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Forslag

til

Lov om @&ndring af lov om luftfart

(Pracisering af rammerne for indskraenkninger i adgangen til luftfart og for tildeling af tilladelse til at udfere ruteflyvning,
hjemmel til krav om sikkerhedsgodkendelser m.v.)

§1

I lov om luftfart, jf. lovbekendtgerelse nr. 1149 af 13.
oktober 2017, som @ndret ved lov nr. 731 af 8. juni 2018,
og senest ved lov nr. 2073 af 21. december 2020, foretages
folgende @ndringer:

1. § 3 affattes saledes:

»§ 3. Nar hensynet til den offentlige sikkerhed, militere
grunde eller serlige omstendigheder kraever det, kan trans-
portministeren fastsatte regler om, at adgangen til luftfart
inden for visse omrader indskrankes eller forbydes.

Stk. 2. Nar den offentlige sikkerhed kraever det, eller der
ellers foreligger ganske sarlige omstaendigheder, kan trans-
portministeren fastsatte regler om, at adgangen til luftfart
inden for hele eller dele af riget midlertidigt indskrankes
eller forbydes. Ministeren kan herunder fastsatte regler om
betingelser for adgangen til luftfart inden for hele eller dele
af riget.

Stk. 3. Transportministeren kan beslutte, at regler fastsat
efter stk. 2 ikke indferes i Lovtidende, nar karakteren af de i
stk. 2 omhandlende omstandigheder nedvendigger gjeblik-
kelig udstedelse. Sddanne regler offentliggeres i stedet pé
Transportministeriets hjemmeside.«

2.1§ 70 a indsettes efter stk. 1 som nyt stykke:

»Stk. 2. Transportministeren kan efter forhandling med
justitsministeren fasts@tte regler om, at personer, som udfo-
rer sikkerhedskontrol eller har adgang til sikkerhedsplaner
i virksomheder, som er sikkerhedsgodkendt efter de forord-
ninger om sikkerhed inden for civil luftfart, der er udstedt
af Den Europziske Union, skal sikkerhedsgodkendes af
Trafikstyrelsen. Transportministeren kan endvidere fastsatte
regler om ansegning om, betingelser for samt meddelelse
om og tilbagekaldelse af sikkerhedsgodkendelser. Transport-
ministeren kan endvidere efter forhandling med justitsmini-
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steren fastsatte regler om behandlingen af klassificerede
oplysninger.«
Stk. 2-6 bliver herefter stk. 3-7.

3.§ 75, stk. 1, affattes saledes:

»§ 75. Transportministeren kan give tilladelse til regel-
massig luftfart i erhvervsgjemed over dansk omrade, med-
mindre serlige forhold taler imod.«

4.1§ 148, stk. 1, 1. pkt., eendres »4,75« til: »5,00«.

5.1 ¢ 148, stk. 1, 1. pkt., indsattes efter »befordrer«: »,
undtagen for passagerer befordret i perioden 1. juni 2021 til
31. december 2021«.

6. § 148, stk. 1, affattes saledes:

»§ 148. Luftfartsselskaberne betaler en afgift til Trafik-
styrelsen pa 6,00 kr. for hver passager, som selskabet be-
fordrer. Afgiften betales for passagerer, som rejser med et
luftfartej, der er godkendt til mere end 10 passagersader,
eller som har en maksimal startvaegt pd mere end 5.700 kg,
og som afgér fra en dansk flyveplads, hvis benyttelse til
flyvning star aben for offentligheden, jf. dog stk. 3.«

§2

I lov nr. 731 af 8. juni 2018 om @ndring af lov
om luftfart (Service- og kapacitetsméal, oplysningspligt for
flyvepladser, fastszttelse af safetybidrag m.v.) foretages
folgende &ndring:

1. § 3 affattes saledes:

»§ 3. Loven galder ikke for Fergerne og Grenland, men
kan ved kongelig anordning helt eller delvis sattes i kraft
for Fergerne og Grenland med de @ndringer, som de hen-
holdsvis faereske og de grenlandske forhold tilsiger.«
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§3

I lov nr. 2073 af 21. december 2020 om @ndring af lov
om luftfart (Fastleeggelse af safetyafgiften og regulering af
erstatningsansvarsgranser) foretages folgende @ndringer:

1. Lovens § 1, nr. 17, ophaves.
2.1 2, stk. 1, udgéar », jf. dog stk. 2«.
3. § 2, stk. 2, ophaves.

§4

Stk. 1. Loven traeder i kraft den 31. december 2021, jf.
dog stk. 2-4.

Stk. 2. Lovens § 1, nr. 1, 3 og 5, og § 3 treeder i kraft den
1. januar 2022.

Stk. 3. Lovens § 1, nr. 4, treeder i kraft den 1. januar 2023.

Stk. 4. Lovens § 1, nr. 6, treeder i kraft den 1. januar 2025.

Stk. 5. Regler fastsat i medfer af § 70 a, stk. 2-4, jf.
lovbekendtgerelse nr. 1149 af 13. oktober 2017, forbliver i
kraft, indtil de ophaves cller aflgses af forskrifter udstedt 1
medfor af luftfartslovens § 70 a, stk. 3-5.

§5

Loven galder ikke for Fareerne og Grenland, men kan
ved kongelig anordning helt eller delvis sattes i kraft for
Fargerne og Grenland med de andringer, som de henholds-
vis feraske og de gronlandske forhold tilsiger.



Bemcerkninger til lovforslaget

Almindelige bemcerkninger

Indholdsfortegnelse

1. Indledning
2. Lovforslagets enkelte hovedpunkter

2.1 Preecisering af rammerne for indskreenkninger i adgangen til lufifart inden for dansk omrdde

2.1.1. Geeldende ret

2.1.1.1. Luftfartsloven
2.1.1.2. EU-retten

2.1.1.3. Chicagokonventionen

2.1.2. Transportministeriets overvejelser og den foresldede ordning

2.2. Preecisering af rammerne for tildeling af tilladelse til ruteflyvning inden for dansk omrdde

2.2.1. Geeldende ret

2.2.1.1. Luftfartsloven
2.2.1.2. EU-retten

2.2.1.3. Chicagokonventionen

2.2.2. Transportministeriets overvejelser og den foresldede ordning

2.3. Reducering af stigning af safety-afgiften
2.3.1. Geeldende ret

2.3.2. Transportministeriets overvejelser og den foresldede ordning
2.4. Sikkerhedsgodkendelse af personer, som udforer visse opgaver inden for lufifartssikkerhed

2.4.1. Geeldende ret

2.4.2. Transportministeriets overvejelser og den foresldede ordning
3. Okonomiske konsekvenser og implementeringskonsekvenser for det offentlige
4. Okonomiske og administrative konsekvenser for erhvervslivet m.v.

5. Administrative konsekvenser for borgerne
6. Klimamcessige konsekvenser

7. Miljo- og naturmeessige konsekvenser

8. Forholdet til EU-retten

9. Horte myndigheder og organisationer m.v.
10. Sammenfattende skema

1. Indledning

Luftfartsloven foresldas med narverende forslag preciseret
og @ndret pad en rakke punkter pa tvers af det samlede
luftfartsomrade.

Luftfartslovens bestemmelser om indskraenkninger af eller
forbud mod adgangen til luftfart (flyveforbud) og tilladel-
se til regelmassig luftfart i erhvervsgjemed (ruteflyvning)
er begge @ldre bestemmelser, der daterer tilbage til 1960,
og bestemmelserne har staet stort set uendret de sidste 60
ar. Indholdet af bestemmelserne og forarbejderne hertil tager
saledes ikke nedvendigvis hejde for den udvikling, der er
sket siden vedtagelsen af disse 1 1960. Der legges med dette
lovforslag op til at precisere rammerne for bade indskraenk-
ning af adgangen til luftfart og tilladelse til ruteflyvning
med henblik pé at fore disse bestemmelser ind i det nye
artusinde og s vidt muligt fremtidssikre bestemmelserne, sa

der er de bedst mulige rammer for fremadrettet at varetage
bl.a. den offentlige sikkerhed og vasentlige nationale inte-
resser.

Anvendelsen af luftfartslovens regler om indskrankning i
eller forbud mod adgangen til luftfart pa dansk omrade blev
i hgj grad aktuel i forbindelse med udbruddet af covid-19-
pandemien i 2020. Udstedelsen af flyveforbud har lebende
siden marts 2020 veret et vigtigt veerktgj i kampen for at
kontrollere smitteudbredelsen i hele riget, i sardeleshed i
relation til forebyggelse af indferelse og udbredelse af uden-
landske smittevarianter. Transportministeren har saledes pa
forskellige tidspunkter under covid-19-krisen indfert flyve-
forbud mod flyvninger fra lande, hvor Udenrigsministeriet
fraradede rejser (sakaldte »rade zoner«); forbud mod at lan-
de med passagerer i Gronland; forbud mod flyvninger fra
henholdsvis Storbritannien og De Forenede Arabiske Emira-



ter; og forbud mod at lande i Danmark med passagerer, der
ikke var i stand til at fremvise en negativ covid-19-test.

Covid-19-pandemien viste med stor tydelighed behovet for
inden for lovgivningens rammer at kunne reagere hurtigt
og med en proportionel og malrettet indsats. Dette gor sig
1 meget hoj grad galdende inden for luftfarten, hvor der i
lobet af fi timer kan ankomme mange tusinde passagerer
til danske lufthavne. Udfordringerne under pandemien kan
ogsd meget vel gore sig geldende under fremtidige kriser,
uanset om de matte vaere relateret til folkesundheden, offent-
lig sikkerhed m.v.

Formalet med lovforslaget er i den forbindelse at pracisere
de eksisterende rammer for indskraenkninger i adgangen til
luftfart inden for dansk omrade, herunder indarbejde den nu-
gaeldende fortolkning af bestemmelserne direkte i luftfarts-
lovens ordlyd.

Dette indbefatter bl.a., at foranstaltninger, der indferes med
hjemmel i § 3, stk. 2, kan vedrere bade hele og dele af
riget for pd den made at iveerksztte en mere malrettet og
proportional indsats alt athengig af karakteren og omfanget
af den specifikke krisesituation.

Med lovforslaget praciseres det ogsa, at udstedelse af flyve-
forbud m.v. som udgangspunkt skal ske i bekendtgerelses-
form. Dog ber det i en tidsmeessigt kritisk situation kunne
lade sig at gare inden for nogle nermere angivne rammer at
fravige dette udgangspunkt. Med forslaget foreslas indsat en
serskilt bestemmelse 1 luftfartsloven, der tager hgjde for, at
ministeren i en krisesituation med gjeblikkelig virkning skal
kunne udstede meddelelse om regler ved offentliggarelse
pa Transportministeriets hjemmeside om indskraenkning af,
betinget adgang eller forbud mod adgangen til luftfart inden
for dansk omrade. Det sedvanlige udgangspunkt om kund-
gorelse 1 Lovtidende foreslds saledes fraveget. Den foresla-
ede procedure om meddelelse af regler pa Transportministe-
riets hjemmeside skal alene kunne finde anvendelse i en
krisesituation, hvor bare fa timer er af afgerende betydning,
eller hvor virkningen med den patankte foranstaltning ellers
vil forspildes. Hvis der derimod er tale om en kritisk situa-
tion, der tidsmaessigt tillader udstedelse af en bekendtgerelse
ad de sadvanlige processuelle kanaler, vil kundgerelse ikke
kunne ske pa Transportministeriets hjemmeside.

Pé lige fod med luftfartslovens flyveforbudsbestemmelse
har der ogsa med lovens bestemmelse om tilladelse til regel-
meassig luftfart i erhvervsgjemed (ruteflyvning) vist sig at
vaere et behov for at pracisere rammerne for anvendelsen af
bestemmelsen.

I henhold til luftfartsloven ma luftfart inden for dansk omra-
de kun finde sted med et luftfartgj, som har enten dansk
nationalitet, nationalitet i fremmed stat, med hvilken der
er sluttet overenskomst om trafikrettigheder, eller serlig
tilladelse af transportministeren. De nermere rammer for
tilladelse til at udfere ruteflyvning over dansk omrade er

reguleret i luftfartslovens § 75, hvorefter det kreever trans-
portministerens tilladelse at drive regelmaessig luftfart i er-
hvervsgjemed over dansk omrade.

Pa grund af den heje grad af harmonisering inden for luft-
farten i EU’s indre marked finder kravet i § 75 ikke anven-
delse for EU-selskaber, der foretager ruteflyvning mellem
Danmark og en anden EU-medlemsstat eller i Danmark. Be-
stemmelsen finder ligesom charter og ad hoc-flyvning i
praksis kun anvendelse for tredjelandsselskaber og for flyv-
ninger i Grenland og pé Fareerne.

Erfaringer fra ind- og udland har vist, at det i serlige tilfel-
de kan vare hensigtsmassigt, at der er national hjemmel til
i konkrete situationer at give afslag pa tilladelse til visse
tredjelandsluftfartsselskaber af f.eks. udenrigspolitiske arsa-
ger. Det ber derfor praciseres, at luftfartslovens § 75 mu-
liggor at give afslag pa tilladelse til at drive regelmessig
luftfart i erhvervsgjemed over dansk omrdde, hvis f.eks.
vesentlige nationale interesser taler herfor.

P& den baggrund foreslas det, at det i luftfartsloven pracise-
res, at transportministeren kan give afslag pé tilladelse til
ruteflyvning, hvis sarlige forhold taler herfor. Afslag ber
bl.a. kunne ske pé& baggrund af luftfartspolitiske, udenrigs-
politiske, sikkerhedspolitiske eller flyvetekniske &rsager.

Foruden pracisering af rammerne for indskraenkninger i
adgangen til luftfart og for tildeling af tilladelse til at udfe-
re ruteflyvning er forslaget ogsa en udmentning af aftalen
om en sommer- og erhvervspakke, der blev indgéet den 4.
juni 2021 mellem regeringen (Socialdemokratiet), Venstre,
Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Radikale Venstre,
Enhedslisten, Det Konservative Folkeparti og Alternativet
som reaktion pad covid-19-pandemiens fortsatte pavirkning
af erhvervslivet m.v. Heri blev der afsat 60 mio. kr. til at
reducere en stigning af safety-afgiften frem mod 2025.

Luftfartsselskaberne skal i henhold til luftfartsloven beta-
le en afgift til Trafikstyrelsen pd 4,75 kr. for hver passa-
ger, som det enkelte luftfartsselskab befordrer (»safety-af-
gift«). Afgiften stiger i henhold til de geldende regler til
6,00 kr. pr. 1. januar 2022. Afgiften betales for passagerer,
som rejser med et luftfartej, der er godkendt til mere end
10 passagersader, eller som har en maksimal startvaegt pa
mere end 5.700 kg, og som afgar fra en dansk flyveplads,
hvis benyttelse til flyvning star &ben for offentligheden. Sa-
fety-afgiften deekker omkostningerne forbundet med Trafik-
styrelsens opgaver vedrerende tilsyn med civil luftfart i bred
forstand.

Med narvarende forslag udmentes sommer- og erhvervs-
pakken saledes, at safety-afgiften andres til at udgere 0 kr.
i perioden 1. juni 2021 til 31. december 2021 og 4,75 kr.
1 2022 og 5,00 kr. i 2023-2024. Safety-afgiften vil herefter
udgere 6,00 kr. fra den 1. januar 2025 plus den arlige regule-
ring af satsen.



Afslutningsvis indebarer forslaget, at der indsattes en sar-
skilt hjemmel i luftfartsloven til fastszttelse af krav om
sikkerhedsgodkendelse og om ansggning om, betingelser for
samt meddelelse om og tilbagekaldelse af sikkerhedsgod-
kendelser.

2. Lovforslagets enkelte hovedpunkter

2.1. Preecisering af rammerne for indskreenkninger i adgan-
gen til luftfart inden for dansk omrdde

2.1.1. Geeldende ret
2.1.1.1. Luftfartsloven

Indskreenkninger i adgangen til luftfart inden for dansk om-
rade er reguleret i luftfartslovens § 3.

Luftfartslovens § 3, stk. 1, regulerer forbud eller indskraenk-
ninger af lokalt afgrensede omréader, hvoraf forbud eller
indskrenkninger kan vare bade af permanent eller midlerti-
dig karakter, mens § 3, stk. 2, i praksis regulerer midlertidi-
ge forbud og indskrankninger i adgangen til luftfart i sterre
dele af eller pé hele rigets omréde i krisesituationer.

Det folger saledes af luftfartslovens § 3, stk. 1, at nar hensy-
net til den offentlige sikkerhed eller militeere grunde kraver
det, kan transportministeren bestemme, at adgangen til luft-
fart inden for visse omrader indskraenkes eller forbydes.

Det folger endvidere af luftfartslovens § 3, stk. 2, at nér
den offentlige sikkerhed kraever det, eller der ellers forelig-
ger ganske sarlige omstandigheder, kan transportministeren
bestemme, at adgangen til Iuftfart inden for hele riget mid-
lertidigt indskraenkes eller forbydes.

Bestemmelserne blev indfert ved lov nr. 252 af 10. juni
1960 om luftfart.

Af forarbejderne fremgar det, at § 3, stk. 1, vedrerer bestemt
afgrensede omrader, hvor forbud og begrensninger kan
blive af varig karakter, sakaldte restriktionsomrader og for-
budsomrader, jf. Folketingstidende 1959-60, tilleg A, spalte
1431. Foranstaltninger indfert med hjemmel i luftfartslovens
§ 3, stk. 1, kan sdledes bade have en permanent og en
midlertidig karakter. Et restriktionsomrade er defineret som
et naermere afgranset luftrum over en stats territorium eller
territoriale farvand, inden for hvilket flyvning kun ma fore-
gd pa visse nermere angivne betingelser. Et forbudsomrade
er defineret som et omrade, hvor flyvning ikke ma foregé
overhovedet.

Bestemmelsen i § 3, stk. 1, er i henhold til forarbejderne
iseer montet pa helt eller delvist at hindre flyvning over mili-
teere flyvepladser eller andre omrader af militeer betydning,
jf. Folketingstidende 1959-60, tilleg A, spalte 1431. Hensy-
net til den offentlige sikkerhed indeberer imidlertid, at ogsa

andre hensyn end militeere hensyn kan varetages. Praksis pa
omradet har i den forbindelse udviklet sig séledes, at der
i dag ogsa etableres forbuds- eller restriktionsomrader i for-
bindelse med eksempelvis droneflyvning, modelflyvearran-
gementer, raketopsendelser, sportsbegivenheder, statsbesog
og andre begivenheder, hvor man ensker at forhindre eller
begranse aktiviteten i luftrummet af bl.a. sikkerhedsmaessi-
ge arsager m.v.

Luftfartslovens § 3, stk. 2, om midlertidige forbud og ind-
skraenkninger for en sterre del af riget kan i henhold til for-
arbejderne sarligt finde anvendelse i krisesituationer, f.eks.
truende fare for krig, jf. Folketingstidende 1959-60, tilleg
A, spalte 1432. Foranstaltninger indfert med hjemmel i
luftfartsloven § 3, stk. 2, har saledes alene en midlertidig
karakter til forskel fra foranstaltninger indfert med hjemmel
i§ 3, stk. 1, der ogsé kan vere af permanent karakter.

Overtradelse af bestemmelser, der fastsettes i medfer af §
3, stk. 1 og 2, straffes med bade eller feengsel 1 indtil 2 &r, jf.
luftfartslovens § 149, stk. 8.

Bemyndigelsen i luftfartslovens § 3, stk. 1, er i § 6, stk.
1, i bekendtgerelse nr. 2243 af 29. december 2020 om
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens opgaver og befojelser,
klageadgang og kundgerelse af visse af Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsens forskrifter delegeret til Trafikstyrelsen. Tra-
fikstyrelsen har med hjemmel heri udstedt bekendtgerelse
nr. 11244 af 9. december 2015 om forbud mod eller ind-
skreenkning af luftfart inden for visse omrader (BL 7-20).

Bemyndigelsen i luftfartslovens § 3, stk. 2, er i § 6, stk.
2, i bekendtgerelse nr. 2243 af 29. december 2020 om
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens opgaver og befojelser,
klageadgang og kundgerelse af visse af Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsens forskrifter delegeret til Trafikstyrelsen, hvis
indskrankningen eller forbuddet alene skyldes hensynet til
flyvesikkerheden. Indskrenkninger eller forbud mod adgan-
gen til luftfart, der etableres med hjemmel i § 3, stk. 2,
og som ikke relaterer sig til hensynet til flyvesikkerheden,
udmentes séledes af transportministeren.

