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1. Horingen
1.1. Horingsperiode

Et udkast til forslag til lov om @&ndring af lov om luftfart, lov om
&ndring af lov om luftfart og ophaevelse af lov om forlaengelse af
Danmarks deltagelse i det skandinaviske luftfartssamarbejde (ZEn-
dring af safety-afgiften og erstatningsansvarsgranser, precisering
af bestemmelser vedrerende EU-/E@S-statsborgere og EU-/EQS-
selskabers registrering af luftfartgjer i Danmark m.v.) har i perio-
den fra den 4. juli 2024 til den 22. august 2024 (50 dage) veeret
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sendt i hering hos en raeekke myndigheder, organisationer m.v. Et
revideret udkast til forslaget har vaeret sendt i supplerende hering i
perioden fra den 2. september 2024 til den 6. september 2024.

Udkastet til lovforslag blev den 5. juli 2024 endvidere sendt til
Transportudvalget til orientering, mens et revideret udkast til for-
slaget blev sendt til Transportudvalget til orientering den 2. sep-
tember 2024.

Herudover blev udkastet til lovforslag offentliggjort pa Horings-
portalen den 4. juli 2024, mens det reviderede udkast til lovforsla-
get blev offentliggjort pad Horingsportalen den 2. september 2024.

1.2. Horte myndigheder, organisationer m.uv.

Nedenfor folger en alfabetisk oversigt over harte myndigheder, or-
ganisationer m.v.

Ud for hver hgringspart er det ved afkrydsning angivet, om der er
modtaget heringssvar, og om heringsparten i givet fald havde be-
merkninger til udkastet til lovforslag. Det bemarkes, at oversigten
er tilpasset i forlengelse af enkelte hegringsparters orientering om
navneskift, saledes at heringsparternes nye navne indgar.

Foruden de af Transportministeriet harte parter har Vagar Luft-
havn afgivet horingssvar via Fergernes Hjemmestyre.
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2. Hgringssvarene

Nedenfor gengives de vaesentligste punkter i de indkomne horings-
svar til udkastet til lovforslag.

Transportministeriets bemaerkninger til hgringssvarene, herunder
om der er foretaget eendringer i anledning af hgringssvarene, er
skrevet med kursiv.

Under pkt. 3 er det opsummeret, hvilke &endringer der er foretaget
i forhold til det udkast, som har veeret i offentlig hgring. Her omta-
les ogsé andringer, som ikke har baggrund i modtagne herings-

svar, men er foretaget pd Transportministeriets egen foranledning.

Bemerkninger af generel politisk karakter samt forslag og be-
maerkninger, der ikke vedrerer det fremsatte lovforslag, indgar
ikke i notatet.
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Transportministeriet kan for en fuldsteendig gennemgang af samt-
lige indsendte synspunkter henvise til heringssvarene, som er
sendt til Folketingets Transportudvalg.

2.1. Bemaerkninger til de enkelte punkter i lovforslaget

2.1.1. Safety-afgiften

Air Greenland bemarker, at endringen af safety-afgiften for fly-
selskabets vedkommende vil medfere en meromkostning, som vil
blive opkreevet hos de rejsende, da safety-afgiften er fastsat som en
sarskilt afgift pa den rejsendes billet, nar den rejsende flyver med
Air Greenland fra Danmark. P& baggrund af estimerede antal pas-
sagerer forventes det, at safety-afgiften vil have en samlet merom-
kostning pa 2,2 mio. DKK i perioden 2025-2028.

Brancheforeningen Dansk Luftfart bemarker, at safety-bi-
draget blev indfert i 2013 som aflgser for en relativ uigennemskue-
lig gebyrpolitik, hvor passagerselskaberne ogsa atholdt broderpar-
ten, og at transparensen og de lgbende justeringer med indferelsen
af safety-bidraget blev markant forbedret, herunder via arlige
fremlaeggelser af data og konsultation af erhvervet. Modellen har
saledes fungeret tilfredsstillende for erhvervet, bemaerker Branche-
foreningen Dansk Luftfart.

Brancheforeningen Dansk Luftfart bemaerker, at udkastet til lov-
forslag dog nu rejser grundleeggende spergsmal om modellens evne
til at sikre en retfeerdig og rimelig omkostningsfordeling fremover.
Det skyldes ifelge Brancheforeningen Dansk Luftfart dels den ge-
nerelle udvikling, der har medfert at passagerselskabernes (og pas-
sagerernes) bidrag krydssubsidierer de kontrol- og tilsynsomkost-
ninger for andre sektorer, der ikke er direkte gebyrbelagt. Her teen-
ker Brancheforeningen Dansk Luftfart isar pa cargo samt drone-
sektoren, der begge er sektorer i stor veekst. Brancheforeningen pe-
ger pa, at forslaget desverre ikke laegger op til at &ndre pa den ud-
vikling, tveertimod. Denne passive udvikling finder Branchefor-
eningen Dansk Luftfart problematisk, og opfordrer til, at der umid-
delbart igangsaettes et arbejde med at identificere en mere retfeer-
dig fremadrettet model, hvor passagerluftfartens krydssubsidiering
af andre sektorer elimineres.

Brancheforeningen Dansk Luftfart bemarker, at ovennaevnte
krydssubsidiering i stigende omfang bidrager til at oge det samlede
omkostningsniveau for Trafikstyrelsens aktiviteter, hvilket medvir-
ker til udkastets forslag om en dramatisk forhgjelse af afgiftsni-
veauet fra de nuvaerende 5 kr. per passager stigende til 8 kr. for
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2025, 10 kr. for 2026, 12 kr. for 2027 og endelig 14 kr. fra januar
2028. Brancheforeningen Dansk Luftfart betegner forhgjelsen som
dramatisk. Ifelge udkastets bemaerkninger forventer man, at et op-
arbejdet underskud pa ordningen vil vaere udlignet efter 2028. Det
angives i udkastets bemerkninger, at det oparbejdede underskud
vil veere ca. 225 mio. kr. ved udgangen af 2024. Idet Branchefor-
eningen Dansk Luftfart forudsaetter, at der har vaeret nogenlunde
balance i 2019 (prae-covid) antages det, at hovedparten af dette un-
derskud skyldes, at Trafikstyrelsen ikke har tilpasset ressourcerne
til et reduceret aktivitetsniveau under covid-19, dvs. i perioden
2020 til og med 2023. Sa vidt Brancheforeningen Dansk Luftfart er
informeret, er Trafikstyrelsens omkostninger tveertimod markant
oget under covid-19. Brancheforeningen Dansk Luftfart bemaerker,
at i det omfang, at der ikke er sammenhang mellem ressourcer og
aktivitet under covid-19, ma brancheforeningen séledes opfatte
den resulterende omkostningsmanko som et politisk valg, som luft-
fartserhvervet ikke har nogen indflydelse pa. Brancheforeningen
Dansk Luftfart er derfor af den klare opfattelse, at en sddan manko
ikke kan deekkes via safety-bidraget og finder derfor, at man poli-
tisk ma finde andre finansieringskilder.

