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NOTAT

Dato
J.nor. 2011-2299

Horingsnotat

Vedrerende forslag til lov om a&ndring af lov om luftfart og lov om
registrering af rettigheder over luftfartgjer (Omlagning af model for
betaling for offentlige forretninger og tilsynsvirksomhed, s&ndring af
Havarikommissionens opgaver, indfgrelse af beredskabsbestemmelser samt
navnezndring af registreringsmyndighed).

1. Indledning

Transportministeriet sendte den 19. september 2012 udkast til forslag til lov
om @ndring af lov om luftfart og lov om registrering af rettigheder over
luftfartgjer i horing. Lovforslaget har ogsé veaeret offentliggjort pa
heringsportalen. Hgringsfristen udlgb den 17. oktober 2012.

Folgende organisationer m.v. er kommet med svar:

Brancheforeningen Dansk Luftfart, DALPA, Danmarks Meteorologiske
Institut, Danmarks Rejsebureau Forening, Dansk Erhverv, Dansk
Flyvelederforening, Dansk Motor Flyver Union, Danske
Svaeveflyverunion, Dansk ultralet Flyveunion, DANSAM,
Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Forbrugerradet, Jettime,
Kongelig Dansk Aeroklub, Kebenhavns Lufthavne A/S, SAS Region
Danmark

Folgende organisationer m.v. er ikke kommet med svar:

Air Greenland A/S, AOPA, Arbejdsmiljeradet for Luftfart, Atlantic
Airways A/S, Billund Lufthavn, Cabin Union Denmark, Cimber A/S,
Danish Business Travel Association, Dansk Industri, Danske Regioner,
Esbjerg Lufthavn, Flyvebranchens Personaleunion, Flyvertaktisk
Kommando, Foreningen af Autoriserede Danske Flyverksteder,
Foreningen af Rejsearranggrer i Danmark, Forsvarskommandoen,
Fergernes Landsstyre, Grgnlands Selvstyre, Grgnlands Lufthavnsveesen,
Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane, Karup Lufthavn,
Kommunernes Landsforening, KZ & Veteranfly Klubben, Naviair,
Primera Air, Scandinavian Airlines System, Starair, Sun Air, Senderborg
Lufthavn, Thomas Cook, Aalborg Lufthavn, Aarhus Lufthavn.
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2. Horingssvarene med bemzrkninger

Transportministeriet har modtaget 16 hgringssvar. De modtagne hgringssvar er Dato
vedlagt som bilag til neervaerende horingsnotat. J.or.

I det folgende gennemgas de vasentligste emner fra heringssvarene. Hvor det
er relevant, er Transportministeriets bemerkninger anfort efterfolgende i
kursiv.

I afsnit 3 sammenfattes @endringerne i det fremsatte lovforslag i forhold til det
lovudkast, som har varet i hgring.

Horingssvarene har navnlig vedrort folgende emner:
a) Safety-bidrag
b) Havarikommissionens undersggelsespligt
¢) Beredskab pa luftfartsomradet
d) Generelle gvrige kommentarer

2.1 Safety-bidrag

Generelt er der bred opbakning til forslaget om indfarelse af safety-bidrag.
Safety-bidraget angar betaling for Trafikstyrelsens tilsynsaktiviteter med den
civile luftfart, der hidtil er blevet betalt af danske luftfartsvirksomheder, og som
fremadrettet skal betales af passagerer, der afrejser fra danske lufthavne. Der er
fra nogle heringsparter fremsat bemaerkninger i forbindelse hermed, bl.a.
afgiftsordningen, modellen for opkraevning af safety-bidraget, om
krydssubsidiering og om den fremtidige gebyrstruktur. Der er ogsd kommet
forslag til modifikationer af forslaget bl.a., hvordan opkraevningen af safety-
bidraget bar ske.

Safety-bidraget:

Der fastsaettes med safety-bidraget en ny og mere hensigtsmaessig model for
betalingen af Trafikstyrelsens omkostninger til det lobende tilsyn med den
civile luftfart, som nu betales via af arsgebyrer og arsafgifter. Tilsynet
finansieres i dag af de danske luftfartsselskaber, lufthavne,
flyvesikringstjenesten Naviair, luftfartsskoler, licens- og certifikatindehavere
mv. via deres betaling af afgifter og gebyrer. Med den nye model vil
Trafikstyrelsens lgbende tilsyn med den civile luftfart fremadrettet blive
finansieret af ny afgift (safety-bidrag) pa 6 kr., der opkraeves hos
luftfartsselskaberne for alle passagerer, der anvender de danske flyvepladser til
afrejse, uanset om passagererne flyver med danske eller udenlandske
luftfartsselskaber. Arsgebyrer og arsafgifter for det lobende tilsyn vil saledes
bortfalde med den nye model.

Udstedelsesgebyrerne, som er daekningen af Trafikstyrelsens omkostninger til
godkendelser, licenser, tilladelser mv., bergres som udgangspunkt ikke af
omlagningen, og vil derfor fortsat blive betalt af brugerne pa baggrund af
timebetaling eller faste gebyrer.
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Model for opkraevning:

Som det fremgér af flere horingssvar, var der bekymring for den oprindelige Side 3/21
model for opkraevning af safety-bidraget, idet lufthavnene herefter skulle sté for
opkravningen og derfor i forste omgang “"heenge pa de darlige betalere”.
Trafikstyrelsen vil derfor genoverveje modellen, og efter dialog med branchen
vaelge den model, der bade for branchen og styrelsen er administrativt mest
hensigtsmaessig. Det forventes séledes enten at veere Trafikstyrelsen eller
lufthavnene, der skal sta for opkravningen, og uanset hvem, der varetager
opkraevningen, vil det i sidste ende vaere staten, der lober risikoen for darlige
betalere. Dette samt de lovtekniske beméerkninger medferer en justering af
forslaget til § 148, stk. 3, som derfor fremadrettet bliver § 148, stk. 7, séledes at
bestemmelserne om, hvordan opkraevningen skal ske, kan fastsattes
administrativt af Transportministeren.

Tilbagebetaling af allerede betalte drsgebyrer og drsafgifter:

Det folger af lovforslaget, at Trafikstyrelsen vil undlade at opkraeve arsgebyrer
og arsafgifter fra 1. juli 2013 og i stedet vil opkraeve safety-bidrag. Der vil i
forleengelse af lovforslagets ikrafttraeden ske en forholdsvis tilbagebetaling af
arsgebyrer og arsafgifter, hvilket skyldes, at arsgebyrer og arsafgifter betales for
et ar frem.

Fx vil et arsgebyr betalt den 1. april 2013 efter den nugaeldende luftfartslov
lgbe frem til den 30. marts 2014. Med vedtagelse af naervaerende udkast til
@ndring af luftfartsloven skal der ske forholdsvis tilbagebetaling af 3/ af
arsgebyret.

Den samlede tilbagebetaling af drsgebyrer og arsafgifter i 2013 forventes at
blive pa 28,6 mio. kr., hvoraf der vil skulle betales ca. 8 mio. kr. tilbage for
arsafgifter og arsgebyrer, der er betalt i andet halvar af 2012. Der vil veere en
del sagsbehandlingstid i forbindelse med tilbagebetalingen, hvorfor
tilbagebetalingen vil ske lobende frem til udgangen af 2013.

