.
om fglgende:

» Manglende muligheder for at kunne benytte ngdvendige hjeelpemidler, herunder
medicinsk udstyr, i lufthavnen og frem til flyseedet. Det kan fx geelde seerligt ind-
rettet karestol eller respirator.

> Risiko for skade pa hjaelpemidler, herunder medicinsk udstyr, ved forkert handte-
ring fra personalet, der skal sta for groundhandling.

> For lav forsikringsdaekning i tilfaelde af skader pa hjeelpemidler, herunder medi-
cinsk udstyr.

> Risiko for ikke at kunne fortseette eller fa udbytte af sin rejse som fglge af skader
pa hjeelpemidler, herunder medicinsk udstyr.

DH ved, at det ofte er forbundet med stor utryghed for personer med handicap at rejse
med fly, bl.a. fordi der er en stor risiko for, at der sker skader pa hjeelpemidler, herunder
medicinsk udstyr, eller maske, at disse ikke kommer med det samme fly som personen,
der skal rejse.

DH finder det afgarende, at reguleringen 1107/2006 (EU) aendres saledes, at det bliver
det firma, der skal varetage assistance af personer med handicap, der ogsa far ansvaret
for groundhandling af disse rejsendes hjeelpemidler, herunder medicinsk udstyr.

Det vil give mulighed for at sikre den rette uddannelse og traening, nar det geelder assi-
stance til personer med handicap og deres hjeelpemidler, herunder deres medicinske
udstyr. Denne traening bgr altid udfgres i samarbejde med repraesentanter fra organisa-
tioner, der repraesenterer personer med handicap. Ved at begreense antallet af perso-
ner, der vil komme i bergring med hjeelpemidler, herunder medicinsk udstyr, vil der kun-
ne opnas en betydelig tryghed hos personer med handicap, ligesom antallet af skader,
og derved udgifter til erstatning, vil kunne reduceres betydeligt.
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Samtidig bgr det understreges, at hjeelpemidler, herunder medicinsk udstyr, altid skal
handteres gennem anvendelse af det rette udstyr til at lafte/flytte/pakke hjeelpemidler
m.v. pa den korrekte og forsvarlige made.

DH mener, at det vil kunne effektivisere konkurrencen om den sakaldte almindelige
groundhandling, hvis der sikres et tilstraekkeligt effektivt supplerende system til handte-
ring af hjeelpemidler, herunder medicinsk udstyr, til personer med handicap.

Forbrugerradet
Forbrugerradet har afgivet overordnede kommentarer til Kommissionens meddelelse om
lufthavnspolitik og desuden falgende kommentarer til groundhandlingforslaget:

Forbrugerradet har ikke pa nuvaerende tidspunkt bemaerkninger til forslaget og henviser
til sit haringssvar til Kommissionens meddelelse. Forbrugerradet bemaerker dog, at der i
forslaget gnskes fastsat minimumskrav til uddannelse samt til blandt andet medarbej-
dernes kvalifikationer. | forhold til de medarbejdere, der dagligt skal veere flyselskaber-
nes ansigt udadtil, anser forbrugerradet det for essentielt, at groundhandlingsvirksom-
heden forpligtes til at tage forngdne skridt til at orientere deres medarbejdere/herunder
uddanne dem i de relevante EU-retsakter, fx vedrgrende regler om erstatning for baga-
ge samt passagerers rettigheder ved forsinkelse, aflysning mv., jf. hertil forordning
261/2004. Samtidig bgr dette have en positiv betydning for godkendelsen som ground-
handlingsvirksomhed.

Forbrugerradet er tilfreds med, at der er taget hensyn til dette i forslaget, men papeger
ogsa her det vigtige i, at der sikres en ensartet regeludgvelse og forstaelse pa tveers af
EU af EU-retsakterne, her kan fx naevnes forordning 261/2004 om passagerers rettighe-
der.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konsekvenser af for-
slaget

Forslaget skannes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark. Det ma
forventes, at forslaget vil medfgre en gget indsats i Trafikstyrelsen til sdvel administrati-
on af godkendelse af groundhandling-virksomheder som tilsyn med disse.

Der kan desuden blive tale om udgifter for lufthavne og leverandgrer af groundhandling-
ydelser i forbindelse med bl.a. andringer i styringen af infrastrukturen, opdelingen af
lufthavnens forretningsomrader og kravene om rapportering. Kommissionen mener, at
disse udgifter vil blive opvejet af gkonomiske og kvalitetsmaessige fordele Det er pa nu-
vaerende tidspunkt for tidligt at give en saerskilt dansk vurdering af dette.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen mener ikke, at malene for forslaget vil kunne nas af medlemsstaterne
enkeltvis, idet luftfartsselskaber opererer pa et indre marked, og leverandgrer af
groundhandling-ydelser opererer pa et europeaeisk eller internationalt marked. Nationale
foranstaltninger vil risikere at skade det indre marked.

Europeeiske bestemmelser for groundhandling-ydelser er ifglge Kommissionen en ngd-
vendig bestanddel af den europeeiske lovgivning, som understgtter det indre luftfarts-
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marked, idet et fair, gennemskueligt og ikke-diskriminerende system for udbuddet af
disse ydelser er ngdvendigt for at opna effektive ydelser af hgj kvalitet inden for ground-
handling, der spiller en hovedrolle i hele luftfartssystemet.

Regeringen deler denne opfattelse og finder, at forslaget er i overensstemmelse med
naerhedsprincippet.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er umiddelbart positivt indstillet over for forslaget og er tilheenger af stagrre
konkurrence pa groundhandling-omradet. For regeringen er det vigtigt, at der er starre
konkurrence, og at man samtidig er opmaerksom pa, at dette ikke skal medfgre ggede
bureaukratiske udfordringer for brugerne af lufthavnen.

Regeringen er i udgangspunktet positivt indstillet over for at indfgre minimumsstandar-
der, og at dette skal ske i samarbejde mellem lufthavne og brugere. Regeringen ser dog
en mulig udfordring i, at visse elementer fastseettes i delegerede retsakter, og det bgr
overvejes, om disse skal fastseettes direkte i forordningen.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Der er ikke kendskab til andre landes holdninger til forslaget.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentets holdning foreligger endnu ikke.

9. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Forslaget har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg.
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