Brancheforeningen Dansk Luftfart henviser derneest til, at det
fremgar af bemaerkningerne til lovforslaget, at man med den fore-
sldede gradvise ogning af safety-bidraget frem mod 2028 forventer,
at det akkumulerede underskud pa ordningen er udlignet inden for
en 6-arig periode. I praksis betyder det, at det hgje afgiftsniveau pa
de 14 kr. per passager tidligst kan reduceres efter 2030, hvilket
ogsa fremgar af lovforslagets nr. 15 (om andring af luftfartslovens
§ 148, stk. 1). Det betyder ifolge Brancheforeningen Dansk Luftfart,
at afgiften ultimativt neesten tredobles i forhold til det nuvaerende
niveau (og det vil afgiftsprovenuet s tilsvarende ogsa gere), og ud
over at udligne det oparbejdede underskud til ultimo 2024, betyder
det ogsa, at Trafikstyrelsens omkostninger frem mod 2030 ma for-
ventes at stige yderligere. Brancheforeningens estimater tyder pa,
at hvor Trafikstyrelsens ikke gebyrdaekkede omkostninger i 2019
var i storrelsesordenen ca. 75 mio. kr., mé de fremadrettet vaere
godt og vel fordoblet og dermed mindst 150 mio. kr. per ar. Trods
henvisningen i bemarkningerne om tilkommende lovgivningskrav,
udefrakommende tilsynskrav og flere tilsynsomrader som arsager,
kalder en sidan omkostningseksplosion ifelge brancheforeningen
pa nermere redegorelse og analyse af mulighederne for at mod-
virke den udvikling. For et i forvejen voldsomt afgiftsbelastet er-
hverv (herunder tilkommende passagerafgift, CO2-afgift og deek-
ning af Naviair’s covid-19 underdaekning m.v.), der skal kunne fun-
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gere i international konkurrence, er en proces med fokus pa at re-
ducere det samlede afgiftsrelaterede omkostningstryk helt essenti-
elt, hvilket Brancheforeningen Dansk Luftfart opfordrer til.

Brancheforeningen Dansk Luftfart henviser til, at det anfores med
bemeaerkningernes afsnit 4 (side 29, gv.), at afgiftsstigningerne i
praksis ikke har storre betydning for luftfartsselskaberne, fordi "af-
giften....overvaltes til passagererne”. Dette er ifolge branchefor-
eningen en meget forkert antagelse, idet de danske selskaber kon-
kurrerer pa den internationale konkurrences preemisser, og at erfa-
ringen er, at nationale afgifter belaster virksomheder med storst
markedsandel langt hardest. Sa iseer de hjemlige selskaber mister
ifolge brancheforeningen konkurrencekraft, fordi de typisk ma ab-
sorbere en del af afgiften selv. Brancheforeningen Dansk Luftfart
mener, at den konsekvens bar fremsté klart af lovmaterialet.

Det fremgar ogsa af heringsmaterialet, at man gnsker at ophave
den nuvaerende reguleringsmekanisme i luftfartslovens § 148, stk.
4, og lade reguleringen erstatte af en arlig regulering af afgiftssat-
sen ved tekstanmeerkning i finansloven pa basis af den arlige pris-
og lenindeksregulering. Som argument anferes det, at PL-modellen
vil give storre stabilitet i afgiftsudviklingen i modsetning til den
kendte model. For sidstnaevnte anfgres, at den kun fungerer i sta-
bile perioder med fraver af storre udsving. Efter Brancheforenin-
gen Dansk Luftfarts opfattelse vil PL-modellen heller ikke kunne
opfange ikke-linezre udviklinger og samtidigt forsvinder mulighe-
den for transparens om Trafikstyrelsens omkostningsudvikling og
for dialog om mulighederne for gget effektivitet m.m. Branchefor-
eningen Dansk Luftfart er derfor meget skeptiske over for forslaget
og anbefaler, at den nuveerende model beholdes.

Brancheforeningen Dansk Luftfart finder de foresldede afgiftsstig-
ninger meget voldsomme, og i et vist omfang ogsa urimelige. Bran-
cheforeningen finder, at der i hgj grad er behov for at identificere
tiltag, der kan reducere stigningerne, og bemaerker, at nogle tiltag
vil veere rent danske, men brancheforeningen ogsa finder det pa-
kraevet, at vi fra dansk side udfordrer den fremherskende tendens
til konstant gget detailregulering, der leder til aget kontrol- og til-
synsomfang.

Brancheforeningen Dansk Luftfart bemaerker, at gget regulering
ikke mindst er et EU-relateret feenomen, og at iseer EASA’s tendens
til detailregulering og prioritering af kvantitet i tilsynsressourcer
frem for kvalitet af samme er en grundlaggende problematik, som
ber udfordres af Danmark og ligesindede lande. Reguleringen skal
ifelge brancheforeningen bidrage til nytteveerdi og ikke kun til at
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drive omkostninger, og brancheforeningen kan kun opfordre til, at
Danmark tager initiativet til en sddan proces.

Brancheforeningen Dansk Luftfart mener, at der pa rent dansk
hold ogsa kan vindes noget ved at teenke lidt bredere, hvilket bl.a.
folgende er et eksempel pa: Det foreslas nu eksplicit naevnt i loven,
at afgiftsprovenuet ogsa bidrager til at dekke omkostningerne ved-
rorende sager i relation til passagerrettighedsforordningen (For-
ordning 261/2004). Brancheforeningen finder, at det for erhvervet
er helt relevant, at Trafikstyrelsen med sin iboende luftfartsindsigt,
har den opgave, men at Trafikstyrelsens indsigt i mange tilfaelde
desveerre slet ikke kommer i spil. I stedet pafares luftfartsselskaber
i mange kompensationssager ekstraomkostninger til byretssager,
fordi det fortsat accepteres i Danmark, at klageren kan ga direkte i
byretterne og dermed helt uden om Trafikstyrelsen, der burde vare
et obligatorisk forste stop. Brancheforeningen Dansk Luftfart be-
merker i den forbindelse, at en a&ndring i den relevante lovgivning
for nylig var en del af draftelserne i forbindelse med arbejdet i "Ud-
valget for forberedelse af ny flerarsaftale for domstolene” (Justits-
ministeriet), men at man desvarre undlod at tage initiativet til
folge i de resulterende justeringer af Retsplejeloven mv. (primo
2024). Brancheforeningen Dansk Luftfart opfordrer til, at Trans-
portministeriet tager den konklusion op til fornyet bearbejdning og
bemarker, at en @ndring som navnt vil medvirke til at reducere
belastningen som folge af de store foreslaede forhgjelser af safety-
bidraget.

I forleengelse af den supplerende hering over det reviderede lovud-
kast bemarker Brancheforeningen Dansk Luftfart, at hvad angéar
den forslagsdel, der handler om forhgjelse af safety-bidraget mv.,
er der tale om tydeliggarelse af konditionerne for den arlige PL-re-
gulering (fjernelse af note om tekstanmerkning i Finansloven)
samt preacisering af, at luftfartsselskaber i praksis kan veelge at
overvelte afgiften pa passagererne.

Brancheforeningen Dansk Luftfart bemeerker, at preeciseringen
vedrgrende tekstanmarkningen tages til efterretning, men henvi-
ser dog til bemerkningerne i brancheforeningens heringssvar af
22. august. Brancheforeningen bemaerker, at teksterne i bemaerk-
ningerne til den supplerende hgring om afgiftens regulering, nar
der er naet balance mellem indteegter og udgifter, synes selvmodsi-
gende. I sidste punktum i fjerde hele afsnit pa side 14 fastslas det,
at afgiftssatsen vil kunne reguleres (senkes) til et nyt omkostnings-
deekkende niveau, men i det afsnit, der begyndes nederst side 14,
leegges til grund, at afgiften fremover PL-reguleres uden korrektion
for passagerudsving. Brancheforeningen forstar efter henvendelse,
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at afgiftssatsen skal kunne reguleres, nar der er opniet balance,
hvilket ifalge brancheforeningen ogsa er det eneste logiske. Bran-
cheforeningen opfordrer til, at teksterne justeres, sé uklarhederne
elimineres.