HORINGSSVAR

DMI bemeerker, at den foresldede bestemmelse i § 148 om et safety-bidrag er
formuleret sadan, at safety-bidraget betales for Trafikstyrelsens tilsyn med civil
luftfart. DMI bemaerker, at dette omfatter tilsynet med DMIs tjenester til civil
luftfart, selv om dette i dag er gebyrfinansieret, jf. BL 9-10 tabel 8F.

Trafikstyrelsen kan oplyse, at alle arsafgifter, som i dag opkraeves efter
luftfartsloven, og som fremgdar af Trafikstyrelsens bekendtgorelse BL 9-10,
tillige med de Grsgebyrer, der opkraeves 1 henhold til BL 9-10, opfattes som
betaling for tilsyn med civil luftfart. Det gaelder derfor ogsa arsgebyret i tabel
8 F, som betales af DMI. Eftersom arsgebyrer og arsafgifter med lovforslaget
vil blive erstattet af et safety-bidrag, der vil blive betalt af afrejsepassagerer,
vil DMI sdledes ikke leengere skulle betale det naevnte arsgebyr.



4

Det skal dog bemeerkes, at for at loven kan komme til at gaelde for Faeroerne
og Grenland, skal den for disse omrdder saettes 1 kraft ved kongelig
anordning, og hvorvidt Faereerne og Gronland ensker at dette sker, er endnu
uvist. Dette betyder, at fa sa vidt angar Feereerne og Gronland, s skal DMI
fortsat betale for tilsynet i henhold til BL 9-10.

Danmarks Rejsebureau Forening (DRF) mener, at forslaget om at indfere et
safety-bidrag til deekning af Trafikstyrelsens omkostninger ved tilsynet med
civil luftfart er velafbalanceret og fremover, safremt det vedtages, fordeler
byrderne ved sikkerhedskontrollen i danske lufthavne mere ligeligt end
tidligere pa alle flyselskaber, der beflyver Danmark. DRF har derfor ingen
yderligere kommentarer til lovforslaget.

Dansk Svaveflyver Union (DSvU) konstaterer, at gebyrerne i forbindelse med
tiltreedelseskontrol ikke er fritaget for seerskilte gebyrer. DSvU er enige i, at
tiltreedelseskontrol principielt skal betales af dem, som anmoder om en ydelse,
men finder dog, at de nuvaerende satser ngje bor gennemgas. DSvU finder
stadig at udgifterne til udstedelse af radiobeviser, certifikater, forstegangs
medicals er for store, og at de ikke afspejler det reelle tidsforbrug i forbindelse
med udstedelsen af beviserne.

Som ogsd nzaevnt ovenfor, sa er hensigten med lovforslaget udelukkende at
omlaegge afgifterne og gebyrerne for sa vidt angdr det lobende tilsyn med den
civile luftfart. De eksisterende afgifter til luftdygtighedsbeviser, tilsyn med
teletekniske anlaeg og tilsyn med flyvekontroltjeneste erstattes af et safety-
bidrag, der betales for alle afrejsende passagerer fra danske lufthavne.

Forslaget har derimod ikke til hensigt at sendre pd de eksisterende gebyrer for
udstedelse af certifikater m.v. Trafikstyrelsen har noteret sig DSvU’s
bemeerkninger vedrorende storrelsen pa udstedelsesgebyrerne, men
bemeerker i ourigt, at gebyrerne er fastsat med udgangspunkt i de
omkostninger som Trafikstyrelsen har i forbindelse med at lose opgaverne,
det drejer sig bl.a. om lon, overhead og omkostninger forbundet med
opgaverne. Trafikstyrelsen skal desuden tilfoje, at Trafikstyrelsen
kontinuerligt folger sammenhaeng mellem omkostninger og gebyrernes
storrelse.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES) er meget tilfreds med forslaget om
et safety-bidrag, og statter derfor forslaget. De haje gebyrer for ES’

medlemmer, som omfatter alle kategorier indenfor den erhvervsmeessige
luftfart, har altid veeret et emne, som ES har fremfert i Gebyrudvalget. Derfor
kan ES anbefale forslaget om safety-bidrag og tilslutter sig bemaerkningerne til
lovforslaget.

DANSAM anbefaler, at principperne omkring inddrivelsen af afgiften ikke
indebaerer, at lufthavnene kommer til at laegge ud for evt. darlige betalere.

Side 4/21
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Dette ville vaere ganske uacceptabelt for lufthavnene. Heri ligger ogsa, at

DANSAM ikke pa statens vegne kan patage sig at bruge ressourcer pa at Side 5/21
forfolge sddanne debitorer. Lufthavnene vil desuden fa en ny administrativ

opgave, hvilket DANSAM finder de ber kompenseres for. I gvrigt kan DANSAM

ga helt ind for de foresldede nye principper, som de finder helt rimelige, ikke

mindst nar der sammenlignes med visse andre lande.

Angdende problematikken om opkraevningen af safety-bidraget, henvises til
de generelle bemaerkninger herom ovenfor.

SAS statter forslaget ud fra en samlet omkostningsbetragtning. SAS skal dog
knytte folgende supplerende bemaerkninger hertil.

SAS bemarker, at de starre kommercielle luftfartsvirksomheder, herunder
primeert Naviair, CPH og SAS, historisk har veeret med til at finansiere de
mindre erhvervsvirksomheder inden for luftfartsbranchen savel som private
udovere af luftfart. De senere ar er dette sket gennem en overbetaling via de
afgifter, som har veret opkreevet i henhold til luftfartslovens § 148, som
vedtoges den 9. juni 2004. Overskuddet herfra er herefter blevet anvendt til at
finansiere Trafikstyrelsens omkostninger for herved at kunne nedsette diverse
gebyrer for gvrige mindre operaterer.

Baggrunden var ifglge SAS, at de mindre luftfartsvirksomheder og private
udovere angiveligt ikke var i stand til at betale de omkostninger, som
Trafikstyrelsen (davaerende SLV) genererer ved tilsynet med disse. Med
begrundelsen, at de bredeste skuldre skal bare de storste byrder, pdlagde man
herefter den storre kommercielle luftfart at beere en del af Trafikstyrelsens
omkostninger ved tilsynet med de gvrige operaterer. SAS argumenterede imod
dette i sin tid ved lovforslagets fremsaettelse.

Det nu fremsatte lovforslag fortsatter ifalge SAS denne praksis, idet det dog nu
er de kommerecielle luftfartsselskabers passagerer, hovedsageligt SAS’, der ved
opkraevning via billetterne direkte kommer til at bidrage til finansieringen af
Trafikstyrelsens omkostninger til tilsynet med de mindre operatorer. I tilleeg
vil luftfartsselskaberne ogsa neesten fuldt ud finansiere Trafikstyrelsens
omkostninger til tilsynet med Naviair med MDKK 10 og de storre lufthavne
med MDKK 11.

SAS anfgrer, at finansieringen af de gvrige operatorer i hovedsagen sker
gennem afskaffelse af alle arsgebyrer, som opkreves for det labende tilsyn med
alle brugere. Det betyder, at de kommercielle luftfartsselskaber i videre omfang
end hidtil kommer til at finansiere Trafikstyrelsens omkostninger til gvrige
brugere.