Bemyndigelsen i § 3, stk. 1, er blandt andet anvendt til
at etablere en lang reekke permanente restriktionsomrader,
som er nermere fastsat geografisk og hgjdebdndsmeessigt
i en bekendtgerelse, hvilken ogsa indeholder hjemmel til,
at der kan fastsattes midlertidige forbuds- eller restriktions-
omrader under narmere betingelser. Bestemmelsen er pa
tidspunktet for lovforslagets fremseettelse ikke anvendt til at
fastsaette forbudsomrader.

Bemyndigelsen i § 3, stk. 2, er senest anvendt i forbindelse
med covid-19-krisen, hvor bestemmelsen har dannet grund-
lag for flyveforbud fra specifikke lande og forbud mod at
lande med passagerer uden en negativ covid-19-test.



2.1.1.2. EU-retten

Flyveforbud og indskraenkninger i adgangen til luftfart in-
den for en EU-medlemsstats omrade er ligeledes reguleret i
Europa-Parlamentets og Rédets forordning nr. 1008/2008 af
24. september 2008 om faelles regler for driften af lufttrafik-
tjenester i Faellesskabet (herefter: »licensforordningen«).

En medlemsstat kan med henvisning til artikel 21 i licens-
forordningen negte, begrense eller indfere betingelser for
udovelsen af trafikrettigheder inden for EU for at lese et
pludseligt opstaet kortvarigt problem, der skyldes uforud-
seelige og uafvendelige forhold. En sadan foranstaltning
skal opfylde principperne om proportionalitet og gennem-
skuelighed og bygge péa objektive og ikke-diskriminerende
kriterier.

Néar en medlemsstat indferer en foranstaltning, skal Kom-
missionen og de ovrige medlemsstater underrettes straks, og
der skal gives en passende begrundelse.

Hvis de problemer, der nedvendigger foranstaltningen, fort-
sat gor sig galdende i mere end 14 dage, skal medlemssta-
ten underrette Kommissionen og de evrige medlemsstater
herom og kan efter aftale med Kommissionen forlenge for-
anstaltningen i flere perioder pa indtil 14 dage hver.

Kommissionen har desuden befgjelse til at suspendere f.eks.
et nationalt flyveforbud, hvis Kommissionen vurderer, at der
ikke er grundlag for ivaerksettelsen af et sadan, eller hvis
det pd anden méade er i modstrid med EU-retten.

I forbindelse med covid-19-pandemien blev der vedtaget en
endring af licensforordningen.

Med artikel 21 a i denne @ndring af forordningen blev der
indfort nedforanstaltninger i forbindelse med pandemien,
som indebar, at EU-medlemslandene i perioden 1. marts
2020 til den 31. december 2020 under lempeligere betin-
gelser kunne nagte, begranse eller indfere betingelser for
udevelsen af trafikrettigheder, hvis dette var nedvendigt for
at handtere pandemien.

Fra den 1. januar 2021 har den sedvanlige procedure i arti-
kel 21 igen fundet anvendelse.

2.1.1.3. Chicagokonventionen

Danmark underskrev den 7. december 1944 »Konvention
angdende international civil luftfart«. Konventionen blev ra-
tificeret 1 1947 og betegnes i daglig tale som »Chicagokon-
ventionen«.

Konventionen havde dengang — og har fortsat — til formal
at sikre en sikker og ordentlig udvikling af den internati-
onale civile luftfart. I konventionen reguleres bl.a. retten
til at flyve ind over de andre 192 kontraherende staters
territorium, overordnede regler om registrering af luftfartto-
jer, grundleggende betingelser for luftfartejers faerden og

rammen for Den Internationale Civile Luftfartsorganisation
(ICAO) under FN. Som fundament for reguleringen af den
internationale luftfart fremgér det af artikel 1 i konventi-
onen, at enhver stat har fuldstendig og udelukkende ret
over luftrummet over dens territorium. Dette skal dog ses i
sammenhang med artikel 5 og artikel 6 om internationale
luftfartsaftaler, der giver rettigheder til at flyve til og over
kontraherende staters territorium.

De regler, Danmark métte fastsatte pa luftfartsomréadet, skal
vaere i overensstemmelse med Chicagokonventionen.

I den forbindelse opridser konventionens artikel 9 regler for
»forbudte omrader«.

Det folger séledes af artikel 9, litra a, at hver af de kontra-
herende stater, hvis militeere grunde gor det pékrevet, eller
af hensyn til den offentlige sikkerhed pa ensartet méde kan
indskranke eller ophave retten for andre staters luftfartejer
til at overflyve visse omrader af dens territorium, forudsat
der ikke i denne henseende geres nogen forskel mellem
i international planmessig lufttrafik anvendte luftfartgjer,
som er hjemmeherende i den stat, hvis territorium det drejer
sig om, og andre kontraherende staters pad samme méde
anvendte luftfartgjer. Sddanne forbudte omrader skal vare
af rimelig udstraekning og have en saddan beliggenhed, at de
ikke ungdvendigt er til hinder for luftfarten.

Det folger endvidere af artikel 9, litra b, at hver af de
kontraherende stater forbeholder sig retten til under sarlige
omstandigheder, i en kritisk periode eller i den offentlige
sikkerheds interesse, med gjeblikkelig virkning midlertidigt
at indskraenke eller forbyde overflyvning af hele dens terri-
torium eller en del deraf. Saddanne indskrenkninger eller
forbud skal omfatte alle andre staters luftfartejer uden hen-
syn til deres nationalitet. En kontraherende stat kan i den
forbindelse forlange, at ethvert luftfartej, der indflyver pa et
forbudt omrade, snarest muligt lander i en af staten udpeget
lufthavn.

Chicagokonventionen opsatter dermed i artikel 9, litra a og
litra b, rammerne for forbud mod og indskrankninger i ad-
gangen til luftfart, nar det bererer andre staters luftfartejers
ret til overflyvning.

En foranstaltning, sdsom etablering af et restriktions- eller
forbudsomrade med hjemmel i luftfartslovens § 3, stk. 1
eller foranstaltninger, der iveerksettes med hjemmel i luft-
fartslovens § 3, stk. 2, og som ikke bergrer andre staters
luftfartejers ret til overflyvning, kan ske i videre omfang,
herunder af andre hensyn end de, der er nevnt i Chicago-
konventionens artikel 9.

2.1.2. Transportministeriets overvejelser og den foresldede
ordning

Transportministeren kan i henhold til luftfartslovens § 3, stk.
1, bestemme, at adgangen til luftfart inden for visse omrader



indskreenkes eller forbydes, nar hensynet til den offentlige
sikkerhed eller militeere grunde kraever det.

Foranstaltninger indfert med hjemmel i § 3, stk. 1, kan bade
have en permanent og en midlertidig karakter.

Behovet for at kunne fastsatte forbuds- og restriktionsom-
rdder har udviklet sig, siden bestemmelsen blev indfert i
luftfartsloven i 1960, og i praksis fortolkes bestemmelsen
i dag séledes, at der kan etableres forbuds- eller restrikti-
onsomrader til mange forskellige formal, eksempelvis til
droneflyvning, modelflyvearrangementer, raketopsendelser,
sportsbegivenheder, statsbesgg m.v.

Afviklingen af den pégaeldende aktivitet uden restriktioner
for luftrummet kan i nogle af disse situationer udgere en
risiko for lufttrafikken med de konsekvenser, det kan have
for sikkerheden pd jorden i evrigt, og dermed i sidste ende
den offentlige sikkerhed, men i nogle situationer raekker
nedvendigheden af anvendelsen af bestemmelsen ogsd ud
over den offentlige sikkerhed.

Det ber derfor praciseres i bestemmelsen, at der ogsa kan
fastsettes forbuds- og restriktionsomrader, nar serlige om-
stendigheder kraver det. Sddanne sarlige omstendigheder
kan eksempelvis vere ved storre offentlige forsamlinger el-
ler begivenheder, hvor det kan vaere nedvendigt, at disse ik-
ke forstyrres af lufttrafik. En tilsvarende bestemmelse findes
ogsa 1 den svenske luftfartslovgivning, jf. § 8 i luftfartslag
(2010:500).

§ 3, stk. 1, ber endvidere praeciseres, sdledes at det fremgar,
at der skal »fastsattes regler« i forbindelse med etablering
af forbuds- og restriktionsomrader. Dette er i overensstem-
melse med hidtidig praksis, og der tilsigtes ingen endring
heraf.

De permanente forbuds- og restriktionsomrader ber séledes
som hidtil fremga direkte af en bekendtgarelse. I bekendtge-
relse nr. 11244 af 9. december 2015 om forbud mod eller
indskreenkning af luftfart inden for visse omrader (BL 7-20)
er der i dag fastsat 31 permanente restriktionsomrader, hvor-
af de 30 er militere.

Trafikstyrelsen etablerer herudover ca. 20 midlertidige re-
striktionsomrader (militere og civile) om aret, hvoraf ca.
1-2 senere gores permanente, fordi de vedrerer en tilbage-
vendende eller varig aktivitet. Af de resterende midlertidige
restriktionsomrader er varigheden for etableringen typisk fra
et par dage til nogle uger, idet den reelle aktivering af omra-
det, hvor lufttrafik er begrenset i de pdgaldende hejdeband,
dog ofte kun er fa timer ad gangen athaengig af pageldende
aktivitet, der ligger til grund for restriktionsomrédet.

Pa grund af det store arlige antal af sddanne midlertidige
restriktionsomrader og under hensyntagen til den som oftest
relativt begreensede og kortvarige pavirkning af den evrige
luftfart, er der behov for at bevare en smidig proces for
etableringen heraf. Ogsa henset til behovet for etablering
af midlertidige restriktionsomrader i tilfelde af akutte ulyk-

ker. Dette indebaerer, at der med lovforslaget tilsigtes at
bevare den nuverende praksis, hvor Trafikstyrelsen med
hjemmel i bekendtgerelse nr. 11244 af 9. december 2015
om forbud mod eller indskrenkning af luftfart inden for
visse omrader (BL 7-20) kan etablere et midlertidigt, lokalt
og hgjdebandsmaessigt afgraenset restriktionsomrade. Etab-
leringen af disse lokale restriktionsomrader er underlagt en
proces, hvor der foretages en vurdering af konsekvenserne
for luftrumsbrugerne og som udgangspunkt ogsa en hering
af de relevante luftrumsbrugere via disses organisationer.

Orientering om etablering af et midlertidigt lokalt restrikti-
onsomrade vil skulle ske ved kundgerelse pd Trafikstyrel-
sens hjemmeside. Kundgerelsen pad hjemmesiden suppleres
af udsendelse af informationen ved NOTAM (Notice to Air-
men). NOTAM er en varslingstjeneste til luftfarten og er en
beskrivelse om forhold, piloterne skal vare serligt opmeerk-
somme pé. Hvor forholdene kraver det, ber Trafikstyrelsen
endvidere kunne indfere sddanne midlertidige forbuds- eller
restriktionsomréder alene ved udsendelse af NOTAM.

Der ber ogséa som hidtil i BL-7-20 veere hjemmel til, at sa-
danne midlertidige forbuds- eller restriktionsomrader i aku-
tte indtrufne situationer kan indferes af en kontrolcentral
og en flyveinformationscentral, idet omraderne ogsa skal
offentliggeres ved udsendelse af NOTAM. Ved indferelse
af saddanne akutte midlertidige forbuds- og restriktionsom-
rader ber Trafikstyrelsen straks modtage underretning her-
om. Denne mulighed for, at restriktionsomrader i akutte
indtrufne situationer kan indferes af en kontrolcentral og en
flyveinformationscentral, udnyttes dog sjaldent, men blev
bl.a. benyttet i forbindelse med fyrverkeriulykken i Seest.

For s vidt angar indskreenkninger i adgangen til luftfart
i storre dele af dansk territorium er det helt afgerende, at
transportministeren i forbindelse med en krise har de rette
befojelser til ojeblikkeligt at reagere og sikre luftfartssikker-
heden (safety og security), den offentlige sikkerhed, folke-
sundheden m.v. Luftfart adskiller sig fra andre transportfor-
mer ved, at der pd ganske fa timer kan rejse tusinde af
passagerer fra hele verden ind i Danmark, og der er derfor
i en krisesituation behov for, at transportministeren med
ojeblikkelig varsel eksempelvis kan lukke luftrummet ned,
s& den danske befolkning beskyttes mod udefrakommende
trusler.

Luftfartslovens § 3, stk. 2, giver i dag mulighed for, at trans-
portministeren kan bestemme, at adgangen til luftfarten i det
danske rige midlertidigt indskreenkes eller forbydes. Foran-
staltninger indfert med hjemmel i § 3, stk. 2, har séledes
alene en midlertidig karakter.

Bestemmelsen ber preaciseres i forhold til den nugaldende
fortolkning af bestemmelsen og ligeledes praciseres for sa
vidt angér den praktiske udmentning af transportministerens
bemyndigelse.

Luftfartslovens § 3, stk. 2, ber praciseres, séledes at den
nugeldende fortolkning af bestemmelsen indarbejdes direk-



te i bestemmelsens ordlyd. Det ber fremgé direkte af § 3,
stk. 2, at flyveforbud m.v. kan angad adgangen til luftfart
bade i hele eller dele af riget, hvilket bl.a. indebarer, at
et flyveforbud m.v. ikke nedvendigvis behgver at rette sig
mod bade Danmark, Grenland og Fereerne, men kun visse
dele af riget. Herudover skal et flyveforbud m.v. ikke ned-
vendigvis galde hele Danmark, men ber kunne udformes
mere malrettet og proportionalt til kun at geelde en eller flere
specifikke landsdele eller regioner.

Det ber ligeledes fremgd direkte af § 3, stk. 2, at adgangen
til luftfarten kan underlaegges betingelser. Dette indeberer,
at adgangen til dansk luftrum under ganske sarlige omsten-
digheder kan geres betinget af, at luftfartsoperaterer eksem-
pelvis efterlever visse serlige flyvesikkerhedsmeessige eller
andre krav med henblik pa at tage hajde for forholdene i den
specifikke krise, der gor sig gaeldende.

Med lovforslaget foreslas transportministerens befojelser li-
geledes praciseret saledes, at udstedelse af flyveforbud m.v.
som udgangspunkt skal ske i bekendtgerelsesform. Det skal
dog i en tidsmassigt kritisk situation kunne lade sig at gore
inden for nogle nermere angivne rammer at bevaege sig vaek
fra dette udgangspunkt, jf. den foreslaede § 3, stk. 3. Der ber
sdledes indsattes en sarskilt bestemmelse i luftfartsloven,
der tager hgjde for, at ministeren pa Transportministeriets
hjemmeside skal kunne udsende meddelelse om regler om
indskrenkning af adgangen til luftfart, jf. den foreslaede §
3, stk. 2, med gjeblikkelig virkning. Den foresldede proce-
dure om meddelelse om foranstaltninger efter § 3, stk. 2,
pa Transportministeriets hjemmeside skal alene kunne finde
anvendelse 1 en krisesituation, hvor f.eks. fiA timer er af
afgerende betydning, mens det i en kritisk situation, der
tidsmaessigt tillader udstedelse af en bekendtgerelse ad de
sedvanlige processuelle kanaler, ikke vil kunne finde anven-
delse.

Indferelse af foranstaltninger efter proceduren i den foresla-
ede § 3, stk. 3, skal ske ved udsendelsen af en offentlig med-
delelse pd Transportministeriets hjemmeside. Foranstaltnin-
gerne i meddelelsen p& Transportministeriets hjemmeside vil
skulle vere klart og overskueligt formuleret, sdledes at bdde
virksomheder og borgere har muligheden for at orientere sig
i reglerne udstedt i meddelelsen i form af trufne foranstalt-
ninger, jf. den foresléede § 3, stk. 2.

Det forudsattes desuden, at meddelelsen pa ministeriets
hjemmeside efterfolges af udsendelse af en information, der
gores tilgeengelig for samtlige piloter i form af et NOTAM.

Det forudsettes endvidere, at der ved udsendelsen af med-
delelse pa Transportministeriets hjemmeside snarest muligt
efterfolgende udstedes en bekendtgerelse, der erstatter med-
delelsen, og som kundgeres pa sedvanlig vis.

Overtredelse af den foresldede § 3, stk. 1 og 2, vil kunne
straffes med bede eller feengsel indtil 2 &r, jf. luftfartsloven §
149, stk. 8.

De EU-retlige og internationale forpligtelser vil altid skulle
iagttages ved udstedelsen af flyveforbud m.v.

Det foresldas med lovforslagets § 1, nr. 1, at luftfartslovens
§ 3 1 sin helhed nyaffattes, siledes at transportministeren
i henhold til det foresldede stk. 1 vil kunne fastsatte reg-
ler om, at adgangen til luftfart inden for visse omrader
indskreenkes eller forbydes, nér hensynet til den offentlige
sikkerhed, militere grunde eller serlige omstendigheder
kraever det, og at transportministeren i henhold til det fore-
slaede stk. 2, nér den offentlige sikkerhed krever det, eller
der ellers foreligger ganske sarlige omstandigheder, kan
fastsatte regler om, at adgangen til luftfart inden for hele
eller dele af riget midlertidigt indskreenkes, forbydes eller
underlegges betingelser.

Som led i nyaffattelsen foreslas det endvidere, at transport-
ministeren kan beslutte, at regler fastsat efter stk. 2 ikke ind-
fores i Lovtidende, nér karakteren af de i stk. 2 omhandlede
omstendigheder nedvendigger gjeblikkelig udstedelse, og at
sadanne regler i stedet offentliggeres pa Transportministeri-
ets hjemmeside.

Overtredelse af reglerne fastsat i medfer af § 3, stk. 1 og
2, vil kunne straffes med bede eller feengsel indtil 2 &r, jf.
luftfartsloven § 149, stk. 8.

2.2. Preecisering af rammerne for tildeling af tilladelse til
ruteflyvning inden for dansk omrdde

2.2.1. Geeldende ret
2.2.1.1. Luftfartsloven

Luftfart inden for dansk omrade kan kun finde sted med
luftfartej, som har dansk nationalitet, nationalitet i fremmed
stat, med hvilken der er sluttet overenskomst om ret til
sadan fart, eller serlig tilladelse af transportministeren, jf.
luftfartslovens § 2, stk. 1.

Det folger i den forbindelse af luftfartslovens § 75, stk. 1, at
der ved regelmessig luftfart i erhvervsegjemed (ruteflyvning)
over dansk omrade kraves tilladelse af transportministeren.

Bestemmelsen blev indfert ved lov nr. 252 af 10. juni 1960
om luftfart. Den gennemforer Chicagokonventionens krav
i artikel 6 om, at regelmaessig luftfart ikke ma finde sted
inden for medlemsstaternes omrader uden speciel tilladelse
fra vedkommende stat og gelder for sével national som
international luftfart.

Der er i forarbejderne ikke angivet nermere, hvordan denne
bestemmelse skal finde anvendelse i praksis, herunder pa
hvilket grundlag transportministeren kan give afslag pa tilla-
delse til den pagaldende type flyvning, jf. Folketingstidende
1959-60, tilleeg A, spalte 1476.

Bestemmelsen skal anvendes i samspil med luftfartslovens §
78, hvorefter tilladelse til ruteflyvning efter § 75 skal gives
pa bestemt tid og geres athaengig af de vilkar, som skennes
pakrevet. Den sarlige tilladelse skal gores afthengig af sa-



danne vilkér, som i det enkelte tilfeelde findes pakravet for
at sikre, at luftfarten foregar pa en betryggende made, eller
som i gvrigt findes nedvendige af almene hensyn. Tilladel-
sen kan nar som helst tilbagekaldes.

I praksis kommer spergsmalet om tilladelse til ruteflyvning
ned til, om der foreligger en gaeldende luftfartsaftale, som
den pagzldende ruteflyvning er omfattet af.

Derudover vurderes det, om en rekke krav, som generelt
er af flyvesikkerhedsmeessig karakter, er opfyldt. Det drejer
sig for hovedpartens vedkommende om krav, der stammer
fra ICAO eller EU. Det omfatter blandt andet registrerings-
bevis, AOC, luftdygtighedsbevis, EASA’s godkendelse af
tredjelandsoperaterer, forsikring, security, eller om luftfarte-
jet star pa EU’s liste over luftfartgjer eller selskaber, der af
flyvesikkerhedsmassige grunde har forbud mod at flyve i
EU-medlemsstaterne.

Der legges dog ogsa vegt pa andre forhold end de flyvesik-
kerhedsmassige. Bestemmelsen anvendes f.eks. endvidere
til at give tilladelse (sakaldt basiskoncession) til erhvervs-
massig flyvning pa Fareerne og i Grenland. For EU-luft-
fartsselskaber skal der gives en EU-licens i medfer af licens-
forordningen. Faereerne og Grenland er dog ikke medlem
af EU, og basiskoncessionen er en tilladelse, der svarer til
en EU-licens, og der legges ved anvendelsen af bestemmel-
sen vaegt pa tilsvarende elementer. Det omfatter bl.a., at luft-
fartsselskabets hovedvirksomhed er beliggende i Faeroerne
respektivt Grenland, at det har et AOC (luftfartsoperatercer-
tifikat) og en tilstrekkelig ekonomisk robusthed til at kunne
udeve luftfartsvirksomhed.