Brancheforeningen Dansk Luftfart bemarker endvidere, at spargs-
malet om overveltning af afgiften til passagererne, blev behandlet
indgaende i brancheforeningens hgringssvar af 22. august. De deri
anforte synspunkter har ikke e&ndret sig, og som sddan a&ndrer
konteksten sig heller ikke med den nu anferte praecisering (under
pkt. 4, side 35) om, at "I praksis kan luftfartsselskaber vaelge fuldt
ud at overveelte hele afgiften.....pa passagererne, hvormed passa-
gererne bzerer udgiften”. Praciseringen anvendes ifolge branche-
foreningen fortsat til at haevde, at afgifter ikke har nogen betydning
for virksomhederne. Brancheforeningen Dansk Luftfart anferer, at
den situation muligvis kan opstd i et marked uden konkurrence og
fraveer af priselasticitet, men at sidan fungerer international luft-
fart som bekendt ikke. Konkurrencen blandt luftfartsselskaber er
hérd, og med nationalt bestemte afgifter betyder det ogsa, at man
for at bevare markedsandel, ifglge brancheforeningen, méa absor-
bere en del af afgiften selv. Konsekvenserne af det er selvsagt vaerst
for selskaber med stor markedsandel, bemarker brancheforenin-
gen. I et gennemsnitligt billede er erfaringen, at et luftfartsselskab i
den nevnte situation som minimum ma absorbere en tredjedel af
afgiften selv — altsd dermed oge sin omkostningsmasse, og Bran-
cheforeningen Dansk Luftfart mener, at den sammenhang ber
fremga klart af bemaerkningsteksten.

Hvis der er behov for en mere detaljeret redegorelse for sammen-
hengen, kan Brancheforeningen Dansk Luftfart bl.a. henvise til
“Viden om luftfart”-notatet om passagerafgifter. Link til notatet er
angivet i fodnoten i heringssvaret, mens brancheforeningen oply-
ser ogsa at have andre materialer, der belyser sammenhengen.

Dansk Erhverv bemarker, at for sa vidt angar den foreslaede
forhgjelse af safety-afgiften har Dansk Erhverv forstéelse for, at der
skabes balance mellem udgifterne til tilsyn pa luftfartsomradet og
indteegterne til deekning heraf.

Dog er Dansk Erhverv ikke enige i, at branchen gkonomisk set be-

finder sig pa den anden side af covid-19 set i lyset af den geeld, som
blev optaget som en direkte falge af de nationale restriktioner her-
under pa luftfartsomradet.



g

Side 18/32

Herudover er Dansk Erhverv bekymrede for det generelt stigende
afgiftstryk for en meget konkurrenceudsat branche. Der er for ek-
sempel for nyligt blevet vedtaget passagerafgift, som ligeledes har
virkning fra 2025.

Dansk Erhverv bemarker, at luftfartssektoren som bekendt har en
stor betydning for Danmarks gkonomi, bade hvad angér de direkte
og indirekte effekter, og at et stigende afgiftstryk alt andet lige risi-
kerer at forveerre dansk luftfarts internationale konkurrenceevne.

Dansk Erhverv vil derfor opfordre til, at der kigges pd mulighe-
derne for at reducere safety-afgiften snarere end at forhgje den, og
foreslar, at der eksempelvis kunne ses pa muligheden for at effekti-
visere tilsynet med henblik pad at nedbringe afgiften.

For sa vidt angar den lgbende udvikling kan Dansk Erhverv stotte,
at afgiften omfattes lobende PL-regulering.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning bemerker, at de note-
rer sig, at der med lovforslaget foreslas, at der i kglvandet pa covid-
19-pandemien igen skabes balance mellem udgifterne til tilsyn pa
luftfartsomradet og indtaegterne til deekning heraf via safety-af-
giftsordningen. Erhvervsflyvningens Sammenslutning henviser til,
at safety-afgiften pr. 1. januar 2025 udger 6 kr. pr. passager, der
befordres fra en dansk lufthavn, og at satsen med lovforslaget hae-
ves til 8 kr. pr. 1. januar 2025, og at der foreslas en gradvis for-
ogelse af safety-afgiftssatsen frem mod 1. januar 2028.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning bemarker, at forogelsen af
safety-afgiften, som foreslaet, til at finansiere Trafikstyrelsens til-
synsvirksomhed med, kan stottes og ikke giver anledning til yderli-
gere bemerkninger.

International Air Transport Association (IATA) bemarker,
at luftfart skaber fordele for bade forbrugere og den bredere gko-
nomi ved at levere hurtige forbindelser. Disse virtuelle broer i luf-
ten muligger skonomisk flow af varer, investeringer, mennesker og
ideer, der er fundamental. I kontekst af dette er sikkerhed hgjeste
prioritet i branchen, oplyser IATA.

IATA er bekymret for en raekke ting i forhold til safety-afgiften:
Manglende gennemsigtighed, manglende konsekvensanalyse, at
Trafikstyrelsens udgiftsstruktur og beslutningstagning er uden for
luftfartsoperategrernes kontrol, omkostningssammenhang og risi-
kobaseret tilsyn.
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For s vidt angar manglende gennemsigtighed bemaerker IATA, at
mens lovforslaget henviser til den progressive forhgjelse af safety-
afgiftssatsen op til 180 pct. i 2028, si er der ikke praesenteret no-
gen baggrundsinformation eller forudsigelser, der forklarer anta-
gelserne bag tidslinjen for afgiftsforhgjelsen, og relevante tal for
udviklingen af Trafikstyrelsens udgifter, hvilket rejser alvorlige be-
kymringer i forhold til manglen pa gennemsigtighed i forhold til,
hvordan beregningerne er foretaget. IATA mener, at de bagvedlig-
gende tal skulle have vearet forklaret detaljeret til branchen, for
lovforslaget blev sendt i offentlig hering, da dette ville have givet
mulighed for, at parterne kunne fa den rigtige tid og forstielse med
henblik pa at kunne forholde sig til forslaget.

For sé vidt angar manglende konsekvensanalyse bemeerker IATA,
at luftfartsbranchen opererer i et meget konkurrencepraeget inter-
nationalt miljg, hvor balancen mellem lovgivning og &bne marke-
der er afgeorende for fair konkurrence og branchens sundhed. Luft-
fart er i Danmark bade afgerende for indenrigs- og international
konnektivitet, og IATA bemarker i den sammenheng, at luftfarts-
branchen i Danmark i flere ar har vaeret under et steerkt pres fra
konkurrencen fra andre markeder, og at branchen ikke har haft ad-
gang til analysen af, hvordan rejseefterspergslen vil blive pavirket i
Danmark som konsekvens af forhgjelsen af safety-afgiften. IATA
bemerker endvidere, at forhgjelsen op til 180 pct. kommer oven i
andre afgifter, der for indevaerende paleegges luftfart i dette mar-
ked i form af lufthavnsafgifter, CO2- og passagerafgifter osv., som i
endnu hgjere grad hindrer konkurrencen og Danmarks konnektivi-
tet i det globale landskab. IATA henviser til, at geopolitiske udvik-
linger, krigen i Ukraines indflydelse og lukningen af det russiske
luftrum ogsa i hgj grad har pavirket luftfartens genopretning nega-
tivt i de senere ar.