SAS er af den opfattelse, at alle operatgrer ma bare egne omkostninger. Det er
SAS og deres passagerer uvedkommende, at visse operatgrer er ude af stand til
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at betale Trafikstyrelsens omkostninger. Som ved fremsaettelsen af forslaget om
indferelse af afgifter som nu er der bestemt heller ikke tale om, at de
kommercielle luftfartsselskaber har bredere skuldre end den ovrige del af
erhvervet — tvaertimod. Konkurrencen har aldrig veeret hardere, og der har
vaeret flere konkurser i de senere ar, ligesom eksempelvis SAS har haft
vanskeligheder med indtjeningen de sidste mange ar.

SAS finder, at konsekvensen af, at de mindre selskaber ser sig ude af stand til at
bare Trafikstyrelsens omkostninger, ma derfor enten veere, at Trafikstyrelsen
reducerer omkostningerne eller reducerer gebyrerne via egne midler.

Til trods for disse dbenbart urimelige virkninger af lovforslaget, finder SAS
imidlertid de overordnede omkostningsmaessige konsekvenser af forslaget s
positive, at krydssubsidieringen ikke bar veere til hinder for lovforslagets
vedtagelse. Imidlertid forudseetter SAS, at Trafikstyrelsen inden for de herefter
geldende rammer arbejder for, at krydssubsidieringen afvikles.

SAS anfarer, at i henhold til geeldende regulering og praksis betaler den
kommercielle luftfart via afgifter for Naviairs og de starre lufthavnes
omkostninger. Lovforslaget indebeerer, at de kommercielle luftfartsselskaber
overtager betydelige omkostningsposter fra Naviair og de storre lufthavne. En
forudseetning ma derfor veere, at de af Naviair og de storre lufthavne
realiserede omkostningsbesparelser umiddelbart reflekteres i reducerede
afgifter for den kommercielle luftfart. Hvis dette ikke er tilfaeldet, gar SAS ud
fra, at arsgebyrerne for Naviair og lufthavnene opretholdes.

SAS noterer i ovrigt, at Trafikstyrelsen gennem den senere tid har veeret i stand
til at reducere det samlede omkostningsniveau for tilsynet med luftfarten, og at
der vil ske yderligere omkostningsreduktioner i de kommende ar. Det finder
SAS sardeles positivt.

Trafikstyrelsen har noteret sig SAS’s synspunkter. Trafikstyrelsen henviser 1
ovrigt til de fordele ved afgiftsomlaegningen, som er beskrevet i lovforslagets
bemeerkninger og, at omlaegningen i pvrigt sker efter anbefaling fra udvalget
om dansk luftfart, jf. udvalgets redegorelse fra marts 2012.

Som o0gsa SAS selv naevner, sd er krydssubsidiering indfort ved lov i 2004
efter princippet om, at de bredeste skuldre baerer de tungeste byrder. Med
naervaerende lovforslag vil storrelsen af krydssubsidieringen formindskes.
Dette sker bade fordi Trafikstyrelsens omkostninger falder og dermed
kommer de betalende akterer pa de subsidierede omrdader teettere pa at betale
de reelle omkostninger. Det sker ogsa fordi den danske del af den
kommercielle luftfart samlet set kommer til at betale mindre med safety-
bidraget end de gor med de nuvarende drsgebyrer og —afgifter idet safety-
bidraget kan opkrzeves hos passagererne, og fordi de udenlandske selskabers
passagerer kommer til at bidrage.

Side 6/21
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Sporgsmadalet om krydssubsidiering bliver lobende dreftet i gebyrudvalget, der

sorterer under Trafikstyrelsen, og hvor bdde CPH og SAS deltager. Side 7/21
Trafikstyrelsen har i ourigt oplyst, at styrelsen i forste halvar 2013 vil tage

initiativ til en gebyrreform, der bl.a. ogsa vil se pa krydssubsidieringen.

Transportministeriet er opmarksomt pd, at de omkostningsbesparelser som

visse akterer i branchen med lovforslaget vil opleve kan viderefores som

reducerede afgifter for den kommercielle luftfart.

Se hertil horingssvar som modtaget fra CPH.

Kgbenhavns Lufthavne A/S (CPH) har noteret sig Trafikstyrelsens onske om at
overga fra den nuvaerende struktur med cirka 2/3 gebyrer og 1/3 afgifter palagt
danske luftfartsselskaber, danske lufthavne, Naviair, certifikatindehavere og
gvrige betalere til en struktur med cirka %4 gebyrer primeert palagt avrige
betalere og danske luftfartsselskaber og cirka 3/ palagt passagerer, der flyver
savel med danske som udenlandske luftfartsselskaber, jf. side 5 i notat af 19.
september 2012 fra Trafikstyrelsen (i det folgende benaevnt “"Notatet”).

CPH finder, at den foreslaede fremtidige struktur derved i hgjere grad kommer
til at ligne en struktur, med kombination af gebyrer og passagerafgifter, som
man ser i en reekke lande i Europa, jf. side 10 i bemaerkninger til lovforslaget.

CPH anfarer om forslagets betydning for CPH, at CPH’s betaling af
gebyrer/afgifter til Trafikstyrelsen vil blive reduceret med knap DKK 6 mio. om
aret. Denne reduktion vil med naestkommende takstaftale (pr. 1.4.2015) indga
som en besparelse ved opgerelsen af de aeronautiske omkostninger, og derved
komme luftfartsselskaberne til gode. I henhold til den overordnede takstaftale
2009-2015, der er indgiet mellem luftfartsselskaberne og CPH, er det aftalt, at
CPH i den periode, hvor takstaftalen gaelder, baerer risikoen for
myndighedsafledte mer- eller mindre omkostninger, indenfor en narmere
aftalt greense. Besparelsen ved Trafikstyrelsens omlegning af gebyrer/afgifter
frem til 1.4.2015 opvejes af andre myndighedsafledte omkostninger, som er
palagt CPH i perioden siden takstaftalen fra 2009 (f.eks. etablering af SRA
(security) i Cargo-omradet, &ndring af ind-/udkersel til CSRA omradet, CPH’s
overtagelse af Nordvagten, udvidelse af rulleveje mv., certificering af teknisk
personale, forbedring af graensesikring mv.).

Ifolge CPH vil omlaegningen af strukturen for CPH pa sigt vaere neutral. Det
samme gor sig geeldende for Naviair, idet Naviair efter det oplyste vil skulle
indregne de reducerede Trafikstyrelse afgifter i fremtidige afgifter overfor
luftfartsselskaberne.

CPH bemarker, at i folge forslaget skal danske lufthavne fremover pé vegne af
Trafikstyrelsen opkraeve safety-bidrag fra luftfartsselskaberne, mens
Trafikstyrelsen fortsat selv opkraver gebyrer. Lufthavnenes omkostninger til
opkraevning af safety-bidrag vil indga i de aeronautiske omkostninger, som for
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CPH’s vedkommende fra den neestkommende takstaftale pr. 1.4.2015 vil blive
dakket af trafiktaksterne.

CPH finder, at det af lovteksten bar fremga, at lufthavnene efter sedvanlig
rykkeprocedure kan overdrage ikke betalte safety-bidrag til opkreevning hos
Trafikstyrelsen, saledes at lufthavnene ikke belastes med debitortab som falge
af luftfartsselskabernes manglende betaling af safety-bidrag.