Bemyndigelsen i luftfartslovens § 75, stk. 1, er i § 6, stk.
1, i bekendtgerelse nr. 2243 af 29. december 2020 om
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens opgaver og befajelser,
klageadgang og kundgerelse af visse af Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsens forskrifter delegeret til Trafikstyrelsen.

2.2.1.2. EU-retten

Adgangen til ruteluftfart inden for dansk omrade er ligeledes
reguleret i licensforordningen.

Forordningen fastlegger rammerne for tildeling af en licens
til at udeve luftfart og adgang til ruter samt fti prisfastsattel-
se inden for EU.

Det folger af artikel 3 i licensforordningen, at der kraeves en
EU-licens, for at EU-luftfartsselskaber ma udeve lufttrans-
port. Licensen udstedes af den medlemsstat, hvor luftfarts-
selskabet har dets hovedvirksomhed, dvs. hvor luftfartssel-
skabets vigtigste ekonomiske funktioner og operationelle
kontrol udeves. Kravene, der skal vere opfyldt, omfatter
bl.a. EU-ejerskab og -kontrol og krav om AOC (luftfartso-
peratercertifikat). Der er endvidere ret omfattende skonomi-
ske krav til luftfartsselskabet. Det overordnede formal er at
sikre, at luftfartsselskabet har tilstreekkelig ekonomi til at
finansiere aktiviteter knyttet til luftfartssikkerhed (safety og

security), og at passagererne ikke risikerer, at deres penge
gar tabt som folge af en eventuel konkurs.

Det folger af artikel 15 i licensforordningen, at EU-luftfarts-
selskaber har ret til at drive trafikflyvning pa ruter inden for
EU, og at medlemsstaterne ikke mé gore et EU-luftfartssel-
skabs drift af trafikflyvning inden for EU betinget af nogen
form for tilladelse eller bevilling.

Medlemsstaterne ma endvidere ikke stille krav om, at EU-
luftfartsselskaberne skal forelegge dokumenter eller oplys-
ninger, som de allerede har forelagt den kompetente flyveli-
censudstedende myndighed, medmindre de relevante oplys-
ninger ikke kan indhentes fra den kompetente licensudsted-
ende myndighed.

EU-luftfartsselskaber ma séledes ikke underleegges et krav
om, at de skal indhente tilladelse, forend de kan drive rute-
flyvning til dansk omrade.

For s& vidt angér tilladelse for ikke-EU-luftfartsselskaber
folger det af Traktaten om Den Europeiske Unions Funk-
tionsméade (TEUF) artikel 4, stk. 2, litra g, at der er delt
kompetence mellem Unionen og medlemsstaterne pa trans-
portomradet. EU-Kommissionen har pé baggrund af konkre-
te mandater fra medlemslandene forhandlet trafikrettigheder
pa vegne af hele EU med en raekke tredjelande, herunder
E@S-lande, lande pa Vestbalkan, USA, nogle lande syd og
ost for Middelhavet samt senest Storbritannien. Vilkarene
for at udnytte trafikrettighederne og tilladelse hertil fremgar
af bestemmelserne i de enkelte EU-aftaler. Disse EU-aftaler
erstatter de bilaterale aftaler, som de enkelte EU-medlems-
stater har med det pagaldende tredjeland.

Nér der ikke foreligger en EU-aftale om trafikrettigheder
med det pageldende tredjeland, stdr det — med henvisning
til TEUF artikel 2, stk. 2, om kompetenceudgvelsen mellem
EU og medlemslandene — den enkelte medlemsstat frit for
selv at indgé en aftale om trafikrettigheder med det pagel-
dende tredjeland, dog under iagttagelse af reglerne i forord-
ning (EF) Nr. 847/2004 af 29. april 2004 om forhandling og
gennemforelse af luftfartsaftaler mellem medlemsstaterne
og tredjelande.

2.2.1.3. Chicagokonventionen

Det falger af Chicagokonventionens artikel 6, at der ikke mé
drives planmaessig lufttrafik over eller pa en kontraherende
stats territorium uden en serlig tilladelse eller bemyndigelse
hertil fra den pdgzldende stat. Den udferte lufttrafik skal
derudover vare i overensstemmelse med vilkarene i en sa-
dan tilladelse eller bemyndigelse.

Der er 193 stater, der har skrevet under pa konventionen,
herunder de 27 EU-lande, men som felge af harmoniserin-
gen pa EU-niveau vil det alene vare luftfartsselskaber fra
medkontraherende tredjelande, der skal have tilladelse for at
foretage ruteflyvning til dansk omrade med henvisning til
artikel 6 i konventionen. Dog med undtagelse af de medkon-
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traherende stater, hvor der foreligger trafikrettighedsaftaler
med EU, jf. ovenstdende bemerkninger under afsnit 2.2.1.2.

I praksis gives tilladelserne normalt gennem bilaterale luft-
fartsoverenskomster med tredjelande.

2.2.2. Transportministeriets overvejelser og den foresldede
ordning

De sparsomme forarbejder til luftfartslovens § 75, stk. 1,
kan foranledige en vis tvivl om raekkevidden af bemyndi-
gelsen, i sardeleshed mulighederne for at give afslag pa
tilladelse til ruteflyvning.

Danmark forer i udgangspunktet en moderne og liberal luft-
fartspolitik, som bl.a. indebarer, at trafikrettigheder mellem
Danmark og tredjelande udveksles pa baggrund af princip-
pet om gensidighed under hensyntagen til nationale og skan-
dinaviske interesser om tilgengelighed og konkurrencehen-
syn. I praksis gives derfor som hovedregel tilladelse til at
foretage ruteflyvning til og fra Danmark. Det er dog almin-
delig praksis at give afslag pa tilladelse til en ruteflyvning
til og fra dansk territorium, séfremt et givent tredjeland ikke
vil indremme danske selskaber tilsvarende reciprocitet og
konkurrencevilkar, eller hvis flyvetekniske forhold tilsiger
det.

Foruden sddanne almindelige luftfartspolitiske forhold, kan
der ogsa i saerlige enkeltvise tilfzelde veere forhold af eksem-
pelvis udenrigspolitisk karakter, som tilsiger, at der gives
afslag pa tilladelse til ruteflyvning.

Den nugeldende ordlyd af bestemmelsen indikerer, at der
i bemyndigelsen til transportministeren ogsa er mulighed
for at give afslag pa tilladelse til en ruteflyvning. Det er
dog ikke klart, hvilke hensyn der kan leegges vegt pa, nar
ministeren — ved delegation Trafikstyrelsen — skal treffe af-
gorelse om, hvorvidt der kan gives tilladelse til en ruteflyv-
ning. Dette skaber hjemmelsmeessig usikkerhed i forhold til
den praktiske udmentning af § 75, stk. 1, og kan potentielt
resultere i, at der gives flyvetilladelse i situationer, hvor der
er vegtige forhold, der taler imod en tilladelse, fordi det
hjemmelsmassige grundlag for at give afslag pa tilladelse er
uklart.

Luftfartslovens § 75, stk. 1, ber derfor affattes pa en made,
der eksplicit tager stilling til transportministerens mulighed
for at give afslag pé tilladelse.

Med henblik pa at begrense anvendelsesomradet for en sa-
dan bemyndigelse ber det fremgé, at der alene kan gives
afslag pa tilladelse i situationer, hvor sarlige forhold taler
imod, at der bar gives tilladelse.

Som sarlige forhold ber kunne betragtes luftfartspolitiske,
udenrigspolitiske, sikkerhedspolitiske og forsvarspolitiske
forhold omkring en ruteflyvning. Herudover ber gangse
flyvesikkerhedsmeessige forhold ligeledes begrunde, at der
kan gives afslag pa tilladelse. Andre forhold af vaesentlig be-
tydning for Danmark og danske interesser ber pa samme vis

kunne danne grundlag for, at der gives afslag pa tilladelse til
en ruteflyvning til og fra dansk omrade.

Almindelige luftfartspolitiske overvejelser ber som hidtil
kunne danne grundlag for, at der kan gives afslag pa tilladel-
se til en ruteflyvning til og fra dansk territorium — eksempel-
vis i tilfeelde af, at et pdgeldende tredjeland ikke vil indrem-
me tilsvarende rettigheder til danske selskaber, eller séfremt
ansogte tilladelse ligger uden for det aftaleretlige grundlag
1 en bilateral luftfartsoverenskomst og i evrigt strider mod
nationale og skandinaviske interesser.

Safremt det overvejes at give afslag pa tilladelse til ruteflyv-
ning med henvisning til udenrigspolitiske, sikkerhedspoliti-
ske eller forsvarspolitiske forhold, ber transportministeren
(ved delegation: Trafikstyrelsen) aktivt inddrage de relevan-
te ressortministre 1 beslutningstagningen. Den ansvarlige
ressortministers faglige stillingtagen til en konkret anmod-
ning om tilladelse til ruteflyvning til og fra dansk omrade
ber veje tungt i forhold til transportministerens endelige
stillingtagen til en anmodning om ruteflyvning. Omvendt
ber transportministeren som overordnet ansvarlig sikre en
helhedsorienteret stillingtagen, der tager hejde for ikke blot
enkeltdele i en konkret sag, men det samlede billede.

I praksis vil en sddan nyaffattelse af bemyndigelsen i § 75,
stk. 1 — p& grund af EU-harmonisering af luftfartsomradet —
alene finde anvendelse over for tredjelandsluftfartsselskaber
i relation til ruteflyvninger til og fra Danmark.

Safremt der foreligger en luftfartsoverenskomst med det
tredjeland, hvori et luftfartsselskab, der enskes givet afslag
pa tilladelse til adgang til ruteflyvning til dansk omrade,
er hjemmehorende, vil spergsmalet om, hvorvidt der kan
gives afslag pa tilladelse, skulle vurderes pa baggrund af det
konkrete aftaleretlige grundlag i den pagaeldende luftfartso-
verenskomst.

Det foreslas med lovforslaget § 1, nr. 3, at nyaffatte § 75,
stk. 1, séledes at transportministeren kan give tilladelse til
regelmaessig luftfart i erhvervsejemed over dansk omréade,
medmindre sarlige forhold taler imod.

2.3. Reducering af stigning af safety-afgiften
2.3.1. Geeldende ret

Det folger af luftfartslovens § 148, stk. 1, 1. pkt., at luft-
fartsselskaberne skal betale en afgift (»safety-afgift«) til
Trafikstyrelsen pé 4,75 kr. for hver passager, som luftfarts-
selskabet befordrer. Afgiften betales for passagerer, som
rejser med et luftfartej, der er godkendt til mere end 10
passagersader, eller som har en maksimal startvaegt pd mere
end 5.700 kg, og som afgar fra en dansk flyveplads, hvis
benyttelse til flyvning star dben for offentligheden. Afgiften
betales af savel danske som udenlandske luftfartsselskaber. I
praksis kan luftfartsselskaberne valge fuldt ud at overvalte
afgiften, der er ens for alle selskaber, pa passagererne, hvor-
med passagererne beerer udgiften.
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Safety-afgiften deekker omkostningerne forbundet med Tra-
fikstyrelsens opgaver vedrerende tilsyn med civil luftfart i
bred forstand, herunder ogsa tilsyn med akterer, der ikke er
palagt afgiften, men hvis aktivitet har betydning for luftfart-
spassagerernes sikkerhed. Det drejer sig f.eks. om luftfarts-
selskaber, der alene udferer godstransport, private akterer,
der leverer forskellige ydelser til luftfarten, sveveflyvere,
mindre fly, piloter, flyveledere, teknisk personale som f.eks.
mekanikere, flyverksteder, flyvepladser, flyvesikringstjene-
ster, droneforere m.v.

Ved lov nr. 2073 af 21. december 2020 blev satsen for
safety-afgiften foreget fra 4,75 kr. til 6,00 kr. med virkning
fra 1. januar 2022. Denne @ndring er séledes endnu ikke
effektueret. Samtidig blev det fastsat, at uanset reglerne om
den arlige regulering, skulle satsen forste gang reguleres den
1. januar 2025, jf. § 148, stk. 4, 3. pkt.

Baggrunden for reguleringen af satsen pr. 1. januar 2022, jf.
lov nr. 2073 af 21. december 2020, var det drastiske fald i
aktivitetsniveauet pa luftfartsomradet som folge af covid-19-
pandemien. Det markante fald i antallet af flypassagerer i
2020 medferte, at Trafikstyrelsen ikke fik daekket sine om-
kostninger til tilsyn, hvorfor ordningen har opereret med et
markant underskud, der vil skulle daekkes af fremadrettede
afgiftsstigninger.

Trafikstyrelsen opkraver safety-afgiften, jf. bekendtgerelse
nr. 2257 af 29. december 2020 om Trafik-, Bygge- og Bolig-
styrelsens gebyrer og afgifter pd luftfartsomraddet m.v. Det
folger af bekendtgerelsens § 7, stk. 2, at for hver maned
skal flyvepladser, hvorfra der afgér flyvninger med luftfarts-
selskaber, som efter § 148, stk. 1, skal betale safety-afgift,
indsende opkravningsgrundlag til Trafikstyrelsen senest den
10. i den efterfolgende méned. Yderligere folger det af § 7,
stk. 5, at Trafikstyrelsen opkraver safety-afgiften hos luft-
fartsselskaberne med en betalingsfrist pa 30 dage. I praksis
opkraver Trafikstyrelsen safety-afgiften hver méned.

2.3.2. Transportministeriets overvejelser og den foresldede
ordning

Den 4. juni 2021 indgik regeringen (Socialdemokratiet),
Venstre, Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Radika-
le Venstre, Enhedslisten, Det Konservative Folkeparti og
Alternativet som reaktion pa covid-19-pandemiens fortsatte
pavirkning af erhvervslivet m.v. en overordnet rammeaftale
om en sommer- og erhvervspakke. Heri blev der blandt
andet afsat 60 mio. kr. til at reducere en stigning af safety-
afgiften frem mod 2025.

Da satsen for safety-afgiften er fastsat i luftfartslovens §
148, forudsatter en reduktion af stigningen af satsen en
@ndring af denne bestemmelse.

Henset til covid-19-pandemiens i 2021 fortsat meget store
indvirkning pé eftersporgslen pa flybilletter fra danske luft-
havne finder Transportministeriet, at en reduktion af safety-
afgiften ber ske allerede fra 2021 med henblik pé at bidrage

til, at der saettes ind i de maneder, hvor krisen fortsat er pa et
hajt niveau.

I forlengelse af dette vurderer Transportministeriet, at mid-
lerne fra sommerpakken ber anvendes ved at nedstte safe-
ty-afgiften til O kr. fra den 1. juni 2021 til den 31. december
2021.

Det bemarkes, at lovforslagets § 1, nr. 5, vedrerende ned-
settelsen af safety-afgiften til 0 kr., der foreslas at traede i
kraft den 1. januar 2022, jf. lovforslagets § 4, stk. 2, saledes
vil have virkning for perioden 1. juni 2021-31. december
2021. Det bemarkes i den forbindelse, at nedsattelsen af sa-
fety-afgiften er af rent begunstigende karakter for de berorte
luftfartsselskaber.

Det bemearkes endvidere, at den foreslaede bestemmelse
ikke kan tages i anvendelse over for luftfartsselskaberne
forud for ikrafttreedelsestidspunktet. Samtidig er det Trans-
portministeriets vurdering, at der hverken i luftfartsloven
eller de relevante bekendtgerelser er fastsat regler om tids-
punktet for Trafikstyrelsens opkreevning af safety-afgiften,
men alene om flyvepladsernes frist for fremsendelse af et
opkraevningsgrundlag til Trafikstyrelsen. P4 den baggrund
vurderer Transportministeriet, at det er inden for rammerne
af den gzldende luftfartslovgivning at sette opkravningen
af safety-afgiften i bero for lovens foresléede ikrafttreeden
den 1. januar 2022.

Flyvepladserne vil dog fortsat vaere forpligtede til lebende
gennem sidste halvéar af 2021 af sende opkravningsgrund-
laget for den i luftfartsloven nugazldende safety-afgift til
Trafikstyrelsen, jf. bekendtgerelse nr. 2257 af 29. december
2020 om Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens gebyrer og af-
gifter pa luftfartsomradet m.v.

De puljemidler fra sommerpakken, der forventeligt matte
vaere tilbage efter en nedsattelse af afgiften til 0 kr. fra den
1. juni 2021 til den 31. december 2021, vil herefter kunne
fordeles ud pé safety-afgiftsreducering i arene 2022-2024 i
overensstemmelse med aftaleteksten.

Pa grund af stor usikkerhed om, hvordan luftfartsbranchen
vil se ud bade i andet halvar af 2021 og de naeste par ar som
konsekvens af pandemiens indvirkning pa rejsebranchen,
er det sveert at skenne et retvisende passagertal for arene
2022-2024. Der er saledes mulighed for, at luftfartsbranchen
i takt med, at flere og flere vaccineres, forholdsvis hurtigt
vender tilbage til en vis grad af normalitet i forhold til
rejseaktivitet. Samtidigt foreligger der ogsé en vis risiko for,
at rejseaktiviteterne i en lengere arreekke endnu vil vare
pavirket af pandemien, og der saledes gar flere ar, farend
rejseaktiviteterne vender tilbage til et niveau som for pande-
mien.

Det er pd den baggrund heller ikke muligt eksakt at angive,
hvor stor en andel af sommerpakkepuljen pa 60 mio. kr.
en reduktion af safety-afgiften til 0 kr. fra 1. juni 2021 til
31. december 2021 vil udgere. Det er i forlengelse af dette
ogsa svart at skenne en eksakt efterfelgende reducering af
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safety-afgiften i perioden fra 1. januar 2022 og til udgangen
af 2024, der udger sluttidspunktet for afgiftsreduceringen i
henhold til den politiske aftale.

Med udgangspunkt i et skennet passagertal i 2022-2024
svarende til 90 % af passagertallet i 2019 medferer midlerne
i sommerpakken en nedsattelse af safety-afgiften til 4,75
kr. 1 2022 og 5,00 kr. 1 2023-2024. Der er som angivet oven-
for stor usikkerhed forbundet med det skennede passagertal
2022-2024.

Idet den politiske aftale gér pa en reduktion af stigningen
af safety-afgiften i perioden frem til 2025, vil nedsattelsen
skulle oph@ves med virkning fra den 1. januar 2025. Satsen
ber den 1. januar 2025 udgere 6,00 kr. i overensstemmelse
med den tidligere vedtagne reguleringssats, jf. § 1, nr. 17, i
lov nr. 2073 af 21. december 2020, som skulle vaere tradt i
kraft den 1. januar 2022. Samtidig vil den arlige regulering
af satsen genoptages, jf. luftfartslovens § 148, stk. 4.

Det foreslas med lovforslagets § 1, nr. 5, at indsette en
undtagelse til § 148, stk. 1, 1. pkt., der indebeerer, at der ikke
skal betales safety-afgift for passagerer befordret i perioden
1. juni 2021 til 31. december 2021.

Det foreslas med lovforslagets § 3, nr. 1, at opheaeve § 1, nr.
17, 11ov nr. 2073 af 21. december 2020, hvilket vil medfore,
at safety-afgiften fastholdes pa 4,75 kr. pr. passager efter den
1. januar 2022.

Det foresléds med lovforslagets § 1, nr. 4, jf. lovforslagets §
4, stk. 3, at safety-afgiften pr. 1. januar 2023 sattes op til
5,00 kr.

Det foreslads med lovforslagets § 1, nr. 6, jf. lovforslagets §
4, stk. 4, at nyaffate § 148, stk. 1., pr. 1. januar 2025 med
henblik pa at forhgje safety-afgiften til 6,00 kr.

2.4. Sikkerhedsgodkendelse af personer, som udforer visse
opgaver inden for luftfartssikkerhed

2.4.1. Geeldende ret

Transportministeren kan med hjemmel i luftfartsloven § 1
a fastsztte de regler, som er nedvendige for at anvende de
af Den Europaiske Union udstedte forordninger pé luftfart-
somradet. Endvidere kan transportministeren i henhold til
luftfartslovens § 153, stk. 1, fastsaette nermere forskrifter til
gennemforelse og udfyldelse af bestemmelserne 1 luftfartslo-
ven.