Dernast mener IATA ikke, at operatorerne skal vere ansvarlige for
at daekke udgifterne af beslutninger truffet af Trafikstyrelsen ved-
rorende de ressourcer, der er ngdvendige for at levere sine ydelser.
IATA bemaerker, at disse beslutninger ber veere baseret pa effekti-
vitet, neutralitet og omkostningseffektivitet, og overraskende nok
er ingen af disse beslutningskriterier delt med branchen.

IATA mener desuden, at omkostningerne skal veere relateret til de
ydelser, Trafikstyrelsen leverer, og at de skal fordeles rimeligt
blandt alle operaterer, der modtager ydelserne. I denne kontekst
har IATA sveert ved at forstd, hvorfor luftfartsindustrien skal finan-
siere tilsynet med droneoperationer, der har udviklet sig meget, og
som vil fortseette med at udvikle sig meget de naeste ar, hvilket ogsa
gor sig geeldende i forhold til andre operationer, der har meget lidt
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at gare med luftfartsbranchen. IATA bemaerker, at mens formalet
med safety-afgiften er at sikre fuld deekning af Trafikstyrelsens til-
synsaktiviteter, er der samtidigt ikke noget krav om foreget pro-
duktivitet, og konsekvensen af dette er, at der ikke er noget incita-
ment til at have en omkostningseffektiv lovgivningsaktivitet, nar
alle udgifter blot kan leegges over pa brugerne.

Afslutningsvis mener IATA, at operatererne skal vurderes pa bag-
grund af deres safety- og security-modenhed, ikke en “one size fits
all-tilgang”. Dette vil ifolge IATA bidrage til at optimere Trafiksty-
relsens ressourcer ved at fore dem over, hvor der er mest behov for
dem og dermed forbedre omkostningseffektiviteten.

Kobenhavns Lufthavne A/S bemarker, at det er Kebenhavns
Lufthavnes overordnede opfattelse, at nye ogede nationale omkost-
ninger pa luftfartsomrédet ikke er hensigtsmassige, fordi det som
udgangspunkt gger de samlede omkostninger ved at benytte de
danske lufthavne. Kabenhavns Lufthavne bemarker, at det saerligt
gor sig geldende set i lyset af den kommende passagerafgift, men
ogsa inden for andre omrader forventes der betydeligt storre udgif-
ter for den danske luftfartsbranche over de kommende ar.

Samtidig er Kgbenhavns Lufthavne naturligvis opmarksom p4, at
der skal vaere en balance mellem indtegter og udgifter i forbindelse
med safety-tilsynet. Kebenhavns Lufthavne finder det derfor na-
turligt, at det underskud, som er blevet genereret i forbindelse med
corona-pandemien, bliver udlignet over de kommende ar.

Safremt det besluttes at gennemfore afgiftsforhgjelsen pa det fore-
sldede niveau, ber der, nar skonomien er reetableret, efter Kaben-
havns Lufthavnes opfattelse ske en markant nedbringelse af bela-
bet.

SAS bemarker, at den internationale konkurrence i luftfartsbran-
chen skaerpes lebende. SAS har derfor stort fokus pa at etablere
konkurrencedygtige omkostninger for ogsa at skabe forudsaetnin-
gerne for den planlagte udbygning af SAS' netvaerk i Kebenhavns
Lufthavn.

SAS bemaerker, at den foreslaede stigning i safety-bidraget pa op til
180 pct. i tilleeg til en raekke andre betydelige nationale omkost-
ningsstigninger i ar og naeste ar, vil modarbejde denne udbygning.

SAS finder pa den baggrund, at tiden er lgbet fra, at den kommerci-
elle passagerluftfart subsidierer andre dele af luftfartserhvervet.
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Efter SAS' opfattelse er det desuden urimeligt, at luftfarten skal fi-
nansiere Trafikstyrelsens tab som folge af manglende tilpasning til
et lavere aktivitetsniveau og dermed betale for ydelser, den ikke
har modtaget i kraft af en voldsom stigning i safety-bidraget pa 180
pct. over de kommende ar.

SAS bemarker, at baggrunden for indferelsen af safety-bidraget i
2013 forst og fremmest var at erstatte de davarende fluktuerende
gebyrer samt administrativt belastende gebyrfastsattelser og - op-
kreevninger for tilsynet med luftfartsvirksomheder med en forenk-
let opkraevning per passager gennem safety-bidraget. SAS stotter
pa den baggrund fuldt ud safety-bidragets opretholdelse.

SAS bemarker, at ved safety-bidragets fastsattelse viderefortes
dengang den krydssubsidiering, som eksisterede under gebyrord-
ningen, saledes at safety-bidraget ogsa finansierer tilsynet med en
raekke luftfartsvirksomheder, som ikke har noget at gare med dem,
der betaler bidraget, nemlig passagererne. SAS er som dengang af
den opfattelse, at alle luftfartsvirksomheder bar betale deres egne
omkostninger. Dette synspunkt har yderligere aktualiseret sig.
Serligt to omrader har vaeret i en betydelig udvikling siden bidra-
gets indferelse - godstransport og dronevirksomhed.

SAS oplyser, at luftfartsselskaber, der alene udferer godstransport,
er i konkurrence med bl.a. SAS om godstransport, og at godstrans-
port er en vasentlig del af SAS' indtaegtsgrundlag for beflyvning af
interkontinentale ruter. Det forekommer derfor ifolge SAS urime-

ligt og konkurrenceforvridende, at SAS' passagerer skal betale om-
kostningerne til konkurrerende virksomheder, hvilket har aktuali-
seret sig bl.a. ved en storre dansk akters etablering i Danmark.

Droneaktiviteter har de senere ar veeret i rivende udvikling, hvilket
ifolge SAS ma forventes at fortsette i arene fremover. SAS bemeer-
ker, at ud over at droner anvender luftrummet, har dronevirksom-
hed kun sjeldent noget at gare med den traditionelle luftfartsindu-
stri, og at droner saledes anvendes i en lang rakke andre sektorer.
Det er derfor ifolge SAS vanskeligt at se, at det kan veere luftfartens
opgave at finansiere tilsynet med denne virksomhed, som griber
stadig mere om sig.

Niveauet for safety-bidraget blev ved lovaendring i 2021 som felge
af covid-19 fastsat for arene 2021-24 og blev séledes gjort uaf-
heengig af passagerantallet. Det deraf folgende underskud forudsat-
tes deekket af fremtidige afgiftsstigninger. Det er dette, som lov-
forslaget adresserer gennem forslag til stigende afgifter frem til og
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med 2028, hvor der er tale om en stigning pa 180 pct. i forhold til i
dag.

Alle dele af luftfarten blev ramt af covid-19 og har veeret tvunget til
at tilpasse deres virksomhed for at minimere tabene som folge af
voldsomt reducerede indteegter. Trafikstyrelsen har ikke pa tilsva-
rende vis tilpasset sin virksomhed efter aktivitetsniveauet, vurderer
SAS.

Det forekommer ifglge SAS ikke rimeligt, at luftfarten skal baere
omkostninger til tilsynsvirksomhed, som for store deles vedkom-
mende ikke er gennemfert under covid-krisen. SAS finder det der-
for heller ikke rimeligt eller logisk, at luftfarten skal kompensere
Trafikstyrelsens tab.