CPH mener videre, at den omfordeling, der folger af &ndringen af strukturen
for opkraevning af gebyrer/afgifter medferer (i) en generel meromkostning for
den kommercielle luftfartstrafik i Danmark og (ii) i seerdeleshed en
meromkostning for en reekke udenlandske luftfartsselskaber, som i de forlobne
ar har bidraget betydeligt til trafikvaksten og turismen i Danmark, og som
forventes at bidrage yderligere i de kommende ar, hvis rammevilkarene fortsat
opfattes som attraktive af de pagaeldende luftfartsselskaber.

CPH bemaerker, at de udenlandske luftfartsselskaber hidtil har bidraget med en
mindre andel til Trafikstyrelsens gebyrer og afgifter, dels via betaling af
trafiktakster til lufthavne, dels via betaling af Naviairs afgifter. Ifolge
lovforslaget skal udenlandske og danske luftfartsselskaber fremover ligestilles i
relation til safety-afgiften.

CPH bemaerker, at Trafikstyrelsen pa side 3 i Notatet anforer at finansieringen
af tilsynsindsatsen i andre europaiske lande sker helt eller delvist enten ved
passagerafgifter m.v. (herunder gebyrer) eller ved offentlige bevillinger. Pa side
11 Notatet anfarer Trafikstyrelsen endvidere, at der ikke la&engere skal opkraeves
arsgebyrer fra luftfartsskolerne med henblik pa at fremme uddannelser
indenfor luftfarten.

Hvis man overordnet ser pd omfordelingen af gebyrer/afgifter, jf. den
opstillede tabel pa side 5 i Notatet, far man ifelge CPH det indtryk, at
“Certifikatindehavere” (ekskl. luftfartsselskaber, lufthavne og Naviair) og
“@vrige betalere” (veerksteder, skoler, DMI, privat personer med eget fly m.v.)
fremover skal betale DKK 21,5 mio. mindre end under den nuvarende struktur,
mens den kommercielle luftfart skal betale et tilsvarende belgb mere. Heri er
ikke taget i betragtning, at Trafikstyrelsen fremover forventer at spare DKK 6,9
mio. p.a. (eller 7,5 %) pa de samlede omkostninger til tilsyn m.v. som folge af
effektiviseringer.

Det kan ifalge CPH vaere hensigtsmassigt at "lette” afgiftstrykket for udvalgte
dele af den ikke kommerecielle luftfart i Danmark, herunder for aeronautiske
skoler, uddannelse af piloter m.v. men man kan stille spergsmal ved, om det er
hensigtsmassigt at blande dette sammen med fastsattelse af gebyrer og afgifter
for den kommercielle del af luftfarten i Danmark.

Side 8/21
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CPH mener, at det bar overvejes at opdele omlaegningen af gebyrer/afgifter i en
(a) kommereciel luftfartsdel og en (b) ikke kommerciel luftfartsdel, og endvidere
at vurdere, om der - som i visse andre lande - bor inddrages offentlige
bevillinger i forbindelse med fastsattelse af afgifter/gebyrer for den ikke
kommercielle del.

En sddan fremgangsmade vil ifolge CPH ogsa stemme overens med det
generelle princip om, at fastsattelse af luftfartsmeessige afgifter skal vaere
omkostningsrelaterede, transparente og ikke diskriminerende.

Trafikstyrelsen har noteret CPHs bemaerkninger. Trafikstyrelsen henviser 1
ovrigt til de fordele ved finansieringsomlaegningen, som er beskrevet i
lovforslagets bemeaerkninger, og at omlaegningen i purigt sker efter anbefaling
fra udvalget om dansk luftfart, jf. udvalgets redegorelse fra marts 2012.

Trafikstyrelsen kan tilslutte sig det generelle princip om, at luftfartsmaessige
afgifter ikke skal vaere diskriminerende. Det er netop ogsa den
konkurrenceforvridende effekt for de danske luftfartsselskabers
konkurrenceevne, der forbedres med omlaegningen.

Angdende det generelle princip om at af luftfartsmaessige afgifter skal vaere
omkostningsrelaterede og transparente, er Trafikstyrelsen enig 1, at
gebyrerne sa vidt muligt skal vaere transparente og omkostningsrelaterede.

Angdende problematikken om opkravningen af safety-bidraget, henvises til
kommentarerne herom ovenfor.

Det skal i forlaengelse heraf understreges, at hele hensigten med lovforslaget
er at forbedre den kommercielle civile luftfarts konkurrenceevne, hvilket bl.a.
ogsa ligger til grund for Luftfartsudvalgets anbefaling vedrorende
omlaegning af Trafikstyrelsens gebyrsystem. Reflekteres CPHs besparelser
som folge af indferelsen af safety-bidraget ikke i de aftaler, CPH indgdr med
luftfartsselskaberne efterfolgende, vil det sdledes stride mod hele grundtanken
bag indferelsen heraf, som CPH ogsd er bekendt med.

Kongelig Dansk Aeroklub (KDA) hilser dette forslag velkomment og henviser til
at KDA m.fl. i gebyrudvalget ved flere lejligheder har papeget, at den
nuvaerende model for beregning af gebyrer er uigennemskuelig og sver at
forsta for menigmand og at KDA m.fl. netop har foreslaet en
opkraevningsmetode, som indeholdt i udkastet til lovforslag.

Motorflyvningens Fellessekretariat — Dansk Motor Flyver Union statter
forslaget om den nye model for betalingen af Trafikstyrelsens tilsyn med den

civile luftfart.

Side 9/21



4

Forbrugerradet opfatter den fremsendte horing som en udmentning af
anbefalingerne fra udvalget om dansk luftfart, som forbrugerradet selv deltog i. Side 10/21
Forbrugerradet har derfor ikke yderligere bemarkninger til udkastet.

Brancheforeningen Dansk Luftfart (BDL) kan tilslutte sig den foreslaede

@ndring, der i ovrigt er i fuld overensstemmelse med Luftfartsudvalgets
anbefalinger. ZAndringen vil overordnet set medvirke til en forbedring af det
danske luftfartserhvervs konkurrencebillede. BDL finder det i gvrigt positivt, at
Trafikstyrelsen i den seneste tid har vaeret i stand til at reducere de samlede
omkostninger, herunder ogsa at denne positive udvikling ser ud til at fortszette.

Indferelsen af safety-bidraget lgser dog ifelge BDL ikke den grundlaeggende
problemstilling, der har vaeret knyttet til den hidtidige finansieringsmodel,
nemlig at aktorerne i den erhvervsmaessige del af luftfartens passagersegment
subsidierer tilsynsaktiviteterne for den ikke-erhvervsmaessige del og for andre
segmenter end de passagervendte. Reelt set betyder den foresldede andring,
hvor arsgebyrerne bortfalder, at denne krydssubsidiering oges. BDL er af den
opfattelse, at enhver modtager af Trafikstyrelsens ydelser ma aftholde egne
omkostninger, og vi henstiller derfor til, at denne skaevvridning fjernes i en
efterfolgende revision af reglerne.