Der har siden terrorangrebet mod World Trade Center i
New York i 2001 vearet aget fokus pa beskyttelse af luft-
farten mod terrorangreb, hvilket har fort til feelles EU-regu-
lering af omradet siden 2003, herunder skarpede krav til,
hvordan sikkerhedskontrol gennemferes. EU-reguleringen
findes i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) Nr.
300/2008 af 11. marts 2008 om fzlles bestemmelser om
sikkerhed (security) inden for civil luftfart og om ophavelse
af forordning (EF) nr. 2320/2002, samt i henholdsvis Kom-

missionens gennemforelsesforordning (EU) Nr. 2015/1998
af 5. november 2015 om detaljerede foranstaltninger til
gennemforelse af de felles grundlaeggende normer for luft-
fartssikkerhed og Kommissionens gennemforelsesafgerelse
C(2015) 8005 af 16. november 2015, der indeholder oplys-
ninger som omhandlet i artikel 18, litra a, i forordning (EF)
nr. 300/2008.

De detaljerede krav til, hvordan sikkerhedskontrollen i luft-
havne og inden for luftfragt gennemfores, findes i Kom-
missionens gennemforelsesafgorelse C(2015) 8005 af 16.
november 2015 om detaljerede foranstaltninger til gennem-
forelse af de felles grundleggende normer for luftfartssik-
kerhed, som suppleres af danske regler. Kommissionsafge-
relsen og de danske regler er klassificerede, hvorfor det er
nedvendigt, at personer med adgang til disse regler skal
sikkerhedsgodkendes. Endvidere har varetagelsen af konkre-
te opgaver med eller i tilknytning til gennemforelse af sik-
kerhedskontrol (kontrol af personer, medbragte genstande,
bagage og hdndbagage samt fragt, post, forsyninger og leve-
rancer) en karakter, som efter nationale regler begrunder et
krav om sikkerhedsgodkendelse.

Der er inden for luftfartssikkerhed betydelig opmaerksom-
hed pa, at personer med intern viden om adgangsforhold,
beskyttelse og sikkerhedskontrol ikke udnytter denne viden
til at udtenke og/eller gennemfore kriminelle handlinger
mod luftfarten, herunder terrorangreb. Der er derfor krav
om, at alle personer med adgangskort til lufthavne samt
en lang rekke andre ansatte inden for luftfartsbranchen
skal gennemga en baggrundskontrol, hvor identitet, uddan-
nelses- og beskaftigelsesforhold samt strafferegisteroplys-
ninger kontrolleres forud for ansattelsen. Supplerende er
der i Danmark for personer i sarlige noglestillinger et krav
om en egentlig sikkerhedsgodkendelse af personer, der har
adgang til oplysninger i klassificerede sikkerhedsplaner, jf. §
6, stk. 2, i bekendtgerelse nr. 1339 af 3. december 2007. Det
folger saledes af § 6, stk. 2, i bekendtgerelse nr. 1339 af 3.
december 2007 om forebyggelse af forbrydelser mod luftfar-
tens sikkerhed (security), som @ndret ved bekendtgerelse nr.
1167 af 23. september 2010, at der er krav om sikkerheds-
godkendelse af personer, der har adgang til oplysninger i
sikkerhedsplaner, som er klassificeret "FORTROLIGT”. Det
drejer sig i praksis om personer, der arbejder i lufthavnen
med sikkerhedskontrol af personer, genstande, handbagage
og indskrevet bagage samt leverancer, personer, der sikker-
hedskontrollerer fragt og post, samt personer, der har ansva-
ret for sikkerheden i en rakke luftfartsvirksomheder eller i
ovrigt har adgang til virksomhedernes sikkerhedsplaner. An-
sogninger om en sikkerhedsgodkendelse behandles efter
reglerne i cirkulere nr. 10338 af 17. december 2014 om
sikkerhedsbeskyttelse af informationer af faelles interesse for
landene i NATO eller EU, andre klassificerede informatio-
ner samt informationer af sikkerhedsmaessig beskyttelsesin-
teresse i gvrigt.

2.4.2. Transportministeriets overvejelser og den foresldede
ordning



13

De geldende krav om sikkerhedsgodkendelse udstedes med
hjemmel i den generelle bemyndigelsesbestemmelse i luft-
fartslovens § 1 a.

12019 blev der vedtaget krav til en udvidet baggrundskon-
trol af en reekke personer, der er ansat inden for luftfartsom-
radet, jf. Kommissionens gennemferelsesforordning (EU)
2019/103 af 23. januar 2019 om @ndring af gennemforelses-
forordning (EU) 2015/1998 med henblik pa afklaring, har-
monisering og forenkling samt styrkelse af visse specifik-
ke luftfartssikkerhedsforanstaltninger. Kravene om udvidet
baggrundskontrol treeder i kraft den 31. december 2021. Pa
den baggrund blev der nedsat en arbejdsgruppe under Tra-
fikstyrelsen med repraesentanter fra forskellige dele af luft-
fartsbranchen og myndigheder, som skulle radgive om,
hvordan kommende EU-krav om udvidet baggrundskontrol
mest hensigtsmassigt kunne gennemferes i en dansk sam-
menhang.

Arbejdsgruppen kom i den forbindelse ogsd ind pad den
eksisterende brug af sikkerhedsgodkendelser pa luftfartssik-
kerhedsomréadet. Der var i arbejdsgruppen enighed om, at
den personkreds, som aktuelt er omfattet af krav om sikker-
hedsgodkendelse, ogsé ber vaere det fremover. Arbejdsgrup-
pen vurderede endvidere, at der med de udvidede krav til
baggrundskontrol ikke var grundlag for at udvide de per-
songrupper, der er underlagt kravet om sikkerhedsgodken-
delse. Omfattet af krav om sikkerhedsgodkendelse vil sale-
des vare personer, der arbejder med sikkerhedskontrol af
personer, genstande, hdndbagage og indskrevet bagage; per-
soner, der sikkerhedskontrollerer fragt, post, forsyninger og
leverancer til fly og lufthavne; og personer, der har ansvaret
for sikkerheden i en raekke luftfartsvirksomheder eller i ov-
rigt har adgang til virksomhedernes sikkerhedsplaner.

Idet kravet om sikkerhedsgodkendelse i lige sa hej grad ud-
springer af nationale forhold snarere end direkte EU-retlige
forhold sammenholdt med arbejdsgruppens anbefaling om
at fastholde kravet, vurderer Transportministeriet, at der bar
indsattes en saerskilt hjemmel i luftfartsloven til fastsettelse
af kravet om sikkerhedsgodkendelse. Ligeledes beor mulig-
heden for at fastsztte regler om ansegning om, betingelser
for samt meddelelse om og tilbagekaldelse af sikkerheds-
godkendelser specificeres i bemyndigelsesbestemmelsen.

Sikkerhedsgodkendelsen vil som hidtil skulle sgges hos og
gives af Trafikstyrelsen, hvis afgerelse bl.a. er baseret pa en
sikkerhedsundersogelse foretaget af Politiets Efterretnings-
tjeneste (PET).

Den konkrete udmentning af den foresldede bemyndigelses-
hjemmel forventes at ske ved udstedelse af en bekendtge-
relse, der samler reglerne om sikkerhedsgodkendelse om-
fattet af nervaerende lovforslag og de kommende regler
om baggrundskontrol, der traeder i kraft den 31. december
2021, jf. Kommissionens gennemferelsesforordning (EU)
2019/103. Dette vil gore det mere overskueligt for sével
branchen som myndighederne at danne sig et overblik over,

hvilke krav der skal opfyldes af hvilke personer forud for
pabegyndelse af beskeftigelse inden for luftfartsbranchen.

Det foreslas med lovforslagets § 1, nr. 2, at transportmini-
steren efter forhandling med justitsministeren kan fastsette
regler om, at personer, som udferer sikkerhedskontrol eller
har adgang til sikkerhedsplaner i virksomheder, der er sik-
kerhedsgodkendt efter de af Den Europaiske Union udsted-
te forordninger om sikkerhed inden for civil luftfart, skal
sikkerhedsgodkendes af Trafikstyrelsen.

Den foresldede ordning vil endvidere medfere, at transport-
ministeren vil kunne fastsette regler om ansegning om,
betingelser for samt meddelelse og tilbagekaldelse af sikker-
hedsgodkendelser, og at transportministeren efter forhand-
ling med justitsministeren kan fastsette regler om behand-
lingen af klassificerede oplysninger.

3. Okonomiske konsekvenser og implementeringskonsekven-
ser for det offentlige

Lovforslagets del vedrerende pracisering af rammerne for
henholdsvis indskraenkninger i adgangen til luftfart og tilde-
ling af tilladelse til at udfere ruteflyvning har ikke ekono-
miske konsekvenser eller implementeringskonsekvenser for
det offentlige.

For sé vidt angér lovforslagets del vedrerende reducering af
stigning 1 satsen for safety-afgiften skal det bemarkes, at det
underskud, der i gjeblikket er pd safety-ordningen grundet
det drastiske fald i passagertallet i forleengelse af covid-19-
pandemien, ikke vil blive pévirket af de 60 mio. kr., som
er afsat til reducering af stigning af luftfartsselskabernes
safety-afgift.

I forhold til lovforslagets del om en sarskilt bemyndigelses-
bestemmelse i relation til krav om sikkerhedsgodkendelse
vurderes lovforslaget ikke at medfere skonomiske eller ad-
ministrative konsekvenser for det offentlige. De udgifter,
som de kommunale lufthavne allerede i dag har i forbindelse
med sikkerhedsgodkendelse, vil ikke @ndre sig som folge af
lovforslaget.

Lovforslaget folger principperne for digitaliseringsklar lov-
givning.

4. Okonomiske og administrative konsekvenser for erhvervs-
livet m.v.

Lovforslagets del vedrerende pracisering af rammerne for
henholdsvis indskrankninger i adgangen til luftfart og tilde-
ling af tilladelse til at udfere ruteflyvning har ikke gkonomi-
ske og administrative konsekvenser for erhvervslivet m.v.

Forslagets del om at reducere stigningen i safety-afgiften
vil for en umiddelbar betragtning kunne have positive gko-
nomiske konsekvenser for savel danske som udenlandske
luftfartsselskaber, idet safety-afgiften pr. betalende passager
i perioden fra 2. halvar af 2021 til og med udgangen af 2024
reduceres. Safremt luftfartsselskaberne valger, at afgiftsre-
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duktionen skal komme passagererne til gavn i form af lavere
billetpriser, vil forslaget ikke have gkonomiske konsekven-
ser for luftfartsselskaberne. Forslaget vurderes ikke at have
administrative konsekvenser for luftfartsselskaberne.

I forhold til forslaget om en sarskilt bemyndigelseshjemmel
i relation til krav om sikkerhedsgodkendelse vurderes dette
ikke at f4 skonomiske eller administrative konsekvenser for
erhvervslivet, da der allerede i dag betales et gebyr for sik-
kerhedsgodkendelser.

Det er Transportministeriets vurdering, at principperne for
agil erhvervsrettet regulering ikke er relevante for narve-
rende lovforslag.

5. Administrative konsekvenser for borgerne

Lovforslaget har ikke administrative konsekvenser for bor-
gerne.

For de borgere, der skal sikkerhedsgodkendes, vil der vere
administrative konsekvenser i forbindelse med sikkerheds-
godkendelse, men disse administrative konsekvenser vil dog
veere lig de administrative konsekvenser, der er pa tidspunk-
tet for lovforslaget fremsattelse.

6. Klimamcessige konsekvenser

Lovforslaget har ikke klimamaessige konsekvenser.

7. Miljo- og naturmcessige konsekvenser

Lovforslaget har ikke miljo- og naturmassige konsekvenser.
8. Forholdet til EU-retten

Med lovforslaget foreslas luftfartslovens bestemmelser om
flyveforbud og indskrenkninger i adgangen til luftfart pa
dansk omrade &ndret. Endvidere foreslas luftfartslovens be-
stemmelser om tilladelse til ruteflyvning pa dansk omréde
@ndret, mens der foreslads indsat en serskilt bemyndigelses-
hjemmel til krav om sikkerhedsgodkendelse.

Flyveforbud og indskreenkninger i adgangen til luftfart i en
EU-medlemsstats omrade er ogsa reguleret i licensforord-
ningen.

En medlemsstat kan med henvisning til artikel 21 i licens-
forordningen nzgte, begrense eller indfere betingelser for
udovelsen af trafikrettigheder inden for EU for at lese et
pludseligt opstéet kortvarigt problem, der skyldes uforud-
seelige og uafvendelige forhold. En sddan foranstaltning
skal opfylde principperne om proportionalitet og gennem-
skuelighed og bygge pa objektive og ikke-diskriminerende
kriterier.

Nar en medlemsstat indferer en foranstaltning, skal Kom-
missionen og de gvrige medlemsstater underrettes straks, og
der skal gives en passende begrundelse.

Hvis de problemer, der nedvendigger foranstaltningen, fort-
sat gor sig geldende i mere end 14 dage, skal medlemssta-

ten underrette Kommissionen og de evrige medlemsstater
herom og kan efter aftale med Kommissionen forlange for-
anstaltningen i flere perioder pa indtil 14 dage hver.

Kommissionen har desuden befgjelse til at suspendere f.eks.
et nationalt flyveforbud, hvis Kommissionen vurderer, at der
ikke er grundlag for ivaerksattelsen af et sadan, eller hvis
det pd anden méde er i modstrid med EU-retten.

For sa vidt angér tilladelse til ruteflyvning er dette ligeledes
reguleret i licensforordningen. Det folger sdledes af artikel
15 i licensforordningen, at EU-luftfartsselskaber har ret til
at drive trafikflyvning pa ruter inden for EU, og at medlems-
staterne ikke ma gere et EU-luftfartsselskabs drift af trafik-
flyvning inden for EU betinget af nogen form for tilladelse
eller bevilling.

Medlemsstaterne ma endvidere ikke stille krav om, at EU-
luftfartsselskaberne skal foreleegge dokumenter eller oplys-
ninger, som de allerede har forelagt den kompetente flyveli-
censudstedende myndighed, medmindre de relevante oplys-
ninger ikke kan indhentes fra den kompetente licensudsted-
ende myndighed.

EU-luftfartsselskaber ma séledes ikke underlaegges et krav
om, at de skal indhente tilladelse, forend de kan drive rute-
flyvning til og fra dansk omrade.

Herudover kan der pd EU-niveau vare indgaet trafikrettig-
hedsaftaler med tredjelande, som indskrenker muligheden
for, at visse forhold og overvejelser, herunder eksempelvis
udenrigspolitiske, vil kunne legges til grund for at give
afslag pé tilladelse til ruteflyvning til og fra Danmark til
luftfartsselskaber fra visse tredjelande.

For sé& vidt angér forslaget om en sarskilt bemyndigelses-
hjemmel til fastsattelse af regler om krav om sikkerheds-
godkendelse er visse dele af den relevante EU-luftfartsregu-
lering at betragte som klassificeret information. Herudover
kan der nationalt fastsettes regler om de nermere rammer
for krav om sikkerhedsgodkendelse.

De foresléede @ndringer af luftfartlovens bestemmelser om
henholdsvis indskraenkning i adgangen til luftfart pd dansk
omrade, tilladelse til ruteflyvning og krav om sikkerheds-
godkendelse ligger séledes inden for rammerne af den rele-
vante EU-retlig regulering.

9. Horte myndigheder og organisationer

Lovforslaget har fra den 5. juli 2021 til den 19. august 2021
veaeret sendt 1 hering hos folgende myndigheder og organisa-
tioner mv.:

Aalborg Lufthavn, Aarhus Lufthavn, Air Greenland A/S,
Ankenzvnet for Bus, Tog og Metro, AOPA, Arbejderbe-
vaegelsens Erhvervsrad, Arbejdsmiljerddet for Luftfart, At-
lantic Airways A/S, BAT, Billund Lufthavn, Bornholms
Lufthavn, Brancheforeningen Dansk Luftfart, COWI, Dal-
pa, Danmarks Meteorologiske Institut (DMI), Danmarks
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Rejsebureau Forening, Danske Beredskaber, Dansk Erhverv,
Dansk Erhvervsfremme, Dansk Flyvelederforening, Dansk
Industri (DI), Dansk Motorflyverunion, Dansk Transport og
Logistik — DTL, Dansk UL Flyve Union, Danske Sveave-
flyverunion, DAT, DI Transport, Domstolsstyrelsen, DPT,
DTU Transport, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Er-
hvervs- og Selskabsstyrelsen, Esbjerg Lufthavn, Fagligt
Felles Forbund — 3F, Flyvebranchens Personaleunion, Fly-
vertaktisk Kommando, FOA, Forbrugerradet, Foreningen
af Rejsearrangerer i Danmark, Forsvarskommandoen, Fe-
reernes Landsstyre ved Rigsombudsmanden for Fareerne,

Grenlands Lufthavnsvasen, Grenlands Selvstyre ved Rigs-
ombudsmanden for Grenland, Illulissat Lufthavn, Jettime,
Kangerlussuaq Lufthavn, Karup Lufthavn, Kulusuk Luft-
havn, Kongelig Dansk Aeroklub, Konkurrence- og Forbru-
gerstyrelsen, KZ & Veteranfly Klubben, Kebenhavns Luft-
havne A/S, Mittarfeqarfiit Grenlands Lufthavne, Narsarsuaq
Lufthavn, Naviair, Nerlerit Inaat Lufthavn, Nuuk Lufthavn,
Primera Air, Rigspolitiet, Roskilde Lufthavn, Rédet for
Bearedygtig Trafik, SAS, Starair, Sun Air, Senderborg Luft-
havn, Thomas Cook, Trafikforbundet og Vagar Lufthavn

10. Sammenfattende skema

Samlet vurdering af konsekvenser af lovforslaget
Positive konsekvenser/mindre udgifterfNegative konsekvenser/merudgifter (hvis ja,
(hvis ja, angiv omfang/Hvis nej, anferjangiv omfang/Hvis nej, anfor »Ingen«)
»Ingen«)
Okonomiske konsekvenser for stat)| Ingen Ingen
[kommuner og regioner
Administrative konsekvenser for] Ingen Ingen
stat, kommuner og regioner
Okonomiske konsekvenser for er-| Safremt luftfartsselskaberne veelger] Ingen
hvervslivet ikke at reducere billetpriserne svaren-
de til afgiftsreduktionen, vil reduktio-
nen medfere positive konsekvenser.
Administrative konsekvenser for] Ingen Ingen
erhvervslivet
Administrative konsekvenser for] Ingen Ingen
borgerne
Klimamassige konsekvenser Ingen Ingen
Miljo- og naturmassige konsekven{ Ingen Ingen
ser

Forholdet til EU-retten

Med lovforslaget foreslds luftfartslovens bestemmelser om flyveforbud og ind-
skreenkninger i adgangen til luftfart pa dansk omrade @ndret. Endvidere foreslas
luftfartslovens bestemmelser om tilladelse til ruteflyvning pa dansk omréde and-
ret, og der foreslds indsat en sarskilt bemyndigelsesbestemmelse i relation til
[kravet om sikkerhedsgodkendelse.

Béde indskraenkninger i adgangen til luftfart inden for dansk omréde og tilladel-
se til ruteflyvning er reguleret i Europa-Parlamentets og Réadets forordning nr,
1008/2008 af 24. september 2008 om faelles regler for driften af lufttrafiktjenester i
Feellesskabet (»licensforordningenc).

En medlemsstat kan med henvisning til artikel 21 i licensforordningen inden for
nermere definerede rammer nagte, begraense eller indfore betingelser for udevel-
sen af trafikrettigheder inden for EU for at lese et pludseligt opstéet kortvarigt
[problem, der skyldes uforudseelige og uafvendelige forhold.

EU-luftfartsselskaber har derudover i henhold til forordningen ret til at drive trafik-
flyvning pa ruter inden for EU, og medlemsstaterne mé ikke gore et EU-luftfarts-
selskabs drift af trafikflyvning inden for EU betinget af nogen form for tilladelse
eller bevilling.
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Herudover kan der pd EU-niveau vere indgaet trafikrettighedsaftaler med tredje-
lande, som indskraenker muligheden for, at visse forhold og overvejelservil kunne
leegges til grund for at give afslag pa tilladelse til ruteflyvning til og fra Danmark]
for luftfartsselskaber fra visse tredjelande.

For sa vidt angar forslaget om en sarskilt bemyndigelseshjemmel til fastsattelse af]
regler om krav om sikkerhedsgodkendelse er visse dele af den relevante EU-luft-
fartsregulering at betragte som klassificeret information. Herudover kan der natio-
nalt fastsattes regler om de naermere rammer for krav om sikkerhedsgodkendelse.

De foreslaede @ndringer af luftfartlovens bestemmelser om henholdsvis ind-
skreenkning i1 adgangen til luftfart pa dansk omréde, tilladelse til ruteflyvning og
|krav om sikkerhedsgodkendelse ligger séledes inden for rammerne af den relevante

EU-retlige regulering.