Det fremgar af bemarkningerne, at "I praksis forudsettes afgiften
overvaltet pa passagererne". SAS har tidligere gjort opmarksom
pa, at det ikke fungerer sddan pa et marked, som er udsat for hard
international konkurrence, hvor nationale afgifter rammer hardest
selskaber med forholdsmessigt sterst produktion i Danmark. Pri-
sen pa flybilletter fastsattes af markedet, og saeedvanligvis indebae-
rer det, at luftfartsselskaberne ma absorbere en del af sdidanne om-
kostningsstigninger, hvilket ifolge SAS forholdsmessigt hardt ram-
mer selskaber med omfattende danske aktiviteter. Kun hvis pris-
elasticiteten er 0, kan hele meromkostningen péaferes billetprisen,
og det er naturligvis ikke tilfaeldet, mener SAS.

SAS bemarker, at omkostningsstigninger pa op til 180 pct. er saer-
deles uvelkomne ikke mindst i en tid, hvor den danske flybranche
er ramt og rammes af en lang reekke betydelige nationale omkost-
ningsstigninger i form af lufthavnsafgifter, passagerafgifter, en-
route- og indflyvningsafgifter samt CO2-afgifter, som alle er til-
kommet efter det i 2021 forudsattes, at luftfarten skulle beere Tra-
fikstyrelsens tab. Alt i alt setter det SAS tilbage i den internatio-
nale konkurrence i en tid, hvor SAS har behov for konkurrencedyg-
tige omkostninger for at opfylde selskabets ambitioner om en
fremtidig udbygning af SAS' netveerk i Kebenhavns Lufthavn.

SAS bemarker endvidere, at safety-bidraget sikrer fuld omkost-
ningsdakning af Trafikstyrelsens tilsynsaktiviteter uden krav om
oget produktivitet eller effektivitet. Der er siledes ingen incitamen-
ter til at drive en omkostningseffektiv tilsynsvirksomhed, nar alle
omkostninger uden videre kan valtes over pa passagererne. SAS
oplyser, at SAS ved forskellige lejligheder i moder med Trafiksty-
relsen uden held har efterlyst relevante noggletal for udviklingen i
Trafikstyrelsens omkostninger. Efter SAS' opfattelse ma det vaere
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rimeligt, at der, selv om der er tale om en myndighed, skabes fuld
transparens om styrelsens omkostninger, siledes som det tilneer-
melsesvis ogsa sker pa andre offentligt regulerede omrader inden
for luftfarten.

Ifolge bemaerkningerne er der oparbejdet et underskud pa 225 mio.
kr. SAS bemerker, at der ikke er redegjort for, hvordan dette belgb
er fremkommet. Det forekommer at vaere et meget hgjt tal i forhold
til de beregninger, SAS kan foretage. Som en naturlig konsekvens
heraf synes der ifolge SAS at vaere udtalt overdekning, medmindre
omkostningerne til tilsynet er steget meget kraftigt.

Pa baggrund af de store stigninger, der er tale om, finder SAS, at
det ma veere en forudseetning, at der naermere redegores for de
bagvedliggende tal. Dette geelder udviklingen i omkostningerne til
tilsynet historisk sével som fremadrettet fordelt pa de respektive
tilsynsomrader og de tilsvarende indteaegter suppleret med nggletal
for udviklingen i produktivitet og effektivitet.

Endelig foreslas den nuvaerende reguleringsmekanisme a&ndret sa-
ledes, at den fremover reguleres arligt pa basis af den arlige pris-
og lonindeksregulering. SAS bemaerker, at da den hidtidige meka-
nisme med indregning af udviklingen i passagertallet tilsynela-
dende bortfalder, vil der ikke leengere veere en sammenhang mel-
lem de faktiske omkostninger og safetybidragets stgrrelse. Dette
kan selvsagt i teorien betyde bade en over- og en underdakning.
Ved det ifolge SAS mest sandsynlige scenarie - nemlig overdakning
- ma det formodes, at det overskydende provenu gar i statskassen,
hvilket pa urimelig vis bidrager til en unedvendig omkostningsord-
ning for luftfarten.

Afslutningsvis bemaerker SAS, at niveauet for safety-afgiften til og
med 2028 indeholder deekning af historiske underskud, som angi-
veligt er endeligt afviklet samme &r, og en pris- og lenregulering af
safety-bidraget herefter vil sdledes indebzre en voldsom overdeek-
ning, hvilket neeppe kan vare hensigten.

Transportministeriet skal hertil bemaerke, at forslaget om forho-
Jjelsen af safety-afgiften i kelvandet pa covid-19-pandemien sker
som led 1 en forventning om, at passagergrundlaget i 2025 vil
veere pa niveau med 2019.

Det beskrives i lovforslaget, at underskuddet 1 safety-afgiftsord-
ningen forventes at udgere ca. 225 mio. kr. ved udgangen af

2024. Belobet baserer sig pa et arligt underskud i safety-afgifts-
ordningen pd ca. 10 mio. kr. 1 2019, pa ca. 46 mio. kr. i 2020, ca.
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31 mio. kr. 1 2021 og mellem ca. 52-56 mio. kr. i Grene 2022-2024.
Ombkostningerne til tilsynsomrddet er i tilsvarende periode steget
fra ca. 78 mio. kr. om aret til ca. 127 mio. kr. om dret.

Ombkostningerne til tilsynet med den civile luftfart har veeret sti-
gende over tid og forventes ogsa at stige fremover. Dette skyldes,
at de internationale krav til luftfart lobende skaerpes. Der er ek-
sempelvis kommet nye krav til implementeringen af safety-mana-
gement-systemer hos luftfartsorganisationerne, som medforer, at
Trafikstyrelsen skal vejlede, godkende og fore tilsyn pad omradet
pa en anderledes mdde end hidtil. Kompleksiteten pa de omrader
Trafikstyrelsen forer tilsyn med, har &ndret sig, hvilket blandt
andet forudsztter aendrede kompetencer hos de tilsynsforende.
Trafikstyrelsen har endvidere skulle allokere yderligere ressour-
cer til omrddet for at sikre overensstemmelse med kravene i EU-
forordningerne. Det har konkret medfert, at der har varet behov
for opnormering af antallet af tilsynsmedarbejdere pa omradet,
hvilket i sig selv har udgjort en ikke uvaesentlig ressourcebelast-
ning i forbindelse med oplaeringen af nye medarbejdere.

Som det anfores i flere horingssvar, oplevede branchen, at covid-
19-pandemien havde en endog meget negativ pavirkning pa luft-
fartsbranchen verden over. For manges vedkommende forte det
til afskedigelse af personale og andre nodvendige nedskaleringer
af virksomhederne. I luftfartsbranchen stod luftfartejer og luft-
havne i perioder delvis tomme hen. Ikke desto mindre var det
fortsat nedvendigt, at piloter og flyveledere (om nedvendigt ved
egenbetaling) vedligeholdt deres certifikater, at skoler relateret til
luftfarten fortsatte med at uddanne luftfartspersonale, at luftfar-
tojerne blev vedligeholdt i overensstemmelse med reglerne, og at
lufthavnene blev ved med at vedligeholde traening og uddannelse
af personalet. Alt sammen for at branchen kunne genoptage drif-
ten efter pandemien.