BDL henviser til, at det fremgér af § 148, stk. 3 i forslaget, at lufthavnene skal
std for opkraevningen af safety-bidraget hos luftfartsselskaberne. Der er i den
forbindelse tale om en administrativ service, som lufthavnene skal udfere pa
vegne af myndigheden. Det er i den forbindelse vigtigt, at det entydigt
klarlaegges, at ansvaret for inddrivelse af restancer mv. ikke palaegges
lufthavnene. BDL forudsetter, at dette sikres gennem henvisningen til
restanceinddrivelsesmyndigheden i forslagets § 148, stk. 8.

Trafikstyrelsen har noteret sig BDL’s synspunkter.

Angdende problematikken om opkraevningen af safety-bidraget, henviser
Trafikstyrelsen til sine kommentarer herom ovenfor.

Som 0gsd SAS s heringssvar er besvaret, sa er krydssubsidiering indfort ved
lov i 2004 efter princippet om, at de bredeste skuldre bzerer de tungeste
byrder. Med naervarende lovforslag vil sterrelsen af krydssubsidieringen
formindskes. Dette sker bade fordi Trafikstyrelsens omkostninger falder, og
dermed kommer de betalende aktorer pa de subsidierede omrdader taettere pa
at betale de reelle omkostninger. Det sker ogsa fordi den danske del af den
kommercielle luftfart samlet set kommer til at betale mindre med safety-
bidraget end de gor med de nuvaerende drsgebyrer og —afgifter, idet safety-
bidraget kan opkrzeves hos passagererne, og fordi de udenlandske selskabers
passagerer ogsd kommer til at bidrage.
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Opmaerksomheden skal i ourigt henledes pa, at spergsmdalet om
krydssubsidiering lobende draftes i gebyrudvalget, der sorterer under
Trafikstyrelsen, og hvor bade CPH og SAS deltager. Trafikstyrelsen har i
ourigt oplyst, at styrelsen i forste halvar 2013 vil tage initiativ til en
gebyrreform, der bl.a. vil se pa krydssubsidieringen. Transportministeriet er i
ourigt opmaerksomt pd, at de omkostningsbesparelser som visse aktorer i
branchen med lovforslaget vil opleve kan viderefores som reducerede afgifter
for den kommercielle luftfart.

Dansk Erhverv finder forslaget afbalanceret og kan saledes statte det.

Jet Time har beregnet effekten af lovforslaget for selskabet, og méa desveerre
konstatere, at eendringen vil medfere en stigning af selskabets safety-bidrag pa
ca. 46 %. Lovforslaget vil altsa ikke bidrage til en forbedring af Jet Times
konkurrenceevne — tvaertimod.

Jet Time henviser til, at ifalge bl.a. pressens omtale af lovforslaget vil flere
danske luftfartsselskaber opleve reduktioner i bidraget, hvilket stemmer
overens med Trafikstyrelsens bemarkninger til lovforslaget.

I den forbindelse undrer det Jet Time, at afgiften for Jet Time vil stige samtidig
med, at flere udenlandske selskaber kommer til at bidrage, uden at de samlede
bidrag til Trafikstyrelsen oges veesentligt. Det ma naedvendigvis vere fordi de
danske selskaber, der tjener pa lovforslaget, vil opleve meget vaesentlige
omkostningsreduktioner, hvilket betyder, at lovforslaget vil medfere en
betydelig konkurrenceforvridning mellem de danske selskaber.

Jet Time anforer, at de selskaber, der slipper billigere, er selskaber, der
opererer med sma passagerbelaegningsprocenter, ligesom i gvrigt selskaber, der
ikke transporterer passagerer, f.eks. cargoselskaber, vil blive fritaget for at
betale safety-bidrag. Luftfartsselskaber som Jet Time, der flyver med fulde,
eller neesten fulde fly, vil blive ramt af sgede omkostninger, og ma, sammen
med et antal udenlandske selskaber, baere omkostningerne ved en forbedring af
konkurrenternes konkurrenceevne.

Udover at bidragsomlaegningen saledes paferer Jet Time, og sandsynligvis
enkelte andre danske luftfartsselskaber, konkurrenceforvridende
ekstraomkostninger, vil Jet Time ikke undlade at papege, at
afgiftsomlaegningen trakker i den forkerte retning i relation til en af de store
udfordringer for international luftfart, nemlig miljoet.

Jet Time opfordrer derfor til at lovforslaget sendres, saledes at ingen danske
luftfartsselskaber oplever en omkostningsstigning som folge af omlegning af
bidraget, og séledes at der ikke sker en forvridning af konkurrencen mellem
danske luftfartsselskaber, hvilket bor veere muligt, nar omkostningerne
fremover skal fordeles pa flere bidragydere, end i dag.
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Jet time udregner deres stigning i omkostninger til 46 pct. Det er ikke
umiddelbart muligt for Trafikstyrelsen at genskabe de beregninger ud fra de Side 12/21
oplysninger, Trafikstyrelsen har kendskab til. Ifolge Trafikstyrelsens
beregninger, som er baseret pd et gennemsnit af omkostninger 1 perioden
2009-2011, vil Jet Time med safety-bidraget have omkostninger, der ligger 18
pct. hgjere end deres nuvaerende afgifter og gebyrer. Jet time vil saledes
sammen med SAS samlet set komme til at betale mere efter den nye model.
Men det er excl. Jet Times indirekte besparelser i form af lavere takster fra
lufthavne og Naviair mv. Hertil kommer — hvilket ikke er uvaesentligt - at
safety-bidraget, i modsztning til de nuvaerende afgifter og arsgebyrer, vil
fremga eksplicit af flybilletterne.

Der henvises i ourigt til de fordele ved finansieringsomlaegningen — herunder
konkurrencefordelene i forhold til udenlandske selskaber, som er beskrevet i
bemeerkningerne til lovforslaget.

Trafikstyrelsen skal slutteligt bemeaerke, at en afskaffelse af arsgebyrer og
drsafgifter alt andet lige vil betyde en besparelse samlet set for de danske
luftfartsselskaber. Og at de 6 kr. opkraeves pa billetten, hvilket gor
omkostningerne meget mere gennemskuelige for passagerne, samtidig med at
aendringen samlet set vil forbedre de danske luftfartsselskabers
konkurrenceevne.

2.2 Havarikommissionens undersggelsespligt
Generelt er der blandt heringsparterne en betaenkelighed ved forslaget, som
opfattes som en tilbagegang for flyvesikkerheden. Der ses dog ogséa at veere tale

om nogle misforstielser mht. hvad lovforslaget indebaerer.