Er i strid med de fem principper for JA
implementering af erhvervsrettet EU-
regulering/Gar videre end minimums-
krav i EU-regulering (set X)

NEJ

X

Bemcerkninger til lovforslagets enkelte bestemmelser
Til§ 1
Til nr. 1

Det folger af luftfartslovens § 3, stk. 1, at nér hensynet til
den offentlige sikkerhed eller militeere grunde kraever det,
kan transportministeren bestemme, at adgangen til luftfart
inden for visse omrader indskrankes eller forbydes.

Det folger endvidere af luftfartslovens § 3, stk. 2, at nér
den offentlige sikkerhed kraver det, eller der ellers forelig-
ger ganske sarlige omstaendigheder, kan transportministeren
bestemme, at adgangen til luftfart inden for hele riget mid-
lertidigt indskrankes eller forbydes.

Bemyndigelsen i luftfartslovens § 3, stk. 1, er i § 6, stk.
1, 1 bekendtgerelse nr. 2243 af 29. december 2020 om
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens opgaver og befojelser,
klageadgang og kundgerelse af visse af Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsens forskrifter delegeret til Trafikstyrelsen. Tra-
fikstyrelsen har med hjemmel heri udstedt bekendtgerelse
nr. 11244 af 9. december 2015 om forbud mod eller ind-
skreenkning af luftfart inden for visse omrader (BL 7-20).

I bekendtgerelse nr. 11244 af 9. december 2015 om forbud
mod eller indskrenkning af luftfart inden for visse omrader
(BL 7-20) er der pa tidspunktet for lovforslagets fremsattel-
se fastsat 31 permanente restriktionsomrader, hvoraf de 30
er militaere.

Foruden de permanente restriktionsomrader etablerer Trafik-
styrelsen ogsa med jevne mellemrum en rekke midlertidige
restriktionsomrader. Trafikstyrelsen kan med hjemmel i be-
kendtgerelse nr. 11244 af 9. december 2015 om forbud mod
eller indskreenkning af luftfart inden for visse omrader (BL
7-20) etablere et midlertidigt, lokalt og hejdebdndsmeessigt
afgrenset restriktionsomrade. Etableringen af disse lokale

restriktionsomrader er underlagt en proces, hvor der foreta-
ges en vurdering af konsekvenserne for luftrumsbrugerne og
som udgangspunkt ogsa en hering af de relevante luftrums-
brugere via disses organisationer. Luftrumsbrugerne oriente-
res om etablering af et midlertidigt lokalt restriktionsomrade
ved udsendelse af NOTAM (Notice to Airmen).

Midlertidige forbuds- eller restriktionsomrader kan i akutte
indtrufne situationer i henhold til bekendtgerelse nr. 11244
af 9. december 2015 om forbud mod eller indskrenkning
af luftfart inden for visse omrader (BL 7-20) indferes af en
kontrolcentral og en flyveinformationscentral, idet omréder-
ne ogsa skal offentliggeres ved udsendelse af NOTAM. Ved
indforelse af sddanne akutte midlertidige forbuds- og re-
striktionsomréader ber Trafikstyrelsen straks modtage under-
retning herom.

Bemyndigelsen i luftfartslovens § 3, stk. 2, er i § 6, stk.
2, i bekendtgerelse nr. 2243 af 29. december 2020 om
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens opgaver og befojelser,
klageadgang og kundgerelse af visse af Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsens forskrifter delegeret til Trafikstyrelsen, hvis
indskreenkningen eller forbuddet alene skyldes hensynet til
flyvesikkerheden. Indskraenkninger eller forbud mod adgan-
gen til luftfart, der etableres med hjemmel i § 3, stk. 2,
og som ikke relaterer sig til hensynet til flyvesikkerheden,
udmentes séledes af transportministeren.

Overtradelse af bestemmelser, der fastsettes i medfer af §
3 straffes med bede eller feengsel i indtil 2 ar, jf. luftfartslo-
vens § 149, stk. 8.

Det foreslds at nyaffatte § 3, stk. 1, sdledes at transportmi-
nisteren, ndr hensynet til den offentlige sikkerhed, militere
grunde eller sarlige omstendigheder kraever det, kan fast-
sette regler om, at adgangen til luftfart inden for visse om-
rader indskraenkes eller forbydes.

Den foresldede @ndring af § 3, stk. 1, sker med henblik
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pa at praecisere bestemmelsen i forhold til den nugaldende
fortolkning af bestemmelsen og heraf afledt praksis.

Bestemmelsen i § 3, stk. 1, vedrerer bestemt afgraensede
omrader og hejdebind, hvor forbud og begrensninger vil
kunne blive af varig karakter, sdkaldte restriktionsomrader
og forbudsomrader. Et restriktionsomréde er defineret som
et nermere afgranset luftrum over en stats territorium eller
territoriale farvand, inden for hvilket flyvning kun mé fore-
gd pé visse nermere angivne betingelser. Et forbudsomrade
er defineret som et omréde, hvor flyvning ikke ma forega
overhovedet.

Den foresldede nyaffattelse af § 3, stk. 1, vil indebere, at
transportministeren vil kunne fastsatte regler om restrikti-
ons- og forbudsomrader af hensyn til den offentlige sikker-
hed, af militeere grunde eller nér sarlige omstendigheder
nedvendigger det.

Foranstaltninger indfert med hjemmel i1 § 3, stk. 1, vil bade
kunne vere af midlertidig og permanent karakter.

»Hensyn til den offentlige sikkerhed« er et bredt begreb, der
bl.a. vil kunne omfatte politimassige opgaver. Det vil dog
ogsa kunne vere i1 forbindelse med afviklingen af aktiviteter,
der uden restriktioner for luftrummet, vil kunne udgere en
risiko for lufttrafikken med de konsekvenser, det vil kunne
have for sikkerheden pé jorden i evrigt og dermed i sidste
ende den offentlige sikkerhed.

Betegnelsen »militeere grunde« er i serdeleshed montet pé
helt eller delvist at hindre flyvning over militere flyveplad-
ser eller andre omrader af militer betydning samt luftrum,
der benyttes af militeeret.

Med udtrykket »nar serlige omsteendigheder nedvendigger
det« taenkes i sardeleshed pa situationer, hvor der vil vare
behov for at indskreenke adgangen til luftrummet som folge
af specifikke — planlagte eller pludseligt opstdede — begi-
venheder. Sddanne serlige omstendigheder vil eksempelvis
kunne vere ved storre offentlige forsamlinger eller begiven-
heder, hvor det vil vare nedvendigt, at disse ikke forstyrres
af lufttrafik. Bestemmelsen indeberer, at der vil kunne etab-
leres forbuds- eller restriktionsomrader til mange forskelli-
ge formal, eksempelvis til droneflyvning, modelflyvearran-
gementer, raketopsendelser, sportsbegivenheder, statsbesog
m.v., idet nogle af disse begivenheder, alt efter omstandig-
hederne, ogsa ville kunne medfere etableringen af forbuds-
eller restriktionsomrader af hensynet til den offentlige sik-
kerhed.

Det praciseres endvidere, at der vil skulle fastsettes regler
i forbindelse med etablering af forbuds- og restriktionsomra-
der. Dette er i overensstemmelse med hidtidig praksis, og
der tilsigtes ingen @ndring heraf.

De permanente forbuds- og restriktionsomrader vil séledes
som hidtil fremgé direkte af en bekendtgerelse. Dog vil
etableringen af midlertidige restriktionsomrader i forbindel-
se med en ulykke, eller hvis der i gvrigt er behov for midler-

tidigt forbud mod eller indskraenkning af luftfart, endvidere
skulle kunne ske ved kundgerelse pa Trafikstyrelsens hjem-
meside med supplerende orientering af luftrumsbrugere ved
udsendelse af et NOTAM (Notice to Airmen). NOTAM er
en varslingstjeneste til luftfarten og er en beskrivelse om
forhold, piloterne skal vere serligt opmarksomme pa. Hvor
forholdene kraever det, ber Trafikstyrelsen endvidere skulle
kunne indfere sddanne midlertidige forbuds- eller restrikti-
onsomrader alene ved udsendelse af NOTAM.

Der tilsigtes med nyaffattelsen og dermed praciseringen af
§ 3, stk. 1, om, at der skal fastsattes regler i forbindelse med
etablering af forbuds- og restriktionsomrader, ingen e&ndring
af den eksisterende praksis for anvendelsen af bestemmel-
sen.

Foranstaltninger, der indferes med hjemmel i den foresldede
nyaffattelse af § 3, stk. 1, vil veere underlagt Iuftfartslovens
almindelige regler om tilsyn, hvorefter transportministeren
forer tilsyn med overholdelse af bestemmelserne i luftfart-
sloven og de regler, der er fastsat i medfer heraf, samt EU-
forordninger pa luftfartsomradet, jf. luftfartslovens § 150 e,
stk. 1.

Tilsynsbefojelsen er i § 6, stk. 1, i bekendtgerelse nr. 2243
af 29. december 2020 om Trafik-, Bygge- og Boligstyrel-
sens opgaver og befojelser, klageadgang og kundgerelse af
visse af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens forskrifter dele-
geret til Trafikstyrelsen.

Trafikstyrelsen vil saledes kunne fore tilsyn med, om en
foranstaltning med hjemmel i den foreslaede § 3, stk. 1,
efterleves.

Udmentning af bemyndigelsen i den foresldede § 3, stk.
1, vil skulle ske i overensstemmelse med Chicagokonventio-
nens artikel 9, litra a. Heraf folger, at hver af de kontrahe-
rende stater kan, hvis militeere grunde geor det pakravet,
eller af hensyn til den offentlige sikkerhed pa ensartet made
indskranke eller ophave retten for andre staters luftfartojer
til at overflyve visse omrader af dens territorium, forudsat
der ikke i denne henseende geres nogen forskel mellem
1 international planmessig lufttrafik anvendte luftfartgjer,
som er hjemmeherende i den stat, hvis territorium det drejer
sig om, og andre kontraherende staters pd samme méde
anvendte luftfartgjer. Sddanne forbudte omrader skal vare
af rimelig udstraekning og have en sadan beliggenhed, at de
ikke ungdvendigt er til hinder for luftfarten.

En foranstaltning, sdsom etablering af et restriktions- eller
forbudsomrade med hjemmel i luftfartslovens § 3, stk. 1,
og som ikke bererer andre staters luftfartejers ret til over-
flyvning, vil kunne ske i videre omfang, herunder af andre
hensyn end de, der er nevnt i Chicagokonventionens artikel
9.

Det foreslds endvidere at nyaffatte § 3, stk. 2, sdledes at
transportministeren, nir den offentlige sikkerhed kraever det,
eller der ellers foreligger ganske sarlige omstandigheder,
vil kunne fastsatte regler om, at adgangen til luftfart inden
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for hele eller dele af riget midlertidigt indskrenkes eller
forbydes, herunder at ministeren vil kunne fastsette regler
om betingelser for adgangen til luftfart inden for hele eller
dele af riget.

Den foresldede nyaffattelse af § 3, stk. 2, sker ligeledes
med henblik pé at pracisere bestemmelsen i forhold til den
nugaldende fortolkning af bestemmelsen og heraf afledt
praksis.

Foranstaltninger indfert med hjemmel i § 3, stk. 2, vil alene
have midlertidig karakter.

Der er med bestemmelsen sarligt tenkt pa krisesituatio-
ner. Som krisesituation vil kunne betegnes en situation, der
f.eks. er ukontrollerbar og uafvendelig. Der vil ogsé kunne
leegges vaegt pa, om situationen er pludseligt opstéet, har
veaeret uforudsigelig og udefrakommende.

Krisesituationer vil bl.a. kunne besta i truende fare for krig,
begivenheder med stor risiko for flyvesikkerheden, folke-
sundhedskriser, forsvars- eller udenrigspolitiske kriser eller
milje- eller klimarelaterede krisesituationer.

Den foresldede bestemmelse indebarer, at transportministe-
ren i forbindelse med, at den offentlige sikkerhed kraver
det, eller der ellers foreligger ganske szrlige omstendighe-
der, vil kunne udstede et flyveforbud, indskraenke adgangen
til at flyve i dansk luftrum eller stille betingelser for adgan-
gen til luftfart inden for dansk omréde (herefter betegnet
»foranstaltningen).

Foranstaltningen vil dermed kunne bestd i en komplet for-
bud mod adgangen til luftfart inden for dansk omrade, el-
ler at der indferes indskreenkninger i, hvor og hvordan der
ma flyves i omradet. Foranstaltningen vil ogsa kunne besta
i en betinget adgang til luftfart inden for dansk omrade
under nogle givne betingelser. Et eksempel pé sidstnavnte
vil f.eks. kunne vare, at luftfartsoperatererne skal efterleve
visse sa@rlige krav eller krav relateret til handtering af passa-
gererne med henblik pa at tage hejde for forholdene i den
specifikke krise, der gor sig galdende. Foranstaltningen vil
skulle vere velegnet til at opné det enskede formal med den
pagaldende krisehdndtering og proportional, jf. ogsa neden-
stdende bemerkninger om samspillet med EU-retlige for-
pligtelser. Foranstaltningen vil skulle tage hejde for, at for
udenlandske luftfartejer finder luftfartsloven og dermed for-
anstaltningen alene anvendelse inden for dansk omréade. For
danske luftfartajer geelder luftfartsloven ogsé uden for dansk
omrade.

Ved transportministerens udmentning af bemyndigelsen til
at fastsatte regler om betingelser for adgangen til luftfart
inden for hele eller dele af riget ber der, hvis betingelserne
relaterer sig til handteringen af passagererne, foretages en
dreftelse med andre ressortministerier, der matte vare rele-
vante i den konkrete sammenhang. Det ber siledes over-
vejes, om betingelserne ber udstedes med hjemmel i luft-
fartsloven eller anden relevant lovgivning, alt efter hvilket
ressortomrade betingelserne naturligt knytter sig til. S&fremt

betingelserne eksempelvis i hgjere grad knytter sig til den
enkelte passagers indrejse i Danmark, kunne det saledes i
stedet vaere relevant at udstede betingelserne med hjemmel i
indrejsereglerne. Vasentligt er i den sammenhzang, at betin-
get adgang til luftfart pa dansk omréde baseret pa den fore-
slaede § 3, stk. 2, alene vil kunne forpligte luftfartsselska-
berne og ikke den enkelte passager. Det vil i den sammen-
hang ogsa alene vaere muligt at paleegge luftfartsselskaberne
straf ved en overtreedelse af regler udstedt med hjemmel i
den foresldede § 3, stk. 2, og ikke den enkelte passager.

Adgangen til luftfarten vil med den foresldede nyaffattelse
kunne indskrankes, gores betinget eller forbydes i béde
dele af og hele riget. Betegnelsen »riget« vil i denne sam-
menhang omfatte Danmark, Fereerne og Grenland. Foran-
staltningen vil sdledes kunne iverkseattes for det samlede
kongerige, men ogsa sarskilt for kun f.eks. Grenland eller
Danmark. Foranstaltningen vil ligeledes kunne maélrettes
kun enkelte landsdele eller regioner af Danmark hvis rele-
vant. Som eksempel pé dette kan navnes en foranstaltning
for luftrummet over Bornholm, der i en situation af en folke-
sundhedskrise vil kunne skarmes og isoleres sarskilt med et
flyveforbud gaeldende specifikt for Bornholm.

Der er ikke en nermere afgranset tidsperiode indbygget i
den foresldede bestemmelse, jf. dog nedenstdende bemaerk-
ninger om samspillet med EU-retlige og internationale for-
pligtelser. Den foresldede bestemmelse tager saledes hejde
for, at krisesituationen vil kunne vere af bade kortere eller
leengere varighed. Der vil séledes kunne vare tale om en
flyvesikkerhedsmaessig krise af fa timers varighed, som bl.a.
skyldes vejrrelaterede begivenheder, eller en lengerevaren-
de krise, der forleber hen over flere maneder, evt. ar, men
den tidsmassige udstreekning af foranstaltningen vil dog
skulle vaere i overensstemmelse med fortolkningen af hen-
holdsvis de EU-retlige eller internationale forpligtelser i den
konkrete sammenhang.

I det geografiske og tidsmaessige omfang af foranstaltningen
ligger ogsé sondringen mellem en foranstaltning indfert med
hjemmel i henholdsvis luftfartslovens § 3, stk. 1, og § 3, stk.
2. Hvor foranstaltninger indfert med henvisning til f.eks. til
offentlige sikkerhed eller militeere grunde i stk. 1 vil kunne
vaere af permanent karakter og dreje sig om afgrensede
omrader af en rimelig udstreekning med en sédan beliggen-
hed, at disse omréder ikke er til hinder for luftfarten, jf.
Chicagokonventionens artikel 9, litra a, vil foranstaltninger
indfert med hjemmel i § 3, stk. 2, vere af midlertidig ka-
rakter og vil kunne vere hele regioner eller landsdele samt
hele riget. Med hjemmel i den nugzldende § 3, stk. 1, er
sdledes udstedt regler om, at luftfart kun er tilladt med de
indskreenkninger og pé de vilkar, som er fastsat for en raekke
lokalt afgraeensede omrader. Det drejer sig pé tidspunktet for
lovforslagets fremsattelse alene om overflyvning af lokale,
militere ovelsesterrener og nermere afgreensede omrader i
Grenland.

I den foresldede bestemmelse ligger ogsa, at transportmini-
steren vil kunne fastsette naermere regler om dispensation
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fra en indfert foranstaltning. Der vil saledes kunne fastsat-
tes nermere regler om, at dispensation vil kunne gives pa
baggrund af bl.a. flyvesikkerhedsmaessige, helbredsrelatere-
de og retslige arsager baseret pa en konkret vurdering i den
enkelte dispensationssag.

Uanset udstedelsen af indskraenkninger i adgangen til luft-
fart eller et flyveforbud vil der altid kunne gives tilladelse
til flyvning eller landing inden for dansk omrade ud fra en
konkret ngdretsvurdering.

Forud for iverksettelsen af en foranstaltning under § 3,
stk. 2, ber Forsvarsministeriet orienteres, henset til de kon-
sekvenser som en lukning af luftrummet kan have for For-
svarets aktiviteter.

Det bemarkes, at den foreslaede bestemmelse vil skulle
finde anvendelse i overensstemmelse med EU-retlige og in-
ternationale forpligtelser.

Anvendelsen af den foresldede bestemmelse vil sédledes
skulle ligge inden for rammerne af reglerne i Europa-Parla-
mentets og Radets forordning nr. 1008/2008 af 24. septem-
ber 2008 om falles regler for driften af lufttrafiktjenester
i Faellesskabet. Kommissionen og de evrige EU-medlems-
stater vil derfor straks skulle orienteres med en passende
begrundelse, nar der indferes en foranstaltning, der indebee-
rer, at Danmark naegter, begranser eller indferer betingelser
for udevelsen af lufttrafikrettigheder inden for EU, jf. for-
ordningens artikel 21. Foranstaltningen vil i den forbindelse
ogsa skulle vurderes af Kommissionen til at vere indfert
for at lose et pludseligt opstaet kortvarigt problem, der skyl-
des uforudseelige og uafvendelige forhold og skal samtidigt
opfylde principperne om proportionalitet og gennemskuelig-
hed og bygge pa objektive og ikke-diskriminerende kriterier.

Hvis de problemer, der nedvendigger foranstaltningen, ger
sig geldende i mere end 14 dage, vil Kommissionen og
de ovrige medlemsstater skulle underrettes herom, og for-
anstaltningen vil herefter efter aftale med Kommissionen
kunne forleenges i perioder pé indtil 14 dage hver.

Den foresldede bestemmelse vil ligeledes skulle anvendes
i overensstemmelse med Chicagokonventionens artikel 9,
litra b, og vil séledes skulle omfatte alle andre staters luftfar-
tajer uden hensyn til deres nationalitet. Dette diskriminati-
onsforbud baseret pa luftfartgjernes nationalitet gor det der-
med ikke muligt at indfere et flyveforbud mod luftfartejer,
der er registreret i et eller flere specifikke lande.

Foranstaltninger, der indferes med hjemmel i den foresldede
nyaffattelse af § 3, stk. 2, vil veere underlagt luftfartslovens
almindelige regler om tilsyn, hvorefter transportministeren
forer tilsyn med overholdelse af bestemmelserne i luftfart-
sloven og de regler, der er fastsat i medfer heraf, samt EU-
forordninger pa luftfartsomradet, jf. luftfartslovens § 150 e,
stk. 1.

Tilsynsbefajelsen er i § 6, stk. 1, i bekendtgerelse nr. 2243
af 29. december 2020 om Trafik-, Bygge- og Boligstyrel-

sens opgaver og befgjelser, klageadgang og kundgerelse af
visse af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens forskrifter dele-
geret til Trafikstyrelsen.