Ministeriet skal understrege, at uanset at passagergrundlaget i de
forste ar af covid-19-pandemien i perioder sdledes var vasentligt
lavere end hidtil, bestod en lang raekke af Trafikstyrelsens tilsyns-
opgaver fortsat. Ud over opgaver knyttet til udstedelse af certifi-
kater og gennemforelse af tiltreedelseskontroller, gennemforte
Trafikstyrelsen under covid-19 en lang rakke lobende tilsyn i
overensstemmelse med kravene i sdvel international som national
lovgivning. Det bemarkes i den forbindelse, at styrelsen med visse
1 lovgivningen fastsatte intervaller er forpligtet til at fore tilsyn
med de luftfartsoperatorer, der i styrelsen er noteret som aktive.
Derudover vil styrelsen vaere forpligtet til at udfore ad hoc-tilsyn,
hvis der er indikationer pd, at lovgivningen ikke efterleves til
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fulde. Begraenset aktivitet i branchen forer sdledes alene til en be-
graensning 1 Trafikstyrelsens tilsynsopgaver i det omfang, en ope-
rater opherer med at drive luftfartsvirksomhed. Det forhold, at en
luftfartsvirksomhed gennem en kortere eller laengere periode be-
graenser sin aktivitet, forer sdledes ikke til, at Trafikstyrelsen kan
undlade at fore tilsyn med luftfartsvirksomheden.

Ministeriet kan derudover oplyse, at det Europaiske Luftfartssik-
kerheds Agentur (EASA) i samme periode tilkendegav, at der i
Trafikstyrelsen ikke var det nedvendige antal medarbejdere til at
lofte de til stadighed mere komplekse myndighedsopgaver, herun-
der tilsynet inden for den civile luftfart, hvilket i samme periode
forte til 2ndringer i Trafikstyrelsens organisation og en vis op-
manding med tilsynsforende medarbejdere.

Det er pa den baggrund ministeriets vurdering, at der ikke var
mulighed for at nedskalere arbejdsopgaverne i Trafikstyrelsen
under covid-19-pandemien i noget betydende omfang.

Ministeriet vurderer sdledes ikke, at underskuddet skyldes mang-
lende tilpasning til zzndringer i opgavemaengden, men derimod at
passagerantallet under covid-19-pandemien faldt i meget betyde-
ligt omfang, og at safety-afgiften netop er bundet op pa antallet
af afrejsende passagerer fra en dansk lufthavn.

Trafikstyrelsens vurderinger af bl.a., hvor mange medarbejdere
og hvilke kompetencer medarbejderne skal have for, at de kan
lofte tilsynsopgaverne i overensstemmelse med lovgivningen, vil
have betydning for omkostningerne til det lobende tilsyn og der-
med indflydelse pa safety-afgiftssatsen. Trafikstyrelsen er i den
forbindelse opmeaerksom pd, at der skal vaere balance mellem det
forudsatte ressourcetraek til tilsynsarbejdet og antallet af medar
bejdere til at lofte opgaverne. Heri indgdr ogsa effektivitetsbe-
tragtninger. Det bemeerkes i den forbindelse, at styrelsen i efter-
dret 2020, og dermed under covid 19-pandemien, gennemforte en
personaletilpasning, hvor ogsaG medarbejdere pa luftfartsomradet
var omfattet. Personaletilpasningen skyldtes blandt andet en for-
ventning om nedgang 1 antallet af tilsynsobjekter (luftfartsselska-
ber, flyveskoler, veerksteder, registrerede luftfartajer, m.v.), som
folge af covid-19-pandemien. Det kan i den forbindelse oplyses, at
et fald i antallet af tilsynsobjekter ikke indtradte som forventet,
hvilket formentlig til dels skyldes de stotteordninger, der under
covid-19 blev udformet til gavn for erhvervet.



g

Side 26/32

Oplysninger om den lobende opbygning af underskuddet i safety-
afgiftsordningen som folge af en ikke omkostningsdaekkende sa-
fety-afgiftssats, har lobende kunne findes i relevante aktstykker,
hvori Finansudvalget har skulle give tilslutning til, at Trafiksty-
relsens egenkapital kunne haeves som folge af underskuddet i ord-
ningen. Der henvises bl.a. til aktstykke nr. 100 af 6. december
2023 og senest aktstykke nr. 236 af 19. juni 2024 vedrorende EM-
PIC-systemet. Derudover er det fremgdet af Finansloven for 2022
0g 2023, at styrelsens underskud er vasentligt foreget i perioden.

For sa vidt angar de foresldede afgiftsforhajelser frem mod 2028
og en forventet udligning af underskuddet i ordningen over en 6-
arig periode er der regnet med de passagertal, der ligger til
grund for passagerafgiften fra regeringsinitiativet om Gron luft-
fart. Det er sdledes lagt til grund, at passagergrundlaget i 2025
vil vaere som i 2019. Passagergrundlaget for 2026-2030 er bereg-
net ved at fremskrive passagertallet for 2025 med den forventede
vaekstrate for flytrafikken fra Energistyrelsens Klimastatus og -
fremskrivning 2023. Der er endvidere tillagt skensmaessigt
300.000 betalende passagerer for Grenland og Feeroerne. Der er
1 fremskrivningen af passagergrundlaget ikke beregnet en evt. ne-
gativ adfaerdseffekt af forogelsen af safety-afgiften pa antallet af
passagerer, da det er vurderet, at safety-afgiften ikke i sig selv vil
pavirke passageradfzerden.

De forudsatte omkostninger er baseret pa Trafikstyrelsens nuvee-
rende forventninger til 2024-2027. Fra 2027 indregnes en drlig
stigning pa 4 pct. fra det foregdende ar. Dertil er der tillagt 10
mio. kr. arligt til finansiering af implementering af styrelsens nye
it-understottelsessystem til tilsyn og godkendelser pa luftfartsom-
radet, EMPIC. Dette svarer samlet til et omkostningsniveau pa
henholdsvis 140 mio. kr. 1 2025, ca. 143 mio. kr. 1 2026, ca. 153
mio. kr. 1 2027, ca. 164 mio. kr. i 2029 og ca. 170 mio. kr. 1 2030.

Den faktiske udvikling i antal afrejsende passagerer og omkost-
ningerne til tilsynet vil have betydning for afviklingen af det op-
arbejdede underskud i ordningen.

Transportministeriet kan i forlangelse heraf afkrafte, at der er
tale om overdaekning i safety-afgiftsordningen. Det har fra sa-
fety-afgiftsordningens indferelse vaeret hensigten, at ordningen
skulle balancere ekonomisk. Af samme arsag blev safety-afgiften
0gsd saenket bade 1 2016 og 2018 1 forbindelse med, at indtaegts-
grundlaget i ordningen 1 de umiddelbart forudgdende Gr var ho-
jere end omkostningsniveauet. Som beskrevet i lovforslaget vil sa-
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fety-afgiftssatsen pa samme vis kunne saenkes til et omkostnings-
dakkende niveau i forhold til de lobende tilsynsudgifter, under
forudsaetning af, at underskuddet i ordningen er udlignet med de
tiltag, der folger af lovforslaget.