Lovforslaget indebarer folgende:

Forslag til @ndring af regler i relation til omfanget af Havarikommissionens
underspgelsespligt for havarier og handelser, der ikke er omfattet af EU-regler

Luftfartsloven Luftfartsloven
(nugzldende) (lovforslaget)

Alle luftfartojer registreret i
Danmark (herunder

Havauer Alle luftfartojer gronlandske/faroske) eller
i Danmark
fremmed stat
(nationalitetsregistrering)
Alle luftfartojer registreret 1
Havarier : Gronland/ Feroerne Danmark (herunder

Alle luftfartojer gronlandske/faroske) eller
fremmed stat (nationalitets-
registrering)
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Havarier uden for noget lands
territorinm eller hvor der ikke er pligt
1l at foretage undersogelse

Dansk registrerede
luftfartojer (herunder
gronlandske/feroske)

Dansk registreredidbusttartojer
(herunder
gronlandske/ feroske)

%‘;2125 Z handelser Alle luftfartojer Alle luftfartojer med maksimal
startvegt over 2.250 kg.
fé‘;‘g’;ﬁ;ﬁ y handelser Alle Iufefartoies Alle luftfartojer med maksimal
I Farserne ) startvaegt over 2.250 kg.
Alvorlige handelser Dansk registrerede luftfartojer

uden for noget lands territorinm eller
hvor der ikke er pligt 17l at foretage

Dansk registrerede
luftfartojer (herunder

(herunder
gronlandske/feroske) med

undersogelse gronlandske/feroske) maksimal startvagt over 2.250
kg

Ikke- alvorlige handelser

I Danmark + Gron-and/ Faeroerne Alle luftfartojer Ikke omfattet

Ikke-alvorlige handelser
uden_for noget lands territorinm eller
hvor der ikke er pligt 17l at foretage
undersogelse

Dansk registrerede
luftfartojer (herunder
gronlandske/feroske)

Tkke omfattet

Trafikstyrelsen bemerker vedrerende forslagets betydning for
flyvesikkerheden, at forslaget alene har betydning for de undersogelser, som
ikke er omfattet af geeldende EU-regler, at forslaget tilvejebringer en
lovgivning, som er i overensstemmelse med internationale regler, og at
Transportministeriet har gnsket en siddan tilpasning af regelsattet.

Havartkommissionens undersogelsespligt fremadrettet:
Havarikommissionen skal fremadrettet undersgge havarier for nationalt
registrede fly, og dermed ikke bl.a. ultralette fly, samt alvorlige heendelser for
fly, der er nationalt registrerede og vejer over 2.250 kg.

For sa vidt angar de ikke-alvorlige haendelser, vil disse fremadrettet skulle
indberettes til Trafikstyrelsen og indga i Trafikstyrelsens
flyvesikkerhedsmaessige analysearbejde og tilsyn.

De alvorlige haendelser under 2.250 kg, som ikke er omfattet af EU-reglerne, vil
ikke blive undersogt af eller indberettet til en officiel myndighed, men tilsynet
med de involverede luftfartgjer vil dog fortsat veere underlagt Trafikstyrelsens
flyvesikkerhedsmaessige tilsyn for sa vidt angar luftfart over dansk omréade og
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danske luftfartgjer. I et vist omfang er dette tilsyn delegeret fra Trafikstyrelsen
til private organisationer, fx for ultralette flyvemaskiner. Side 14/21

I tilknytning hertil bemeerker Trafikstyrelsen, at der blandt luftfartens
organisationer overvejes etableret et beredskab for undersagelse af de havarier
og alvorlige heendelser, som ikke laengere skal undersgges af HCLJ.

Der henvises endvidere til Trafikstyrelsens specifikke kommentarer nedenfor,
hvor ogsa misforstaelserne i hgringssvarene sages afklaret.

HORINGSSVAR:

Danish Airline Pilots Association (DALPA) er bekymrede for om
Trafikstyrelsen har og far de ressourcer og kompetencer tilfert, der skal til for
at tage sig af de sager, der for har ligget hos Havarikommissionen. I stedet for
at dele “emnet” op i 2 finder DALPA det i stedet relevant, at
Havarikommissionen far tilfart flere ressourcer.

DALPA finder, at der kan blive et problem i forhold til uathangighed og
neutralitet i forholdet til drsagen til incidenten og de anbefalinger
Havarikommissionen/Trafikstyrelsen efterfolgende kommer med. Det kan
blive et stort problem, hvis de involverede parter ikke har tillid til
konklusionen.

DALPA mener generelt set, at man for flyvesikkerhedens skyld skal veerne om,
at den institution, der er fuldstendig uathangig fortsat tager sig af alle
incidents — med andre ord at bevare kompetencen og befgjelserne hos
Havarikommissionen for at sikre brugernes tillid til systemet.

Trafikstyrelsen bemaerker, at Trafikstyrelsen fremover alene skal modtage
indberetning om ikke-alvorlige haendelser og, at disse vil blive behandlet pa
samme vis som de indberetninger om flyvesikkerhedsmaessige begivenheder,
som Trafikstyrelsen allerede modtager. Det betyder altsa, at Trafikstyrelsen
tkke skal foretage undersogelse af haendelserne, men alene skal lade dem
indga i Trafikstyrelsens flyvesikkerhedsmaessige analysearbejde.

Med hensyn til DALPA 's bemarkininger om havarier og alvorlige heendelser,
henvises til de generelle bemaerkninger om Havarikommissionens
undersogelsespligt ovenfor. Det ovenfor omtalte tilsyn er i et vist omfang
delegeret fra Trafikstyrelsen til private organisationer, hvilket gaelder fx for
ultralette flyvemaskiner.

Kgbenhavns Lufthavne A/S (CPH) finder, at det ber tydeliggores, hvilken
sammenhang der er mellem “heendelser” og “flyvesikkerhedsmeessige
begivenheder”, som i dag anvendes i geeldende BL8-10.
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CPH bemaerker videre, at indskraenkning af undersegelsespligten, hvorefter
Havarikommissionen ikke leengere skal foretage undersogelser af alvorlige
heandelser, der involverer luftfartojer med en startvaegt under 2.250 kg,
medferer, at alvorlige handelser, der involverer privatflyvningen i Danmark
ikke laengere belyses, og derved gar meget vigtig leering tabt. Dette ma betragtes
som en forringelse af flyvesikkerhedsniveauet.

CPH anfarer desuden, at de haendelser, som ikke er alvorlige haendelser, men
som hidtil har vaeret indberettet og undersogt af Havarikommissionen, skal iht.
lovforslaget fremover indberettes til Trafikstyrelsen, i lighed med
driftsforstyrrelser og andre irregulaere forhold af betydning for
flyvesikkerheden. En sddan endring ma forudsette, at Trafikstyrelsen
fremover skal foretage de samme analyser og undersegelser, som
Havarikommissionen gor det i dag for ikke alvorlige heendelser (luftfartojer
med en startvaegt over 2.250 kg) og alvorlige heendelser, der involverer
luftfartgjer med en startvaegt under 2.250 kg. Det méa derfor samtidig veere en
forudsetning, at Trafikstyrelsen tilfores relevante og tilstraekkelige ressourcer
til at kunne opfylde denne opgave, og at Trafikstyrelsen far samme mandat som
Havarikommissionen har i dag pa disse omrader.

Trafikstyrelsen bemaerker, at for sa vidt angar sammenhangen mellem
“haendelser” og “flyvesikkerhedsmaessige begivenheder”, fremgar det af
bemeerkningerne til lovforslaget, at begge forhold i EU-retten betragtes som
haendelser, som ikke er alvorlige og er omfattet af Europa-Parlamentets og
Radets direktiv 2003/42/EF om indberetning af haendelser inden for civil
luftfart. Direktivet er gennemfort i Danmark ved Bestemmelser for Civil
Luftfart, BL 8-10, Bestemmelser om obligatorisk indberetning af
flyvesikkerhedsmaessige begivenheder, 3. udgave af 10. februar 2009, jf.
luftfartslovens § 89 b, og bekendtgerelse nr. 17156 af 30. april 1997 om
meddelelsespligt med hensyn til flyvehavarier og flyvehaendelser, jf.
luftfartslovens § 137.