Trafikstyrelsen vil sdledes kunne fore tilsyn med, om en
foranstaltning med hjemmel i den foreslaede § 3, stk. 2,
efterleves. Dette kunne eksempelvis indbefatte kontrol af
luftfartsselskabers efterlevelse af betingelserne i en indfert
foranstaltning i forbindelse med, at disse luftfartsselskaber
lander i en dansk lufthavn.

Det foreslas derudover at indfeje et nyt § 3, stk. 3, ud fra
hvilket transportministeren vil kunne beslutte, at regler fast-
sat efter stk. 2 ikke indferes i Lovtidende, nar karakteren
af de i stk. 2 omhandlede omstendigheder nedvendigger
ojeblikkelig udstedelse, og at sddanne regler i stedet offent-
liggares pa Transportministeriets hjemmeside.

I henhold til § 2 i Lovtidendeloven, jf. lovbekendtgerelse nr.
1098 af 10. august 2016, skal alle love og bekendtgerelser
indferes 1 Lovtidende.

Lovtidendelovens bestemmelser om kundgerelse kan fravi-
ges, hvis det bestemmes ved lov, og at der i den pagelden-
de lov er fastsat en alternativ kundgerelsesform for regler-
ne. Fravigelse fra de almindelige regler om kundgerelse ber
dog kun ske, hvis der er tungtvejende hensyn, der gor sig
geldende.

Transportministeren kan allerede i henhold til luftfartslovens
§ 153 a, stk. 2, fastsztte regler om kundgerelsen af de
1 medfer af loven fastsatte regler. Denne bestemmelse er
dog i henhold til forarbejderne tilsigtet at sikre, at der er
mulighed for, at visse tekniske forskrifter, som alene hen-
vender sig til en meget begranset, professionel brugerkreds,
1 praksis luftfartsbrugerne, ikke skal kundgeres i Lovtiden-
de, men alene blive gjort tilgaengelige via luftfartsvasenets
(i dag: Trafikstyrelsens) hjemmeside, jf. Folketingstidende
2006-07, tilleg A, side 1260.

Foranstaltninger iverksat med hjemmel i den foreslaede §
3, stk. 2, og som vil kunne blive relevant at udstede medde-
lelse om pé Transportministeriets hjemmeside med hjemmel
i den foreslaede § 3, stk. 3, vil vare storre foranstaltninger
af sarlig og indgribende karakter og vil henvende sig til
den samlede luftfartsbranche, ejere af private luftfartgjer og
den brede offentlighed, idet blandt andet passagerer ogsa vil
blive berert af eksempelvis et flyveforbud.

Der stilles pa den baggrund forslag om en sarskilt hjemmel
i § 3, stk. 3, til, at ministeren vil kunne treeffe beslutning
om, at der ikke skal ske kundgerelse af en foranstaltning
indfert med hjemmel i den foreslaede § 3, stk. 2, safremt de
tidsmaessige rammer for den konkrete krisesituation nedven-
digger dette. Med den foresldede § 3, stk. 3, vil der séledes
blive givet adgang til at fravige kravet om kundgerelse i
Lovtidende i visse tilfelde af indferelse af foranstaltninger,
der begrenser retten til adgangen til luftfart pa dansk territo-
rium.



20

Det bemarkes, at regler, der i henhold til den foreslaede
§ 3, stk. 3, undtages fra kundgerelse i Lovtidende, fortsat
skal indleegges i Retsinformation i henhold til § 2, stk. 3, i
pligtafleveringscirkuleret, jf. cirkulaere nr. 27 af 28. februar
1996 om ministeriernes pligtaflevering til Retsinformation.

Den foreslédede bestemmelse har til formél at tage hejde for,
at der i en krisesituation kan vare behov for at reagere med
meget kort varsel inden for luftfarten for at beskytte den of-
fentlige sikkerhed, folkesundheden m.v. Det foreslas derfor
at bemyndige transportministeren til at kunne beslutte, at
regler fastsat efter den foresldede § 3, stk. 2, ikke indferes
1 Lovtidende, nar karakteren af de i stk. 2 omhandlede om-
stendigheder nedvendigger ojeblikkelig udstedelse. Trans-
portministeren vil sdledes kunne beslutte, at indskranknin-
ger, betingelser for adgangen til luftfarten eller flyveforbud,
jf. den foresldede § 3, stk. 2, (herefter: »foranstaltningen«)
kan meddeles pa Transportministeriets hjemmeside frem for
at blive kundgjort i Lovtidende.

Den foresldede bestemmelse foreslas at kunne anvendes,
hvis de i stk. 2 omhandlede omstendigheder »nedvendigger
ojeblikkelig udstedelse«. »Nadvendigger ejeblikkelig udste-
delse « skal i denne sammenheng forstds som i en krisesi-
tuation, jf. bemarkningerne til det foresldede § 3, stk. 2,
hvor krisens karakter nedvendigger en uopsattelig reaktion
for at varetage offentlig sikkerhed, folkesundheden eller ve-
sentlige danske interesser i gvrigt.

Det forudsattes, at den foresldede bestemmelse som ud-
gangspunkt kun vil kunne finde anvendelse, nar der er tale
om en situation, hvor der skal reageres inden for fa timer,
men det afgerende er, at virkningen med foranstaltningen
ikke forspildes. Indferelsen af en foranstaltning i medfer af
den foreslaede § 3, stk. 2, ber s& vidt muligt ske ved udste-
delse af en bekendtgerelse, men hvis karakteren af den spe-
cifikke krise nedvendigger det, og formélet med foranstalt-
ningen potentielt forspildes, hvis foranstaltningen ferst kan
iverksattes gennem den saedvanlige kundgerelsesproces, vil
transportministeren kunne beslutte, at foranstaltningen frem
for at blive kundgjort i Lovtidende kan offentliggeres pé
Transportministeriets hjemmeside i1 henhold til den foreslie-
de § 3, stk. 3.

Udmentningen af den foreslaede § 3, stk. 3, vil skulle ske
ved udsendelsen af en offentlig meddelelse pa transportmi-
nisteriets egen hjemmeside. Det forudsattes, at udstedelsen
af regler i en meddelelse pa Transportministeriets hjemme-
side efterfolges af udsendelse af en information, der geres
tilgeengelig for samtlige piloter i form af et NOTAM.

Det forudsazttes, at der ved offentliggerelsen af regler
pa Transportministeriets hjemmeside snarest muligt efterfol-
gende udstedes en bekendtgarelse, der erstatter meddelelsen
om reglerne pd hjemmesiden, og som kundgeres pa saedvan-
lig vis. Udstedelse af bekendtgerelse vil skulle ske, medmin-
dre foranstaltningen indfert ved meddelelsen pa Transport-
ministeriets hjemmeside er af s& kort varighed, at det ikke
giver anledning til udstedelsen af en bekendtgerelse. Dette

kan eksempelvis vere tilfeldet, hvis foranstaltningen kun er
af fa timers varighed.

Overtraedelse af bestemmelser fastsat i medfer af § 3 vil
kunne straffes med bede eller feengsel indtil 2 &r, jf. luftfart-
sloven § 149, stk. 8.

En straf for overtreedelse af bestemmelser fastsat i medfer
af § 3, stk. 1-2, vil veere rettet mod luftfartsselskaberne, og
det er séledes alene luftfartsselskaberne, og ikke flypassage-
rerne, der er underlagt strafansvar.

Luftfartsselskaber er at betragte som juridiske personer. Ju-
ridiske personer kan straffes i overensstemmelse med straf-
felovens 5. kapitel, jf. luftfartslovens § 149, stk. 14, og
luftfartsselskaberne vil i overensstemmelse med straffeloven
kunne idemmes bede. Der kan dog i visse tilfelde ifaldes
strafansvar for eksempelvis ledelsen eller en direktor i en
virksomhed, hvis denne har handlet forsatligt eller udvist
grov uagtsomhed, og i et sddan tilfelde vil der kunne idem-
mes fengselsstraf.

Til nr. 2

Det folger af luftfartslovens § 1 a, at transportministeren
kan fastsztte sddanne forskrifter, som er nedvendige for at
gennemfore de af Den Europziske Union udstedte direkti-
ver om luftfart, eller som er nedvendige for at anvende de
af Den Europeiske Union udstedte forordninger pa luftfart-
somradet.

For sé& vidt angér krav om sikkerhedsgodkendelse af visse
personer, der er beskaftiget i luftfartsvirksomheder, er be-
myndigelsen i luftfartslovens § 1 a udmentet i § 6, stk. 2,
i bekendtgarelse nr. 1339 af 3. december 2007 om forebyg-
gelse af forbrydelser mod Iuftfartens sikkerhed (security)
som @ndret ved bekendtgerelse nr. 1167 af 23. september
2010. Heraf folger det, at personer, der skal have adgang
til oplysninger i sikkerhedsplaner klassificeret som “FOR-
TROLIGT”, skal sikkerhedsgodkendes efter reglerne i cirku-
leere nr. 204 af 7. december 2001 vedrerende sikkerhedsbe-
skyttelse af informationer af falles interesse for landene i
NATO, EU eller WEU, andre klassificerede informationer
samt informationer af sikkerhedsmeessig beskyttelsesinteres-
se, som nu er erstattet af cirkuleere nr. 10338 af 17. decem-
ber 2014 om sikkerhedsbeskyttelse af informationer af fael-
les interesse for landene i NATO eller EU, andre klassifice-
rede informationer samt informationer af sikkerhedsmaessig
beskyttelsesinteresse i gvrigt (herefter: »sikkerhedscirkulee-
ret«).

Ved sikkerhedskontrol anvendes forskellige metoder til at
forebygge, at der indferes forbudte genstande i lufthavne og
ombord pé luftfartejer. Dette omfatter eftersyn af en rakke
personer og genstande. Der foretages séledes eftersyn af
passagerer, hdndbagage og indskrevet bagage, eftersyn af
andre personer end passagerer og disses medbragte genstan-
de, eftersyn af fragt og post, inden det lastes ombord pé et
luftfartej, eftersyn af luftfartsselskabets post og materialer,
inden det lastes ombord pa et luftfartej samt eftersyn af
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forsyninger til flyvningen og leverancer til lufthavnen. Der
gennemfores ogsd andre foranstaltninger til sikring af for-
sendelser, forsyninger og leverancer. De detaljerede forskrif-
ter om udferelsen af sikkerhedskontrol er klassificerede og
begrunder derfor kravet om sikkerhedsgodkendelse.

Imidlertid kan ogsa selve funktionen med udferelse af sik-
kerhedskontrol af personer, medbragte genstande, hdndbaga-
ge, indskrevet bagage, post og fragt samt forsyninger og
leverancer, for de kommer ind i en lufthavns beskyttede
omrade og ombord pa et fly, udgere en begrundelse for
kravet om sikkerhedsgodkendelse. Personer, der udferer dis-
se opgaver, besidder dels detaljeret information om sikker-
hedskontrollen, dels er de i en position, hvor de vil kunne
bidrage direkte til, at forbudte genstande kommer ind i en
lufthavns beskyttede omrédde og ombord pé et fly. Det er
derfor afgerende, at disse personer udviser ubestridt loyalitet
og har en sddan adfzerd og karakter, at der ikke kan veaere
tvivl om deres palidelighed i forbindelse med udferelsen af
sikkerhedskontrol. Muligheden for at kraeve sikkerhedsgod-
kendelse begrundet i de funktioner, som den pégaldende
skal varetage, svarer til det, som gelder efter sikkerhedscir-
kularets § 15, stk. 1.

Det foreslas med lovforslaget at indsatte et nyt stykke i
§ 70 a om serskilt bemyndigelse til at udstede regler om
sikkerhedsgodkendelse.

Det foresléds med § 70 a, stk. 2, 1. pkt., at transportministe-
ren efter forhandling med justitsministeren skal kunne fast-
s&tte regler om, at personer, der udferer sikkerhedskontrol
eller har adgang til sikkerhedsplaner i virksomheder, der
er sikkerhedsgodkendt efter de af Den Europzeiske Union
udstedte forordninger om sikkerhed inden for civil luftfart,
skal sikkerhedsgodkendes af Trafikstyrelsen.

Med den foresldede bestemmelse vil der saledes i luftfartslo-
ven blive indsat en sarskilt hjemmel til fastsattelse af regler
om sikkerhedsgodkendelse. Kravet om sikkerhedsgodken-
delse er af afgerende betydning for Iuftfartens sikkerhed,
og et krav som grundet udviklingen i luftfarten bererer et
stigende antal ansatte, hvorfor der ber fremgé en sarskilt
hjemmel i luftfartsloven for fastsattelse af regler om sikker-
hedsgodkendelse. Administrative regler om sikkerhedsgod-
kendelse vil séledes fremadrettet blive udstedt pa baggrund
af den sarskilte hjemmel i den foresldede § 70 a, stk. 2,
frem for den generelle bemyndigelseshjemmel i luftfartslo-
vens § 1 a. Bestemmelsen vil ikke @ndre pa de forpligtel-
ser, som statslige myndigheder eller selvstandige offentlige
virksomheder er underlagt i henhold sikkerhedscirkulaeret
for sa vidt angér sikkerhedsgodkendelse af personale.

I den foresldede bestemmelse henvises der til de af Den
Europziske Union udstedte forordninger om sikkerhed in-
den for civil luftfart. EU-reglerne om luftfartssikkerhed fin-
des pé tidspunktet for lovforslagets fremszattelse i Europa-
parlamentets og Rédets forordning (EF) Nr. 300/2008 af 11.
marts 2008 om fzlles bestemmelser om sikkerhed (securi-
ty) inden for civil luftfart og om ophevelse af forordning

(EF) nr. 2320/2002 (herefter: »forordning 300/2008«). De
detaljerede krav pad omradet er fastsat i henholdsvis Kom-
missionens gennemforelsesforordning (EU) Nr. 2015/1998
af 15. november 2015 om detaljerede foranstaltninger til
gennemforelse af de felles grundlaeggende normer for luft-
fartssikkerhed (herefter: »Kommissionens gennemferelses-
forordning 2015/1998«) og Kommissionens gennemforel-
sesafgorelse C(2015) 8005 af 16. november 2015 om detal-
jerede foranstaltninger til gennemforelse af de faelles grund-
leeggende normer for luftfartssikkerhed (herefter: »Kommis-
sionens gennemferelsesafgorelse C(2015) 8005«), der inde-
holder oplysninger som omhandlet i artikel 18, litra a, 1
forordning (EF) nr. 300/2008.

Med den foresldede ordlyd af bestemmelsen tages der hgjde
for, at ovennavnte forordninger kan blive andret, ophevet
eller erstattet af andre forordninger. Bestemmelsen vil finde
anvendelse i relation til de til enhver tid geldende forord-
ninger om sikkerhed inden for civil luftfart.

Artikel 4, stk. 3, i forordning 300/2008 omhandler bl.a.
krav til procedurer for screening og adgangskontrol samt
undersggelse af karetgjer, flysikkerhedscheck og flysikker-
hedskontrol. Det folger af artikel 18, litra a, i forordningen,
at de foranstaltninger og procedurer, der er omhandlet i for-
ordningens artikel 4, stk. 3 og 4, artikel 6, stk. 1, og artikel
7, stk. 1, hvis de indeholder klassificerede sikkerhedsoplys-
ninger, skal betragtes som »EU-klassificerede oplysninger,
jf. afgerelse 2001/844/EF, EKSF, Euratom (senere erstattet
af Kommissionens afgerelse (EU, Euratom) 2015/444 af 13.
marts 2015 om reglerne for sikkerhedsbeskyttelse af EU’s
klassificerede informationer).

Som konsekvens af artikel 18, litra a, i forordning 300/2008,
er der i Danmark fastsat krav om, at personer, som har ad-
gang til klassificerede sikkerhedsplaner, der udmenter EU-
reglerne i den enkelte virksomhed, skal sikkerhedsgodken-
des, ligesom sével gennemforelsesafgarelsen som supple-
rende danske regler i Det Nationale Sikkerhedsprogram for
Civil Luftfart (»NASP«) er klassificeret »TIL TIENESTE-
BRUG«. En sikkerhedsplan beskriver, hvilke metoder og
procedurer lufthavnen, luftfartsselskabet eller luftfartsenhe-
den skal folge for at opfylde kravene i forordning 300/2008,
forordning 2015/1998 og Kommissionens gennemferelses-
afgerelse C(2015) 8005 samt kravene i NASP. Sikkerheds-
planen skal ligeledes indeholde interne kvalitetskontrolbe-
stemmelser med en beskrivelse af, hvordan lufthavnen, luft-
fartsselskabet eller luftfartsenheden overvéger, at disse me-
toder og procedurer overholdes.

Betegnelserne »udferer sikkerhedskontrol eller har adgang
til sikkerhedsplaner« skal i denne kontekst forstads som sik-
kerhedskontrol i henhold til artikel 3, nr. 9, i forordning
300/2008, og sikkerhedsplaner, som foreskrevet i artikel
12-14 i forordning 300/2008.

Bemyndigelsen i den foresldede § 1, nr. 2, forventes ud-
mentet ved udstedelse af en bekendtgerelse, der fastsatter,
hvilke personer inden for luftfartsbranchen der skal sikker-
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hedsgodkendes. Bekendtgarelsen vil endvidere skulle fast-
sette, hvilke personer inden for luftfartsbranchen der skal
gennemga en baggrundskontrol. Denne bekendtgerelse vil
erstatte bekendtgerelse nr. 979 af 28. september 2004 om
politiets godkendelse af personer, der far adgangshjemmel
til flyvepladsens afsparrede omrader og reglerne i § 6, stk.
2, i bekendtgarelse nr. 1339 af 3. december 2007 om fore-
byggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed (security)
som a&ndret ved bekendtgerelse nr. 1167 af 23. september
2010. Dermed vil reglerne om kontrol af personer, som
er beskaftiget inden for luftfartsbranchen vare samlet ét
sted. Dette vil gore det mere overskueligt for sdvel branchen
som myndighederne at danne sig et overblik over, hvilke
krav der skal opfyldes af hvilke personer.

Det foreslads med § 70 a, stk. 2, 2. pkt., at transportministe-
ren endvidere skal kunne fastsatte regler om ansegning om,
betingelser for samt meddelelse om og tilbagekaldelse af
sikkerhedsgodkendelser.

Bemyndigelsen i den foresldede § 70 a, stk. 2, 2. pkt., til
at fastsatte regler om ansegning om, betingelser for og
eventuel tilbagekaldelse af sikkerhedsgodkendelser forven-
tes udmentet i samme bekendtgerelse, som reglerne udstedt
i medfer af det foreslaede § 70 a, stk. 2, 1. pkt. Dette omfat-
ter blandt andet praktiske krav i forbindelse med indgivelse
af en ansegning, krav om afmelding, hvis en person ikke
leengere har en funktion, som forudsetter en sikkerhedsgod-
kendelse, og bestemmelser om, at sikkerhedsgodkendelsen
tilbagekaldes, hvis en person ikke laengere opfylder kravene
til sikkerhedsgodkendelsen.

Endeligt foreslds det med § 70 a, stk. 2, 3. pkt., at trans-
portministeren efter forhandling med justitsministeren skal
kunne fastsette regler om behandlingen af klassificerede
oplysninger.

Dette omhandler de klassificerede oplysninger i Kommis-
sionens gennemforelsesafgorelse C(2015) 8005 samt i de
supplerende danske regler i Det Nationale Sikkerhedspro-
gram for Civil Luftfart (’)NASP«). Endelig omfatter det luft-
havnes og luftfartsenheders sikkerhedsplaner, der beskriver
metoder og procedurer for den lokale udmentning af de
navnte klassificerede regler.

For statslige myndigheder er behandlingen af klassificerede
oplysninger reguleret i sikkerhedscirkuleret. Dette er imid-
lertid ikke direkte bindende for private virksomheder og
personer, som arbejder der. Idet private virksomheder og
personer, som arbejder der, nedvendigvis ma have adgang til
de klassificerede regler, som de skal udfere opgaver efter, er
der behov for at fastsette krav til behandlingen af klassifice-
ret information og klassificerede dokumenter i reglerne om
luftfartssikkerhed (security). Der forventes fastsat regler om
opbevaring, gengivelse, forsendelse og destruktion af klassi-
ficeret information, ligesom reglerne vil angive, til hvem
klassificeret information kan videregives.

Bemyndigelsen i den foreslaede § 70 a, stk. 2, 3. pkt., til at

fastsatte regler om behandlingen af klassificerede oplysnin-
ger, forventes udmentet i Det Nationale Sikkerhedsprogram
for Civil Luftfart (»)NASP«).