For sa vidt angar forslaget om aendring af reguleringsmekanis-
men er dette, som det er beskrevet i lovforslaget, baseret pd, at
forholdene under covid-19-pandemien har vist, at den nuvarende
reguleringsmekanisme virker ved en stabil udvikling med be-
graensede udsving 1 passagertallene fra ar til ar, men at den i
visse tilfaelde kan give nogle uhensigtsmeaessige udsving 1 afgifts-
satsen, som alene kan korrigeres ved lovaendring i tilfzelde af
storre udsving i passagertallet. Foruden dette har de seneste ars
pris- og lonudvikling vist, at afgiftsprovenuet lobende udhules,
ndr der ikke foretages en egentlig pris- og lonindeksregulering
(PL-regulering) pad samme made, som det f.eks. er tilfeldet for af-
gifterne pa den del af jernbaneomraddet, der vedrorer Trafiksty-
relsen og Jernbanenaevnet. Formalet med PL-reguleringen er sd-
ledes at undga en udhuling af afgiftsprovenuet i safety-afgiftsord-
ningen generelt, uanset opbygget underskud i safety-afgiftsord-
ningen eller ej. Med forslaget bringes den arlige regulering af sa-
fety-afgiften pa linje med ovrige afgiftsomrader. Horingssvarene
har givet anledning til en praecisering af dele af bemaerkningerne
til lovforslaget med henblik pa at tydeliggere samspillet mellem
aendringer 1 safety-afgiftssatsen og reguleringsmekanismen.

Sdfremt pris- og lonindeksreguleringen i fremtiden mdtte bidrage
til en overdaekning i safety-afgiftsordningen, vil dette — med hen-
visning til, at ordningen skal balancere okonomisk — give anled-
ning til en formindskelse af safety-afgiftssatsen.

For sd vidt angar den forespurgte fremtidige transparens i for-
hold til Trafikstyrelsens tilsynsudgifter med den civile luftfart, op-
lyser Trafikstyrelsen, at branchen ogsa fremadrettet vil blive
praesenteret for kommende reguleringer pG@ meder med branchen.
Pa den made vil branchen have mulighed for at indrette sig pa de
regulerede afgifter sa tidligt pa dret som hidtil.

I flere af horingssvarene laegges dernzest op til en omlaegning af
safety-afgiftsordningen i forhold til passagerluftfartens finansie-
ring af tilsyn med aktorer, der ikke er palagt afgiften, men hvis
aktivitet har betydning for luftfartpassagerernes sikkerhed. Der
leegges saledes 1 horingssvarene op til, at safety-afgiften, der pa-
legges luftfartspassagererne, ikke 0ogsa skal finansiere tilsynet
med i seerdeleshed droner og luftfragt. Hertil bemaerker ministe-



riet, at det baerende hensyn bag safety-afgiften er luftfartspassa-
gerernes sikkerhed. Formalet med Trafikstyrelsens tilsyn med den
civile luftfart er at sikre, at luftfart i dansk luftrum sker i overens-
stemmelse med gaeldende lovgivning for herigennem at sikre luft-
fartspassagerernes sikkerhed. Af den arsag finansierer safety-af-
giften ogsa Trafikstyrelsens tilsyn med aktorer, der ikke betaler
afgiften, men som har en betydning for sikkerheden i dansk luft-
rum. Det bemaerkes i den forbindelse, at langt storstedelen af luft-
farten i dansk luftrum — og derfor ogsa langt den storste hertil til-
knyttede tilsynsaktivitet — udgeres af passagertransport. Som
det bemeerkes i flere af horingssvarene, forudsattes safety-afgif-
ten i praksis overveeltet pd passagererne. For sd vidt angar be-
meaerkningen om, at det er en forkert antagelse, at safety-afgiften
leegges oven i billetpriserne, og at safety-afgiften dermed pavir-
ker konkurrencen til ulempe for danske luftfartsselskaber, be-
meerker ministeriet, at ca. 15 pct. af indtagterne fra safety-afgif-
ten vedrorer passagerer, der flyver med danske luftfartsselska-
ber, mens ca. 85 pct. af indtaegterne vedrorer passagerer, der fly-
ver med udenlandske luftfartsselskaber. SGvel de danske som de
udenlandske luftfartsselskaber kan i praksis vealge fuldt ud at
overvaelte afgiften pa passagererne, hvormed passagererne bze-
rer udgiften. Lovforslagets bemzaerkninger er forud for supple-
rende offentlig hering over det reviderede lovudkast blevet tilret-
tet i overensstemmelse hermed.

Ministeriet har derudover noteret sig branchens kritik af, at den
foresldede forhgjelse af safety-afgiften falder sammen med ovrige
nye afgifter og omkostningsstigninger, men ma henvise til be-
mearkningerne om normalisering af passagergrundlag, hensigten
med safety-afgiftsordningens balancering ekonomisk mv.

Afslutningsvis har ministeriet noteret sig opfordringen til at
taenke omkostningseffektivitet i forhold til safety-afgiften ind i en
bredere kontekst. Ministeriet har noteret sig det konkrete forslag,
men bemaerker, at dette ligger uden for lovforslaget, hvorfor det
ikke giver anledning til 2endringer af lovforslaget. Trafikstyrel-
sen har over for ministeriet oplyst, at styrelsen er opmaerksom pda
konklusionerne i rapporten fra Udvalget for forberedelse af ny
flerarsaftale for domstolene, og at styrelsen indgar i en lobende
dialog med Justitsministeriet herom. Ministeriet har endvidere
noteret sig opfordringen til at tage initiativ til at pavirke i seerde-
leshed EU-lovgivning i en nyttevaerdibaseret frem for en kvanti-
tetsbaseret retning.

2.1.2. Qurige dele af lovforslaget

g
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Brancheforeningen Dansk Luftfart har ingen bemarkninger
til udkastet om ophavelse af lov om det skandinaviske luftfarts-
samarbejde.

Dansk Ultralet Flyver Union (DULFU) bemerker, at lov-
forslaget har betydning for fremme af ultralet flyvning i Danmark,
selvom DULFU kun er navnt i bemaerkningerne til lovforslaget.

DULFU héber, at lovaendringen vil udvikle og fremme ultralet flyv-
ning i Danmark, ligesom i de fleste EU/E@S-lande.

DULFU har en bemarkning til folgende tekstpassage i lovforslaget
(til nr. 12, side 42 i udkastet):

”Den foresldede bemyndigelsesbestemmelse forven-
tes blandt andet udmentet ved forstkommende revision af de be-
stdende Bestemmelser for Civil Luftfart, der fastlaegger de krav,
der er nodvendige for, at luftfartejer, der ikke er omfattet af EU-
reguleringen, kan leve op til de internationale krav til luftdygtig-
hed, sdledes som disse fastseaettes af ICAO.”

Hertil bemarker DULFU, at

e Alle ultralette luftfartgjer i EU/E@S-lande, er ikke omfattet
af EU-reguleringen. De er nationalreguleret, jevnfor EASA
Grundforordning 2018/1139.

e Bilag 1-luftfartgjer (ultralette luftfartfartgjer) er ikke CS
certificerede ICAO-luftfartgjer.

e For at ultralette luftfartojer kan leve op til de krav, der stil-
let til luftdygtighed, skal disse luftfartgjer have en typegod-
kendelse, der er udstedt af luftfartsmyndigheden i det pa-
gaeldende land, hvor flyet er produceret.

e Luftfartsmyndigheden kontrollerer, at det ultralette luftfar-
t@j kan leve op til de internationale krav til luftdygtighed,
saledes som disse fastsattes af ICAO.

o Efter aftale med Trafikstyrelsen har DULFU tilladelse til at
flyve i ultralette luftfartgjer, der har en typegodkendelse fra
folgende landes luftfartsmyndighed: Tjekkiet, Slovakiet,
Tyskland, Sverige og England.
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e Ultralette luftfartgjer, der importeres til Danmark med en
typegodkendelse fra et af ovennaevnte lande, skal registre-
res og godkendes af en flykontrollant fra DULFU, for luft-
fartgjet kan fa en flyvetilladelse.

e Flykontrollanten skal kontrollere, at det ultralette luftfartgj
lever op til typegodkendelseskravet og luftdygtighed, for
luftfartgjet kan registreres i DULFUs register over ultra-
lette luftfartgjer.