Efter de danske regler er indberetningen af ikke-alvorlige haendelser altsd i
dag todelt idet de flyvesikkerhedsmaessige begivenheder indberettes til
Trafikstyrelsen, og de ovrige itkke-alvorlige haendelser indberettes til
Havartkommissionen. Fremover vil de med forslaget kun skulle indberettes til
Trafikstyrelsen.

For sd vidt angar CPHs bemaerkninger om Havarikommissionens
undersogelsespligt henvises til de generelle bemaerkninger herom ovenfor.

Der henvises i ovrigt til Trafikstyrelsens kommentarer ovenfor til DALPA’s
bemeerkninger.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES) finder, at sikkerhed (safety)

indenfor luftfarten er meget vigtig. Forslaget om at endre opgaveportefolje for
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Havarikommissionen og Trafikstyrelsen giver derfor anledning til felgende
kommentarer:

ES finder, at det principielt skulle veere i orden, at nogle opgaver flyttes fra
Havarikommissionen til Trafikstyrelsen, da begge myndigheder er kompetente
indenfor luftfarten. Det méa imidlertid ikke vaere pa grund af en ”sparegvelse”,
hvorfor ES ma insistere p4, at sparede arsvaerk i Havarikommissionen tildeles
Trafikstyrelsen.

ES forstar i gvrigt forslaget sdledes, at alvorlige haendelser med luftfartgjer
under 2.250 kg i fremtiden skal behandles af Trafikstyrelsen. Det kan efter ES
mening kun lade sig gore med den rigtige kompetence og de ngdvendige
ressourcer, hvorfor dette ma tilfores Trafikstyrelsen.

Desuden anbefaler ES, i forbindelse med den foreslaede pracisering af
indberetning og behandling af haendelser til Trafikstyrelsen, en definition af
haendelse. Igen ma ES insistere p4, at det sparede arsveerk i
Havarikommissionen overflyttes til Trafikstyrelsen i forbindelse med den nye
opgave portefolje.

Endelig synes ES at konstatere vedrgrende den foresldede § 149 a, at
"haendelse" tilsyneladende ikke er medtaget, som et forhold for hvilket man far
straffritagelse for ved indberetning af.

Trafikstyrelsen bemaerker, at det er en fejlagtig opfattelse, at Trafikstyrelsen
skal behandle alvorlige haendelser med luftfartejer under 2.250 kg. Disse vil,
som naevnt ovenfor, ikke fremadrettet blive undersogt af
Havartkommissionen og heller ikke af Trafikstyrelsen, medmindre de er
omfattet af EU-reglerne. De alvorlige haendelser vil fremadrettet skulle
indberettes til Trafikstyrelsen, og indga i Trafikstyrelsens
flyvesikkerhedsmeessige analysearbejde.

Mht. definition for handelse, foreslds en sadan jo netop i lovforslagets § 1, nr.
3, tillige med definition for alvorlig haendelse og havari, i overensstemmelse
med definitionerne i gaeldende EU-forordning 996/2010. I EU-forordningen
er alvorlige haendelser en delmaengde af haendelser. De forhold, der skal
indberettes til Trafikstyrelsen i den foresldede § 89 b, stk. 1, er de forhold, som
ikke er et havari eller en alvorlig heendelse. Det er specificeret i forordningen
(og gengivet i lovforslagets specielle bemaerkninger), hvilke haendelser, der er
alvorlige og der er anfort eksempler herpd. De haendelser, som ikke alvorlige,
er saledes blot “almindelige” haendelser.

Mht. bestemmelsen om straffrihed, udvides den til at omfatte "almindelige”
heendelser, altsa haendelser, som ikke er alvorlige heendelser, jf. EU-
forordningens definitioner. Fremover vil det saledes vaere sddan, at den der
foretager anmeldelse af sadanne ikke-alvorlige haendelser, ikke vil kunne
straffes for det pagaeldende forhold sdledes som det 1 forvejen geelder for
anmeldelse af driftsforstyrrelser og andre irregulaere forhold af betydning for
flyvesikkerheden. Man kan dog fortsat ikke blive straffri ved at anmelde et
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flyvehavari eller en alvorlig flyvehzendelse, da disse heller ikke skal
indberettes til Trafikstyrelsen efter § 89 b, stk. 1.

Der henvises i ourigt til Trafikstyrelsens kommentarer ovenfor til DALPA’s og
CPH'’s bemeerkninger.

Kongelig Dansk Aeroklub (KDA) noterer med nogen betankelighed, at de
haendelser og i visse tilfalde havarier, der uveaegerligt sker ogsa med en stor del
af de fly, der opereres af KDA’s medlemmer, ikke laengere skal have
havarikommissionens bevagenhed. KDA finder, at det er et alvorligt
tilbageskridt for flyvesikkerheden med mindre luftfartgjer. KDA forventer, at
Trafikstyrelsen vil kraeve en eller anden form for udredning af sdidanne havarier
og handelser, og da aendringen i havarikommissionens opgaver formentlig
bunder i besparelser, anser KDA det ikke for sandsynligt at Trafikstyrelsen selv
vil ga ind i sddanne udredninger.

KDA frygter derfor at sddanne udredninger kan blive foretaget af politiet,
hvilket giver KDA anledning til at frygte to forhold.

1) Politiet har KDA bekendt ikke kvalificeret personale til at foresta
udredning af flyvehavarier og flyvehandelser og har erfaring for
uheldige udtalelser til pressen og frygter ubegrundet beslaglaggelse af
luftfartej.

2) Imodsetning til Havarikommissionen, er politiet ikke en uvildig
organisation, der alene har til formal at afdeekke de omstendigheder
der har fort til et havari. Piloter véd, at de uden at frygte for repressalier
i naesten alle tilfeelde trygt kan oplyse havarikommissionen om alle
relevante forhold ved et havari, uden de derved efterfolgende risikerer
at blive retsforfulgt. Politiet er anklagemyndighedens forleengede arm,
hvilket kunne forlede en pilot til at undlade at oplyse om relevante
forhold, der kan have vaeret medvirkende til et havari, og som piloten
kan frygte vil afstedkomme en anklage af den ene eller anden art.
Derved kan essentiel viden gé tabt, idet den egentlige arsag til havariet
maéske ikke kommer frem — og dermed kan vi ikke drage nogen leere
heraf.

KDA skal derfor kraftigt anbefale, at havarikommissionens kommissorium
forbliver uaendret.

Séfremt dette ikke er tilfeeldet, er KDA’s medlemsorganisationer enige om, at
tilbyde, at KDA nedsetter et uvildigt "havariberedskab” bestdende af en bred
vifte af personer fra medlemsorganisationerne, til udredning af sddanne
havarier. I flere af organisationerne sidder der personer med indgéende
kendskab til udredning af havarier, og derved kunne den form for flyvning vore
medlemmer dyrker, fortsat blive tilgodeset med informationer om havarier. Et
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sadant tiltag forudseetter naturligvis en naermere dialog med afgraensning af
ansvarsomrader og kompetencer — men tilbuddet star ved magt.

Trafikstyrelsen anser det for positivt, at KDA og KDA’s medlemmer vil
etablere et beredskab for undersogelse af de havarier og alvorlige haendelser,
som tkke laengere skal undersoeges af Havarikommissionen. Det forudsaettes,
at ejere/brugere af de involverede luftfartojer accepterer ordningen, idet der
ikke er tale om en formel undersogelsesinstans med lovhjemlet kompetence til
at foretage undersogelse, kraeve dokumenter fremlagt, foretage afheringer
osv.