Til nr. 3

Luftfart inden for dansk omrade kan kun finde sted med
luftfartej, som har dansk nationalitet, nationalitet i fremmed
stat, med hvilken der er sluttet overenskomst om ret til
sadan fart, eller sarlig tilladelse af transportministeren, jf.
luftfartslovens § 2, stk. 1.

Det folger af luftfartslovens § 75, stk. 1, at der ved regel-
messig luftfart i erhvervsgjemed over dansk omrade kraves
tilladelse af transportministeren. Luftfartslovens § 75, stk. 1,
regulerer sdledes specifikt tilladelse til at foretage regelmaes-
sig luftfart i erhvervsgjemed (ruteflyvning) til og fra dansk
omréade.

Det foreslds med nyaffattelsen af § 75, stk. I, at transportmi-
nisteren skal kunne give tilladelse til regelmaessig luftfart
i erhvervsgjemed over dansk omrade, medmindre sarlige
forhold taler imod.

Den foresléede nyaffattelse af § 75, stk. 1, vil alene regu-
lere regelmaessig luftfart i erhvervsejemed, ogsd betegnet
»ruteflyvning«. I EU-regi defineres ruteflyvning som en
rekke flyvninger, hvor der for hver flyvning udbydes kapa-
citet til transport af passagerer, fragt og/eller post til salg
pé individuel basis til offentligheden, og som gennemfores
mellem de samme to eller flere lufthavne i henhold til en
offentliggjort fartplan, eller med en sddan regelmaessighed
eller hyppighed, at der tydeligt er tale om en identificerbar
systematisk rekke flyvninger. Ruteflyvning i medfer af den
foresldede § 75, stk. 1, skal forstds i overensstemmelse her-
med.

Over for ruteflyvninger star anden erhvervsmeessig flyvning,
jf. luftfartslovens § 75, stk. 2, der indbefatter charterflyvnin-
ger og andre flyvninger, der udferes pa uregelmessig basis,
som f.eks. lufttaxier eller kommercielle forretningsflyvnin-
ger.

Retten til at beflyve dansk territorium er for EU-luftfartssel-
skaber reguleret i Europa-Parlamentets og Radets forordning
nr. 1008/2008 af 24. september 2008 om falles regler for
driften af lufttrafiktjenester i Faellesskabet (herefter: »licens-
forordningen«). Som »EU-luftfartsselskab« skal i overens-
stemmelse med forordningen forstas et luftfartsselskab med
en gyldig licens tildelt af en myndighed i en medlemsstat
med ret til at udstede, afsla, tilbagekalde eller suspendere en
flyvetilladelseslicens.

Det folger af artikel 15 i licensforordningen, at EU-luftfarts-
selskaber har ret til at drive trafikflyvning pa ruter inden for
EU, og at medlemsstaterne ikke mé gore et EU-luftfartssel-
skabs drift af trafikflyvning inden for EU betinget af nogen
form for tilladelse eller bevilling.

EU-luftfartsselskaber ma séledes ikke underleegges et krav
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om, at de skal indhente tilladelse, forend de kan drive rute-
flyvning til og fra dansk omrade, og § 75, stk. 1, angér af
denne arsag som udgangspunkt alene ikke-EU-luftfartssel-
skaber.

EU-Kommissionen har i den forbindelse p& baggrund af
konkrete mandater fra medlemslandene forhandlet trafikret-
tigheder pé vegne af hele EU med en reekke tredjelande. S&-
fremt der foreligger en EU-aftale om trafikrettigheder med
et tredjeland, vil den nationale lovgivning om flyvetilladelse
skulle fortolkes og administreres i overensstemmelse med
bestemmelserne i denne aftale.

Nér der ikke foreligger en EU-aftale om trafikrettigheder
med det pageldende tredjeland, star det — med henvisning
til TEUF artikel 2, stk. 2, om kompetenceudevelsen mellem
EU og medlemslandene — den enkelte medlemsstat frit for
selv at indgé en aftale om trafikrettigheder med det pagel-
dende tredjeland, dog under iagttagelse af reglerne i forord-
ning (EF) Nr. 847/2004 af 29. april 2004 om forhandling og
gennemforelse af luftfartsaftaler mellem medlemsstaterne
og tredjelande.

Den foresldede § 75, stk. 1, vil saledes finde anvendelse i
de tilfeelde, hvor det er relevant, og i det omfang, at det er
i overensstemmelse med bestemmelserne i enten en indgaet
EU-aftale om trafikrettigheder med et tredjeland, en bilateral
aftale mellem Danmark og et tredjeland, eller i tilfzelde hvor
der ikke foreligger en aftale om trafikrettigheder med tredje-
landet hverken bilateralt eller p4 EU-niveau.

Bestemmelsen vil endvidere som hidtil finde anvendelse i
relation til tilladelse (sdkaldt basiskoncession) til erhvervs-
maessig flyvning pd Fargerne og i Grenland. For EU-luft-
fartsselskaber skal der gives en EU-licens i medfer af licens-
forordningen. Faereerne og Grenland er dog ikke medlem
af EU, og basiskoncessionen er en tilladelse, der svarer til
en EU-licens, og der lagges ved anvendelsen af bestemmel-
sen vaegt pa tilsvarende elementer. Det omfatter bl.a., at luft-
fartsselskabets hovedvirksomhed er beliggende i Fargerne
respektivt Grenland, at det har et AOC (luftfartsoperatercer-
tifikat) og en tilstrekkelig ekonomisk robusthed til at kunne
udeve luftfartsvirksomhed.

Med den foresldede nyaffattelse af bestemmelsen praciseres
det, at transportministeren vil kunne give afslag pa tilladel-
se, nar serlige forhold taler imod, at der skal gives tilladel-
se. Det er ikke hensigten med nyaffattelsen af bestemmelsen
at endre pa de nugaldende rammer og praksis for krav om
tilladelse til at flyve til og fra dansk omrade, men alene at
pracisere bestemmelsen for sa vidt angar muligheden for at
give afslag pa tilladelse, nér szrlige forhold taler for dette.

Som »serlige forhold« forstas bl.a. luftfartspolitiske, uden-
rigspolitiske, sikkerhedspolitiske og forsvarspolitiske for-
hold omkring en ruteflyvning. Afslag pa tilladelse vil ligele-
des kunne gives ud fra almindelige nedretsbetragtninger.

I praksis foretages den bilaterale udveksling af trafikrettig-
heder mellem Danmark og tredjelande normalvis pa bag-

grund af princippet om gensidighed under hensyntagen til
nationale og skandinaviske interesser samt konkurrencesi-
tuationen i det konkrete tredjeland. Pa tilsvarende vis vil
sddanne almindelige luftfartspolitiske overvejelser fortsat
kunne danne grundlag for, at der gives afslag pa tilladelse
til en ruteflyvning til og fra dansk territorium — eksempelvis
i tilfelde af, at det pdgaeldende tredjeland ikke vil indremme
tilsvarende rettigheder til danske luftfartsselskaber, eller sa-
fremt ansogte ligger uden for det aftaleretlige grundlag i en
luftfartsoverenskomst og i evrigt strider mod nationale og
skandinaviske interesser.

Safremt afslag pa en tilladelse til ruteflyvning overvejes
med henvisning til udenrigspolitiske, sikkerhedspolitiske el-
ler forsvarspolitiske forhold, ber transportministeren (ved
delegation: Trafikstyrelsen) aktivt inddrage de relevante res-
sortministre i beslutningstagningen. Den ansvarlige ressort-
ministers faglige stillingtagen til en konkret anmodning om
ruteflyvning i Danmark ber veje tungt i forhold til transport-
ministerens endelige stillingtagen til en anmodning om rute-
flyvning. Omvendt ber transportministeren som overordnet
ansvarlig sikre en helhedsorienteret stillingtagen, der tager
hojde for ikke blot enkeltdele i en konkret sag, men det
samlede billede.

Safremt et luftfartsselskab, der enskes meddelt afslag pa
adgang til ruteflyvning til dansk territorium, er hjemmehe-
rende i et tredjeland, med hvilken Danmark eller EU har
indgaet en luftfartsoverenskomst, vil eventuel afgerelse her-
om skulle treeffes 1 overensstemmelse med det konkrete afta-
leretlige grundlag i den pagaldende luftfartsoverenskomst.

Herudover @ndrer nyaffattelsen af bestemmelsen ikke pé de
nugaeldende rammer og praksis for krav om tilladelse til at
flyve i dansk omrade.

Til nr. 4

Det folger af luftfartslovens § 148, stk. 1, 1. pkt., at luft-
fartsselskaberne skal betale en afgift (»safety-afgift«) til
Trafikstyrelsen pa 4,75 kr. for hver passager, som luftfarts-
selskabet befordrer. Afgiften betales for passagerer, som
rejser med et luftfartej, der er godkendt til mere end 10
passagersader, eller som har en maksimal startveegt pd mere
end 5.700 kg, og som afgir fra en dansk flyveplads, hvis
benyttelse til flyvning stir &ben for offentligheden. Afgiften
betales af sdvel danske som udenlandske luftfartsselskaber.

Ved lov nr. 2073 af 21. december 2020 blev satsen for
safety-afgiften foreget fra 4,75 kr. til 6,00 kr. med virkning
fra 1. januar 2022. Denne @ndring er siledes endnu ikke
effektueret. Samtidig blev det fastsat, at uanset reglerne om
den arlige regulering, skulle satsen forste gang reguleres den
1. januar 2025, jf. § 148, stk. 4, 3. pkt.

Safety-afgiften deekker omkostningerne forbundet med Tra-
fikstyrelsens opgaver vedrerende tilsyn med civil luftfart i
bred forstand, herunder ogsd tilsyn med akterer, der ikke er
palagt afgiften, men hvis aktivitet har betydning for luftfart-
spassagerernes sikkerhed. Det drejer sig f.eks. om luftfarts-
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selskaber, der alene udferer godstransport, private akterer,
der leverer forskellige ydelser til luftfarten, sveveflyvere,
mindre fly, piloter, flyveledere, teknisk personale som f.eks.
mekanikere, flyverksteder, flyvepladser, flyvesikringstjene-
ster, droneforere m.v.

Safety-afgiften finansierer sdledes Trafikstyrelsens omkost-
ninger ved den del af tilsynsvirksomheden, der udgeres af
funktionstilsynet (lobende tilsyn). Funktionstilsynet har til
formal at konstatere om de krav, der var en forudsatning
for den oprindelige godkendelse (tiltreedelseskontrollen), og
eventuelle senere tilkomne krav, fortsat er opfyldt. Endvide-
re dekker afgiften den forhandsdialog, som Trafikstyrelsen
har med akterer i luftfartsbranchen forud for en tiltraedel-
seskontrol, hvorimod omkostningerne ved selve tiltreedelses-
kontrollen deekkes af gebyrer, der omfattes af luftfartslovens
§ 148, stk. 5.

Trafikstyrelsen opkraver safety-afgiften, jf. bekendtgerelse
nr. 2257 af 29. december 2020 om Trafik-, Bygge- og Bolig-
styrelsens gebyrer og afgifter pa luftfartsomradet m.v. Det
folger af § 7, stk. 2, at for hver méned skal flyvepladser,
hvorfra der afgar flyvninger med luftfartsselskaber, som
efter § 148, stk. 2, skal betale safety-afgift, indsende op-
kraeevningsgrundlag til Trafikstyrelsen senest den 10. i den
efterfolgende méned. Yderligere folger det af § 7, stk. 5, at
Trafikstyrelsen opkraever safety-afgiften hos luftfartsselska-
berne med en betalingsfrist pd 30 dage. I praksis opkraver
Trafikstyrelsen safety-afgiften hver méaned.

Det foreslas med lovforslagets § 1, nr. 4, jf. forslaget § 4,
stk. 3,1 § 148, stk. 1, 1. pkt., at @ndre satsen for safety-afgif-
ten, séledes at safety-afgiften i 2023-2024 vil udgere 5,00
kr. pr. passager.

Denne lovendring er resultat af en udmentning af aftalen
om en sommer- og erhvervspakke indgaet den 4. juni 2021
mellem regeringen (Socialdemokratiet), Venstre, Dansk Fol-
keparti, Socialistisk Folkeparti, Radikale Venstre, Enheds-
listen, Det Konservative Folkeparti og Alternativet som
reaktion pa covid-19-pandemiens fortsatte pavirkning af er-
hvervslivet m.v. Heri blev der blandt andet afsat 60 mio. kr.
til at reducere en stigning af safety-afgiften frem mod 2025.

Til nr. 5

Det folger af luftfartslovens § 148, stk. 1, 1. pkt., at luft-
fartsselskaberne skal betale en afgift (»safety-afgift«) til
Trafikstyrelsen pa 4,75 kr. for hver passager, som luftfarts-
selskabet befordrer. Afgiften betales for passagerer, som
rejser med et luftfartej, der er godkendt til mere end 10
passagerseader, eller som har en maksimal startvaegt pd mere
end 5.700 kg, og som afgér fra en dansk flyveplads, hvis
benyttelse til flyvning star aben for offentligheden. Afgiften
betales af savel danske som udenlandske luftfartsselskaber.

Ved lov nr. 2073 af 21. december 2020 blev satsen for
safety-afgiften foreget fra 4,75 kr. til 6,00 kr. med virkning
fra 1. januar 2022. Denne @ndring er séledes endnu ikke
effektueret. Samtidig blev det fastsat, at uanset reglerne om

den arlige regulering, skulle satsen forste gang reguleres den
1. januar 2025, jf. § 148, stk. 4, 3. pkt.

Safety-afgiften deekker omkostningerne forbundet med Tra-
fikstyrelsens opgaver vedrerende tilsyn med civil luftfart i
bred forstand, herunder ogsd tilsyn med akterer, der ikke er
palagt afgiften, men hvis aktivitet har betydning for luftfart-
spassagerernes sikkerhed. Det drejer sig f.eks. om luftfarts-
selskaber, der alene udferer godstransport, private akterer,
der leverer forskellige ydelser til luftfarten, svaveflyvere,
mindre fly, piloter, flyveledere, teknisk personale som f.eks.
mekanikere, flyvaerksteder, flyvepladser, flyvesikringstjene-
ster, dronefarere m.v.

Safety-afgiften finansierer séledes Trafikstyrelsens omkost-
ninger ved den del af tilsynsvirksomheden, der udgeres af
funktionstilsynet (lebende tilsyn). Funktionstilsynet har til
formal at konstatere om de krav, der var en forudsatning
for den oprindelige godkendelse (tiltreedelseskontrollen), og
eventuelle senere tilkomne krav, fortsat er opfyldt. Endvide-
re deekker afgiften den forhdndsdialog, som Trafikstyrelsen
har med akterer i luftfartsbranchen forud for en tiltraedel-
seskontrol, hvorimod omkostningerne ved selve tiltraedelses-
kontrollen deekkes af gebyrer, der omfattes af luftfartslovens
§ 148, stk. 5.

Trafikstyrelsen opkraver safety-afgiften, jf. bekendtgerelse
nr. 2257 af 29. december 2020 om Trafik-, Bygge- og Bolig-
styrelsens gebyrer og afgifter pa luftfartsomraddet m.v. Det
folger af § 7, stk. 2, at for hver méned skal flyvepladser,
hvorfra der afgér flyvninger med luftfartsselskaber, som ef-
ter luftfartslovens § 148, stk. 1, skal betale safety-afgift,
indsende opkraevningsgrundlag til Trafikstyrelsen senest den
10. i den efterfolgende méned. Yderligere folger det af § 7,
stk. 5, at Trafikstyrelsen opkraver safety-afgiften hos luft-
fartsselskaberne med en betalingsfrist p4 30 dage. I praksis
opkraver Trafikstyrelsen safety-afgiften hver méaned.

Det foreslds med lovforslagets § 1, nr. 5, 1 § 148, stk. 1,
1. pkt., at inds@tte en undtagelse fra bestemmelsen om, at
luftfartsselskaberne betaler en afgift pa 4,75 kr. pr. passager,
saledes at der ikke vil skulle betales en afgift for passagerer
befordret i perioden 1. juni 2021 til 31. december 2021.

Denne lovendring er resultat af en udmentning af aftalen
om en sommer- og erhvervspakke indgaet den 4. juni 2021
mellem regeringen (Socialdemokratiet), Venstre, Dansk Fol-
keparti, Socialistisk Folkeparti, Radikale Venstre, Enheds-
listen, Det Konservative Folkeparti og Alternativet som
reaktion pa covid-19-pandemiens fortsatte pavirkning af er-
hvervslivet m.v. Heri blev der blandt andet afsat 60 mio. kr.
til at reducere en stigning af safety-afgiften frem mod 2025.

Det bemarkes, at lovforslagets § 1, nr. 5, vedrerende ned-
settelsen af safety-afgiften til 0 kr., der foreslas at traede i
kraft den 1. januar 2022, jf. lovforslagets § 4, stk. 2, saledes
vil have virkning for perioden 1. juni 2021-31. december
2021. Det bemarkes i den forbindelse, at nedsattelsen af sa-
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fety-afgiften er af rent begunstigende karakter for de bererte
luftfartsselskaber.

Det bemarkes endvidere, at den foresldede bestemmelse
ikke kan tages i anvendelse over for luftfartsselskaberne
forud for ikrafttredelsestidspunktet. Samtidig er det Trans-
portministeriets vurdering, at der hverken i luftfartsloven
eller de relevante bekendtgerelser er fastsat regler om tids-
punktet for Trafikstyrelsens opkrevning af safety-afgiften,
men alene om flyvepladsernes frist for fremsendelse af et
opkraevningsgrundlag til Trafikstyrelsen. P4 den baggrund
vurderer Transportministeriet, at det er inden for rammerne
af den galdende luftfartslovgivning at sette opkrevningen
af safety-afgiften i bero for den foresldede bestemmelses
ikrafttreeden den 1. januar 2022.

Flyvepladserne vil dog fortsat vaere forpligtede til manedligt
gennem sidste halvar af 2021 at sende opkravningsgrundla-
get til den i luftfartsloven nugeldende safety-afgift til Tra-
fikstyrelsen, jf. bekendtgerelse nr. 2257 af 29. december
2020 om Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens gebyrer og af-
gifter pa luftfartsomradet m.v.

Til nr. 6

Det folger af luftfartslovens § 148, stk. 1, 1. pkt., at luft-
fartsselskaberne skal betale en afgift (»safety-afgift«) til
Trafikstyrelsen pa 4,75 kr. for hver passager, som luftfarts-
selskabet befordrer. Afgiften betales for passagerer, som
rejser med et luftfartej, der er godkendt til mere end 10
passagerseader, eller som har en maksimal startvaegt pd mere
end 5.700 kg, og som afgér fra en dansk flyveplads, hvis
benyttelse til flyvning star aben for offentligheden. Afgiften
betales af savel danske som udenlandske luftfartsselskaber.

Ved lov nr. 2073 af 21. december 2020 blev satsen for
safety-afgiften foreget fra 4,75 kr. til 6,00 kr. med virkning
fra 1. januar 2022. Denne @ndring er séledes endnu ikke
effektueret. Samtidig blev det fastsat, at uanset reglerne om
den arlige regulering, skulle satsen forste gang reguleres den
1. januar 2025, jf. § 148, stk. 4, 3. pkt. Med lovforslagets §
1, nr. 5, vil safety-afgiften pr. 1. januar 2022 udgere 4,75 kr.

Safety-afgiften deekker omkostningerne forbundet med Tra-
fikstyrelsens opgaver vedrerende tilsyn med civil luftfart i
bred forstand, herunder ogsa tilsyn med akterer, der ikke er
palagt afgiften, men hvis aktivitet har betydning for luftfart-
spassagerernes sikkerhed. Det drejer sig f.eks. om luftfarts-
selskaber, der alene udferer godstransport, private akterer,
der leverer forskellige ydelser til luftfarten, sveveflyvere,
mindre fly, piloter, flyveledere, teknisk personale som f.eks.
mekanikere, flyverksteder, flyvepladser, flyvesikringstjene-
ster, droneforere m.v.

Safety-afgiften finansierer sdledes Trafikstyrelsens omkost-
ninger ved den del af tilsynsvirksomheden, der udgeres af
funktionstilsynet (lobende tilsyn). Funktionstilsynet har til
formal at konstatere om de krav, der var en forudsatning
for den oprindelige godkendelse (tiltreedelseskontrollen), og
eventuelle senere tilkomne krav, fortsat er opfyldt. Endvide-

re deekker afgiften den forhdndsdialog, som Trafikstyrelsen
har med akterer i luftfartsbranchen forud for en tiltraedel-
seskontrol, hvorimod omkostningerne ved selve tiltreedelses-
kontrollen deekkes af gebyrer, der omfattes af luftfartslovens
§ 148, stk. 5.