I forhold til EASA-deklarerede fly bemaerker DULFU endvidere, at
luftfartgjer til maksimalt to personer og en MTOM pa 1.200 kg.,
som blev indfert af EASA i 2023, reguleres inden for forordningen,
jeevnfer Part 21 Light. DULFU bemaerker, at disse EASA-deklare-
rede luftfartgjer ikke er CS-certificerede ICAO-luftfartgjer.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning bemerker, at lov-
forslagets @vrige eendringer af teknisk karakter i luftfartsloven ud
over &ndringen af safety-afgiften, som fastsattelse af regler vedro-
rende luftfartgjers luftdygtighed og merkning, at praecisere be-
stemmelserne om registrering af luftfartgjer i Nationalitetsregiste-
ret samt territorialbestemmelse @ndret for s vidt angar Grenland,
ikke giver Erhvervsflyvningens Sammenslutning anledning til be-
merkninger. Erhvervsflyvningens Sammenslutning har heller ikke
bemaerkninger til udkastet til lovforslagets indhold om erstatnings-
ansvarsgranserne.

Kobenhavns Lufthavne A/S har ikke bemaerkninger til lov-
forslagets gvrige indhold udover safety-afgiften.

SAS oplyser, at selskabet ikke har bemarkninger til de tekniske
endringer i lovforslaget.

Transportministeriet har noteret sig, at DULFU i sit horingssvar
er opmeaerksom pd, at de nationale bestemmelser, der vil blive
fastsat i medfor af de foreslGede bemyndigelsesbestemmelser, vil
veere relevante for de ultralette luftfartejer, der sorterer under
DULFU, da disse ikke er omfattet af de EU-retlige regler om civil
luftfart. Befgjelsen til at fastszette naermere regler i medfor af de
foresldede bemyndigelsesbestemmelser forventes overladt til Tra-
fikstyrelsen, der ogsd i dag udsteder nationale regler i form af Be-
stemmelser for Civil Luftfart. Ved udstedelse af nye Bestemmelser
for Civil Luftfart vil et udkast blive sendt i hoering, hvor der vil
vaere mulighed for, at DULFU kan kommentere konkret pa de fo-
resldede regelszet, herunder 1 forhold til de emner, der naevnes i
DULFU’s horingssvar.
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2.1.3. Ikraftsaettelse af regeleendringerne pa Faerperne

Vagar Lufthavn bemarker, at lufthavnen noterer sig, at i medfer
af § 5, stk. 1, i lovforslaget, s& gelder dette ikke for Feergerne og
Grgnland. Det fremgar dog samtidig af lovforslagets § 5, stk. 2, at
loven ved kongelig anordning helt eller delvis kan seettes i kraft for
Feergerne og Grenland.

Vagar Lufthavn noterer sig derfor, at der er nogle forskelle i de pa-
ragraffer i den danske ”Lov om luftfart jf. lovbekendtgerelse nr.
118 af 31. januar 2024” og den tilsvarende lov, som er sat i kraft for
Feergerne med "Anordningsbekendtgorelse nr. 141 af 6. februar
2024 om ikrafttraeden for Faeroerne af lov om luftfart”.

Véagar Lufthavn bemaerker, at séafremt loven sattes i kraft for Fero-
erne, jf. § 5, stk. 2, skal der tages hgjde for disse forskelle, og at
Vagar Lufthavn derfor har folgende bemaerkninger til lovforslaget.

Til § 1, nr. 14, bemaerker Vagar Lufthavn, at det fremgar, ati § 146
a, stk. 1, og § 148, stk. 5, eendres »faellesskabsretlige« til: »EU-ret-
lige«, men at ordet »faellesskabsretlige« ikke indgari § 146 a, stk. 1,
i ”Anordningsbekendtgerelse nr. 141 af 6. februar 2024 om ikraft-
traeden for Feeroerne af lov om luftfart”.

Til § 1, nr. 19, bemarker Vagar Lufthavn, at det fremgar, ati § 149
a, stk. 1 og 2 eendres »omrader omfattet af loven« til: »luftfartsom-
radet«, men at ordene »omréader omfattet af loven« ikke indgér i §
149 a, stk. 1, i "Anordningsbekendtgorelse nr. 141 af 6. februar
2024 om ikrafttraeden for Faereerne af lov om luftfart”.

Transportministeriet har noteret sig Vagar Lufthavns bemaerk-
ninger. Ved en ikraftszttelse af regelszendringerne ved anordning
gaeldende for Faeroerne vil dette ske med de zendringer, som de
feeroske forhold tilsiger, herunder tilpasning til luftfartsloven,
som den geelder for Faeroerne.

3. Lovforslaget i forhold til lovudkastet

I forhold til det udkast til lovforslag, der har veeret i horing, inde-
holder det fremsatte lovforslag falgende indholdsmaessige e&endrin-
ger:

e Hogringssvarene har givet anledning til en praecisering af
lovforslagets bemarkninger for sa vidt angar spergsmalet
om overvealtning af safety-afgiften pa passagererne. Lov-
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forslaget er &endret, sdledes at det fremgar, at luftfartssel-
skaberne i praksis kan velge fuldt ud at overvelte afgiften,
der er ens for alle danske og udenlandske selskaber, pa pas-
sagererne, hvormed passagererne berer udgiften.

e Ilovforslagsudkastet indgér den arlige pris- og lonindeks-
regulering af safety-afgiften som led i de foresldede @n-
dringer af luftfartslovens § 148. I horingsudkastet fremgik
det, at pris- og lenindeksreguleringen ville ske arligt ved
tekstanmeerkning pa finansloven. Andringen er foretaget
pa ministeriets egen foranledning.

e Horingssvarene har givet anledning til en praecisering af
dele af bemarkningerne til lovforslaget med henblik pé at
tydeliggare samspillet mellem @&ndringer i safety-afgiftssat-
sen og reguleringsmekanismen.

e Afhgringsudkastet fremgik det, at safety-afgiftssatsen fore-
sloges pris- og lonindeksreguleret forste gang pr. 1. januar
2025. Dette er @ndret til den 1. januar 2026. Andringen er
foretaget pa ministeriets egen foranledning.

e Lovens foresldede ikrafttreedelsestidspunkt er a&ndret fra
den 1. januar 2025 til den 28. december 2024 for at tage
hgjde for Danmarks folkeretlige forpligtelser i forbindelse
med implementeringen af endrede erstatningsansvars-
granser. De dele af loven, der ikke vedrerer de &endrede er-
statningsansvarsgraenser, foreslas fortsat sat i kraft den 1.
januar 2025. ZEndringen er foretaget pa ministeriets egen
foranledning.

Herudover er der foretaget a&ndringer af sproglig, redaktionel og
lovteknisk karakter.