Trafikstyrelsen opkraver safety-afgiften, jf. bekendtgerelse
nr. 2257 af 29. december 2020 om Trafik-, Bygge- og Bolig-
styrelsens gebyrer og afgifter pa luftfartsomraddet m.v. Det
folger af § 7, stk. 2, at for hver méned skal flyvepladser,
hvorfra der afgér flyvninger med luftfartsselskaber, som ef-
ter luftfartslovens § 148, stk. 2, skal betale safety-afgift,
indsende opkraevningsgrundlag til Trafikstyrelsen senest den
10. i den efterfolgende méned. Yderligere folger det af § 7,
stk. 5, at Trafikstyrelsen opkraver safety-afgiften hos luft-
fartsselskaberne med en betalingsfrist pa4 30 dage. I praksis
opkraver Trafikstyrelsen safety-afgiften hver méaned.

Med lovforslagets § 1, nr. 6, foreslas det at nyaffatte § 748,
stk. 1, séledes at luftfartsselskaberne vil skulle betale en
afgift til Trafikstyrelsen pa 6,00 kr. for hver passager, som
selskabet befordrer, og at afgiften betales for passagerer,
som rejser med et luftfartej, der er godkendt til mere end 10
passagersader, eller som har en maksimal startvaegt pd mere
end 5.700 kg, og som afgar fra en dansk flyveplads, hvis
benyttelse til flyvning star dben for offentligheden, jf. dog §
148, stk. 3.

Lovforslagets § 1, nr. 6, skal ses i kontekst af lovforslagets
§ 3, nr. 1, hvor den tidligere vedtagne stigning i safety-afgif-
ten til 6,00 kr. pr. 1. januar 2022 ophaves med henblik pa
at reducere stigningen i safety-afgiften frem mod 2025, jf.
lovforslagets § 1, nr. 4-5.

Nyaffattelsen sker alene med henblik pa at endre safety-af-
giftssatsen fra de foresldede 5,00 kr., jf. lovforslagets § 1,
nr. 4, til 6,00 kr. Med forslaget om nyaffattelse af § 148,
stk. 1, genetableres den @ndring af safety-afgiften, der blev
vedtaget ved lov nr. 2073 af 21. december 2020, men som
ophaves ved dette lovforslags § 3, nr. 1.

Ved betegnelsen »maksimal startvaegt« forstds luftfartejets
maksimale startveegt i henhold til certificeringen, inklusiv
passagerer, bagage, brendstof m.v.

Ved »flyveplads, hvis benyttelse til flyvning star aben for
offentligheden« forstas flyvepladser, hvis beflyvning under
ensartede vilkér star dben for alle luftfartejer.

Der skal ikke betales afgift for passagerer, der transporteres i
forbindelse med taxaflyvning i mindre fly med en maksimal
startveegt under 5.700 kg. Der skal desuden ikke betales
afgift for passagerer under 2 ar, transit- og transferpassa-
gerer samt luftfartsselskabets personale pa tjenesterejse, jf.
luftfartsloven § 148, stk. 3.

Arsagen til, at passagerer under 2 ar er undtaget fra afgiften
er, at disse passagerer typisk ikke optager et selvstendigt
sede under flyvningen, men er placeret med et serligt belte
i skedet pa en voksen person. Som felge heraf opkraves
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der ikke betaling for disse passagerer. Dette svarer i gvrigt
til, at luftfartsselskaberne typisk heller ikke forlanger fuld
billetpris for passagerer under 2 ar.

Transitpassagerer er passagerer, der efter et kort stop pa
flyvepladsen enten fortsatter flyrejsen med samme fly og
samme rutenummer eller med et andet fly med samme rute-
nummer. Transferpassagerer er passagerer, der er ankommet
til flyvepladsen med fly og inden for 24 timer enten afrej-
ser fra samme flyveplads med andet fly eller med samme
fly blot med andet rutenummer. Falles for transit- og trans-
ferpassagerer er imidlertid, at de ikke starter deres rejse
fra pdgeeldende flyveplads og derfor ikke skal betale afgif-
ten. Denne ordning sikrer samtidig, at der f.eks. ikke skal
betales afgift to gange for en passager, der starter sin rejse
fra en dansk flyveplads og via Kebenhavns Lufthavn skal
videre pd en sammenhangende flyrejse. To flyrejser anses
for sammenhengende, nar der forefindes en sammenhen-
gende billet for de to flyrejser.

Arsagen til, at der ikke skal betales afgift for luftfartssel-
skabers personale pé tjenesterejse er, at det ikke anses for
rimeligt at palegge en afgift for arbejdende personale. Det
bemaerkes i den sammenhaeng, at luftfartsselskabernes per-
sonale ogsa er undtaget fra brugerbetaling i flyvepladsens
takstregulativer.

Der tilsigtes séledes ingen @&ndring af bestemmelsens mate-
rielle indhold eller anvendelse i praksis.

Til § 2

Med lov nr. 731 af 8. juni 2018 om @ndring af lov om
luftfart blev der indfert en rakke forskellige @ndringer i
lov om luftfart, herunder regler, der muliggjorde regulering
af kapacitetsmal for flyvepladser af vital betydning for Dan-
marks nationale og internationale trafikforbindelser samt en
@ndring af hjemlen til at opkraeve safety-afgift i lovens §
148. Med endringen i 2018 skete ogsd en omstrukturering
af § 148, stk. 1 og 2, sé selve afgiftssatsen pr. 1. juli 2018
folger af § 148, stk. 1, fremfor af stk. 2 som hidtil.

Det folger af § 3 i lov nr. 731 af 8. juni 2018 om @ndring af
lov om luftfart, at denne lovandring ikke finder anvendelse
pa Faergerne og 1 Grenland.

Med lovforslagets § 2 vil territorialbestemmelsen i lov nr.
731 af 8. juni 2018 om endring af lov om luftfart blive
@ndret séledes, at loven ved kongelig anordning helt eller
delvist kan sattes i kraft for Faereerne og Gronland med de
@ndringer, som de henholdsvis fereske og de grenlandske
forhold tilsiger.

Formalet med at @ndre ikrafttreedelsesbestemmelsen er at
sikre, at den @ndring af strukturen i § 148, stk. 1 og 2, som
blev gennemfort ved lov nr. 731 af 8. juni 2018 om andring
af lov om luftfart, ogsa kan settes i kraft pd Faereerne og i
Gronland ved kongelig anordning.

Bestemmelsen i § 148 er allerede sat i kraft p&4 Feroerne og

i Grenland, men med den formulering bestemmelsen havde
for vedtagelsen af lov nr. 731 af 8. juni 2018. Gennemferel-
sen er sket ved anordning nr. 1268 af 28. november 2017
om ikrafttreeden for Grenland af @ndringslove til lov om
luftfart og lov om registrering af rettigheder over luftfartgjer
og anordning nr. 996 af 25. august 2017 om ikrafttreeden for
Fareerne af @ndringslov til lov om luftfart.

En forudsetning for, at senere @ndringer af bestemmelsen
vil kunne gennemfores ved kongelig anordning p& Feroerne
og 1 Grenland er saledes, at det bliver muligt at gennemfore
§ 148 ved kongelig anordning i overensstemmelse med den
formulering, der folger af lov nr. 731 af 8. juni 2018. Som
gaeeldende ret er i dag, vil det sdledes ikke veaere muligt
ved anordninger pd Fereerne og i Grenland at gennemfore
senere @ndringer i de allerede gaeldende regler om safety-af-
giftssatsen, fordi safety-afgiftsatsen reguleres i to forskellige
stykker i henholdsvis luftfartsloven og de kongelige anord-
ninger.

I forbindelse med udbruddet af covid-19-pandemien primo
2020 stod det klart, at det som folge af det drastiske fald
i aktivitetsniveauet pa luftfartsomrddet var nedvendigt at
tilpasse safety-afgiftssatsen for at sikre tilstreekkelig balance
pa ordningen de kommende ar. Denne @ndring blev gen-
nemfort med vedtagelsen af lov nr. 2073 af 21. december
2020 om @ndring af lov om luftfart. Loven galder ikke for
Fareerne og Grenland, men kan ved kongelig anordning
helt eller delvis sattes i kraft for Faerserne og Grenland
med de @ndringer, som de fereske og grenlandske forhold
tilsiger.

Som folge af @ndringen 1 2018 kan den seneste @ndring af
safety-afgiften ikke sattes i kraft med virkning for Faereerne
og Grenland.

Dette er uhensigtsmassigt, da safety-afgiftssatsen pr. passa-
ger, der afgér fra en faerask eller gronlandsk flyveplads pr.
1. januar 2022, vil stige uforholdsmeessigt meget, safremt de
seneste @ndringer af bestemmelsen i § 148 ikke kan sattes i
kraft for Feergerne og Grenland ved kongelig anordning.

For den @ndrede safety-afgiftssats vil kunne finde anvendel-
se i overensstemmelse med senere @ndringer af bestemmel-
sen, herunder sdvel den @ndring, som felger af lov nr. 2073
af 21. december 2020 som nervarende lovforslag § 1, nr.
4-6, vil @ndringerne i lov om luftfart § 148 ved kongelig
anordning skulle szttes i kraft for Fergerne og Grenland.

Til § 3

Det folger af § 1, nr. 17, 1 lov nr. 2073 af 21. december 2020
om @ndring af lov om luftfart, at »4,75 kr.« @ndres til »6,00
kr.« i luftfartsloven § 148, stk. 1, 1. pkt., med ikrafttreeden
den 1. januar 2022. Med lovandringen skal safety-afgifts-
satsen, som luftfartsselskaberne som udgangspunkt betaler
pr. befordret passager, forhgjes fra 4,75 kr. til 6,00 kr. pr. 1.
januar 2022.



27

Det foreslds med § 3 at ophave forhgjelsen af safety-afgifts-
satsen fra 4,75 kr. til 6,00 kr. pr. 1. januar 2022.

Den foresldede ophavelse sker med henblik pd udmentning
af aftalen om en sommer- og erhvervspakke indgéet mellem
regeringen (Socialdemokratiet), Venstre, Dansk Folkeparti,
Socialistisk Folkeparti, Radikale Venstre, Enhedslisten, Det
Konservative Folkeparti og Alternativet den 4. juni 2021
som reaktion pa den pavirkning, covid-19-pandemien fortsat
har pé store dele af erhvervslivet. Som et led i aftalen er
der bl.a. afsat 60 mio. kr. til at reducere en stigning af
safety-afgiften frem mod 2025.

Som led i udmentningen foreslas forhgjelsen af safety-af-
giftssatsen til 6,00 kr. udsat indtil den 1. januar 2025, jf.
lovforslagets § 1, nr. 6, jf. lovforslagets § 4, stk. 4.

Til § 4

Det foreslds med § 4, stk. I, at loven traeder i kraft den 31.
december 2021, jf. dog lovens § 4, stk. 2-4.

Baggrunden herfor er, at Kommissionens gennemforelses-
forordning (EU) 2019/103 af 23. januar 2019 om @ndring
af gennemforelsesforordning (EU) 2015/1998 med henblik
pa afklaring, harmonisering og forenkling samt styrkelse
af visse specifikke luftfartssikkerhedsforanstaltninger, som
fastsetter regler om udvidet baggrundskontrol, treder i
kraft den 31. december 2021. Det vil sdledes vaere hensigts-
massigt, at der samtidigt kan udstedes en bekendtgerelse,
hvori reglerne om séavel udvidet baggrundskontrol som sik-
kerhedsgodkendelse fastsattes, saledes at reglerne er over-
skuelige for de berarte medarbejdere og virksomheder. Dette
forudseetter, at lovforslagets § 1, nr. 2, settes i kraft den 31.
december 2021.

Endvidere foreslas lovforslagets § 2 sat i kraft den 31. de-
cember 2021, da denne loveendring ikke er erhvervsrettet og
saledes kan traede i kraft uden for de fazlles ikrafttredelses-
datoer.

Det foreslas i § 4, stk. 2, at lovens § 1, nr. 1, 3 og 5, og
§ 3 traeder i kraft den 1. januar 2022 som folge af, at de
foreslédede @®ndringer er erhvervsrettede og séledes ber treede
i kraft pé de falles ikrafttraedelsesdatoer.

Det foreslas 1 § 4, stk. 3, at lovens § 1, nr. 4, treeder i1
kraft den 1. januar 2023. Dette som folge af, at der med
indevaerende forslag foreslds en udmentning af sommer-
og erhvervspakken af 4. juni 2021, hvormed midlerne i

sommer- og erhvervspakken medferer en reducering af stig-
ningen i safety-afgiften til 4,75 kr. i 2022 og 5,00 kr. i
2023-2024. ZEndringen af afgiftssatsen til 5,00 kr. treder
saledes i kraft den 1. januar 2023.

Det foreslas i § 4, stk. 4, at lovens § 1, nr. 6, traeder i kraft
den 1. januar 2025. Det folger af aftalen om sommer- og
erhvervspakken af 4. juni 2021, at der afsattes 60 mio. kr.
til reducering af stigningen af safety-afgiften i perioden frem
til 2025. Med den foresldede ikrafttraedelsesdato for lovfor-
slagets § 4, stk. 4, vil safety-afgiften fra den 1. januar 2025
og derefter fastsattes til 6,00 kr. i overensstemmelse med
tidligere vedtagne reguleringssats, jf. § 1, nr. 17, i lov nr.
2073 af 21. december 2020, der skulle vere tradt 1 kraft den
1. januar 2022, men som ophaves ved nervarende forslags
§3,nr. 1.

Tii§s

Luftfartsloven geelder kun for Grenland med de af den sar-
lige gronlandske lovgivning flydende lempelser, idet de se-
nere @&ndringer af luftfartsloven dog indeholder anordnings-
hjemmel.

Luftfartsloven gelder ikke for Fereerne, men det kan dog
ved kongelig anordning bestemmes, at luftfartsloven tillige
skal geelde for Fereerne i1 det omfang og med de @ndringer,
som indstilles af Fereernes lagting. Luftfartsloven blev ved
kongelig anordning nr. 130 af 3. marts 1989 sat i kraft
for Faereerne med visse i anordningen narmere fastsatte
@ndringer.

De omrader inden for luftfartsloven, der foreslas eendret
med narverende lovforslag, i form af indskrenkninger i
adgangen til luftfart, krav om sikkerhedsgodkendelse, tilla-
delse til ruteflyvning og opkravning af safety-afgift er i
forvejen reguleret ved luftfartsloven, der er sat i kraft i
Grenland og pd Fareerne.

Det foreslas med § 5, at loven ikke skal gelde for Fareerne
og Grenland, men ved kongelig anordning helt eller delvis
kan sattes i kraft for Fereerne og Grenland med de &ndrin-
ger, som de henholdsvis fereske og grenlandske forhold
tilsiger.

Det forventes, at loven sattes i kraft for Fereerne og Gron-
land ved kongelig anordning med de @ndringer, som de
henholdsvis fereske og grenlandske forhold tilsiger.

Der henvises desuden til bemerkningerne til forslagets § 2.
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Bilag 1

Lovforslaget sammenholdt med geeldende lov

Geldende formulering

§ 3. Nér hensynet til den offentlige sikkerhed
eller militeere grunde kraever det, kan transport-,
bygnings- og boligministeren bestemme, at ad-
gangen til luftfart inden for visse omréder ind-
skreenkes eller forbydes.

Stk. 2. Nér den offentlige sikkerhed kraever det,
eller der ellers foreligger ganske sarlige omstan-
digheder, kan transport-, bygnings- og boligmini-
steren bestemme, at adgangen til luftfart inden for
hele riget midlertidigt indskraenkes eller forbydes.

Lovforslaget

§1

I lov om luftfart, jf. lovbekendtgerelse nr. 1149 af
13. oktober 2017, foretages folgende @ndringer:

1. § 3 affattes saledes:

»§ 3. Nar hensynet til den offentlige sikker-
hed, militeere grunde eller serlige omstendigheder
kreever det, kan transportministeren fastsatte reg-
ler om, at adgangen til luftfart inden for visse
omrader indskrankes eller forbydes.

Stk. 2. Nar den offentlige sikkerhed kraver det,
eller der ellers foreligger ganske serlige omsten-
digheder, kan transportministeren fastsatte regler
om, at adgangen til luftfart inden for hele eller
dele af riget midlertidigt indskrenkes eller forby-
des. Ministeren kan herunder fastsatte regler om
betingelser for adgangen til luftfart inden for hele
eller dele af riget.

Stk. 3. Transportministeren kan beslutte, at reg-
ler fastsat efter stk. 2 ikke indferes i Lovtiden-
de, nar karakteren af de i stk. 2 omhandlende
omstaendigheder nodvendigger gjeblikkelig udste-
delse. Sddanne regler offentliggeres i1 stedet pa
Transportministeriets hjemmeside.«

2.1 ¢ 70 a indsettes efter stk. 1 som nyt stykke:

»Stk. 2. Transportministeren kan efter forhand-
ling med justitsministeren fastsatte regler om, at
personer, som udferer sikkerhedskontrol eller har
adgang til sikkerhedsplaner i virksomheder, som
er sikkerhedsgodkendt efter de forordninger om
sikkerhed inden for civil luftfart, der er udstedt af
Den Europaiske Union, skal sikkerhedsgodkendes
af Trafikstyrelsen. Transportministeren kan endvi-
dere fastsatte regler om ansegning om, betingel-
ser for samt meddelelse om og tilbagekaldelse af
sikkerhedsgodkendelser. Transportministeren kan
endvidere efter forhandling med justitsministeren
fastsatte regler om behandlingen af klassificerede
oplysninger.«

Stk. 2-6 bliver herefter stk. 3-7.
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§ 75. Til regelmassig luftfart 1 erhvervsgjemed
over dansk omrade kraves tilladelse af transport-,
bygnings- og boligministeren.

§ 148. Luftfartsselskaberne betaler en afgift til
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen pa 4,75 kr. for
hver passager, som selskabet befordrer.

§ 148. Luftfartsselskaberne betaler en afgift til
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen pa 4,75 kr. for
hver passager, som selskabet befordrer.

§ 148. Luftfartsselskaberne betaler en afgift til
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen pa 4,75 kr. for
hver passager, som selskabet befordrer. Afgiften
betales for passagerer, som rejser med et luftfar-
tej, der er godkendt til mere end 10 passagerse-
der, eller som har en maksimal startvegt pa mere
end 5.700 kg, og som afgir fra en dansk flyve-
plads, hvis benyttelse til flyvning stir aben for
offentligheden, jf. dog stk. 3.

§ 3. Loven galder ikke for Feregerne og Gron-
land.

3.§ 75, stk. 1, affattes saledes:

»§ 75. Transportministeren kan give tilladelse til
regelmaessig luftfart i erhvervsgjemed over dansk
omride, medmindre sarlige forhold taler imod.«

4.1§ 148, stk. 1, 1. pkt., endres »4,75« til:
»5,00«.

5.1§ 148, stk. 1, 1. pkt., indsattes efter »befor-
drer«: »undtagen for passagerer befordret i perio-
den 1. juni 2021 til 31. december 2021«

6. § 148, stk. 1, aftattes séledes:

»§ 148. Luftfartsselskaberne betaler en afgift til
Trafikstyrelsen pa 6,00 kr. for hver passager, som
selskabet befordrer. Afgiften betales for passage-
rer, som rejser med et luftfartej, der er godkendt
til mere end 10 passagersader, eller som har en
maksimal startveegt pa mere end 5.700 kg, og som
afgar fra en dansk flyveplads, hvis benyttelse til
flyvning star aben for offentligheden, jf. dog stk.
3«.

§2

I lov nr. 731 af 8. juni 2018 om @ndring af

lov om luftfart (Service- og kapacitetsmal, oplys-
ningspligt for flyvepladser, fastsattelse af safety-
bidrag m.v.) foretages folgende endring:

1. § 3 affattes saledes:

» § 3. Loven gelder ikke for Fergerne og Gren-
land, men kan ved kongelig anordning helt eller
delvis saxttes 1 kraft for Fereerne og Grenland
med de @ndringer, som de henholdsvis fereske og
de gronlandske forhold tilsiger.«

§3

I lov nr. 2073 af 21. december 2020 om &ndring
af lov om luftfart (Fastleggelse af safetyafgiften
og regulering af erstatningsansvarsgranser) fore-
tages folgende a&ndringer:
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17.1¢ 148, stk. 1, 1. pkt., ®@ndres »4,75 kr.« til: 1. Lovens § 1, nr. 17, ophaves.

»6,00 kr.«.

Stk. 1. Loven traeder i kraft den 1. januar 2021, 2.1¢ 2, stk. 1, udgér », jf. dog stk. 2«.

jf. dog stk. 2.

Stk. 2. § 1, nr. 17 treeder 1 kraft den 1. januar 3. § 2, stk. 2, ophaves.

2022.
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