Trafikstyrelsen vil i ourigt gerne sa vidt muligt bistd med at facilitere en
sadan ordning, men bemeerker, at styrelsen som tilsynsmyndighed skal veere
uafhaengig i forhold til undersogelserne og derfor ikke kan deltage 1 sGdanne
undersogelser eller forholde sig til, i hvilket omfang eller hvordan
undersogelserne skal foretages.

Der henvises i ourigt til Trafikstyrelsens kommentarer ovenfor til DALPA’s og
CPH’s og ES’ bemeerkninger.

Motorflyvningens Fellessekretariat — Dansk Motor Flyver Union (DMU) er

meget betenkelige ved forslaget og frygter at det medferer en alvorlig
tilbagegang for flyvesikkerheden for deres medlemmer. DMU statter op om det
af KDA indsendte hgringssvar.

Der henvises til Trafikstyrelsens kommentarer ovenfor til KDAs
bemeerkninger.

Dansk Svaeveflyver Union (DSvU) er med baggrund i den udvikling der foregéar
indenfor svaeveflyvning bekymret for forslaget. DSvU er naturligvis enige i, at
banale sma heendelser ikke behgver involvering af Havarikommissionen, men
DSvU er bekymrede over, at der ikke laengere skal forega udredninger omkring
UL-fly. Som udviklingen sker i dag, sa er der flere og flere UL-svaevefly i
Danmark, og en a&ndring som foreslaet, vil derfor kunne betyde, at ens
havarityper med svavefly med hhv. standardluftdygtighedsbevis eller UL-
svavefly skal behandles forskelligt.

Det vil i sidste ende gé ud over flyvesikkerheden.

DSvU anser det endvidere for problematisk, at det kan betyde, at det fremover
kan veere enten Trafikstyrelsen eller politiet som er involveret i sagen. DSvU
anser det for problematisk, da det s& senere kan veere ssmme myndighed, som
rejser tiltale.

DSvU kan se en konflikt i relation til en ellers fortrolig udredning overfor en
uafhaengig havarikommission.
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Trafikstyrelsen bemaerker vedrorende det forhold, at ultralette fly fremover Side 19/21
ikke skal undersoges, at dette er i trad med den internationale lovgivning pa

omrddet. I savel EU-lovgivningen som i den internationale konvention om

civil luftfart, Chicago-konventionen, er ultralette fly ikke omfattet af

undersogelsespligten.

Der henvises i ourigt til Trafikstyrelsens kommentarer ovenfor

2.3 Beredskab pa luftfartsomradet

Kgbenhavns Lufthavne A/S (CPH) finder, at formuleringen af den foreslaede §
148 b er meget vid: ” ...... nodvendig planlaegning for at sikre luftfarten i
beredskabssituationer og andre ekstraordinaere situationer”. Det fremgar ikke
Kklart, hvilken planlaegning der er tale om; handler det om at sikre kontinuiteten
i luftfarten, jf. beredskabslovens § 24, stk. 1, om indsatsplaner eller begge dele.

CPH henviser til, at bestemmelsens i den foreslaede § 148 b, stk. 4 angiver, at
Trafikstyrelsen varetager den overordnede koordinering vedrerende
beredskabsarbejdet og forer tilsyn. I henhold til beredskabsloven er det
Beredskabsstyrelsen (efter bemyndigelse fra Forsvarsministeren), der
overordnet koordinerer planlaegningen vedrerende den civile sektors beredskab
og fastsatter regler for den tekniske indsatsledelse, mens det er politiet, der
forestar koordineringen i forbindelse med en storre indsats, og det kommunale
beredskab der har den tekniske ledelse af indsatsen pa skadesstedet.

For at undga uoverensstemmelser mellem de to lovgivninger anbefaler CPH, at
en ny § 148 b i Luftfartsloven alene henviser til de relevante bestemmelser i
Beredskabslovens kapitel 5 og eventuelt kapitel 6.

Henset til Luftfartslovens § 60 stk. 2 og til hjemlen i bekendtggrelse nr. 839 af
29. august 2012 om Trafikstyrelsens opgaver og befgjelser mv., § 2 nr. 2 og §
18, stk.1, er det CPHs opfattelse, at der ikke er behov for en hjemmel til at
fastsatte generelle, administrative regler pa beredskabsomradet, der gar videre
end den hjemmel, der allerede folger af beredskabslovens § 24 og § 28.

Trafikstyrelsen bemaerker, at der i den foresldede § 148 b stk. 1 udelukkende er
tale om transportberedskabet, dvs.at sikre kontinuiteten i luftfarten, jf. § 24,
stk. 11 beredskabsloven. Beredskabsstyrelsen, politi og redningsvasenet har
ansvaret for indsatsplaner. Det folger af sektoransvaret i § 24, stk. 1, i
beredskabsloven, at de enkelte ministre inden for deres omrdade skal
planlaegge og viderefore samfundets funktioner i tilfeelde af ulykker og
katastrofer, herunder krigshandlinger. Det er sdledes transportministerens
ansvar, at der er beredskabsplaner for opretholdelse af luftfarten i tilfaelde af
ulykker og katastrofer mm. Det er Trafikstyrelsen, der forer tilsyn med, at
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transportvirksomheder og infrastrukturforvaltere har de nedvendige
beredskabsplaner. Der er med forslaget ikke tale om yderligere krav end de,
der allerede folger af beredskabslovens § 24, stk. 1. Dette er nu praeciseret i
lovforslagets specielle bemzerkninger til § 148 b, stk. 1.

Brancheforeningen Dansk Luftfart (BDL) bemarker, at bestemmelsen

palegger lufthavne og luftfartsselskaber en generel forpligtelse til at "foretage
nodvendig planlegning for at sikre luftfarten i beredskabssituationer og andre
ekstraordinare situationer.” BDL har fuld forstaelse for bestemmelsen som
sddan, men er bekymrede for, at en for bred generel fortolkning vil kunne
palaegge lufthavne og luftfartsselskaber unedigt store byrder.

Trafikstyrelsen bemaerker, at det allerede i dag folger af sektoransvaret 1
beredskabslovens § 24, stk. 1, at der skal laves planer for opretholdelse og
videreforelse af samfundets funktioner pa transportomradet. Der er tale om
proportionelle beredskabsplaner for lufthavne og luftfartsselskaber, der selv
har samme incitament til at fG genetableret luftfarten. Der vil sdledes ikke
veere tale om at der pdlaegge lufthavne og luftfartsselskaber unedige nye store
byrder. Der henvises i ovrigt til Trafikstyrelsens bemaerkninger til
Kobenhavns Lufthavne A/S’ horingssvar ovenfor.

2.4 Ovrigt

Peter Meilhede Hansen, Vejle, har med baggrund i eendringen af
luftrumsstrukturen for Billund fremsat en raekke forslag til endring af
bestemmelser i luftfartsloven, som ikke er omhandlet af heringsudkastet. Det
drejer sig om bl.a. bestemmelserne om krav til flyvepladser og
flyvesikringstjenesten og tilsynet hermed. Der foreslas bl.a. i den forbindelse
indsat krav om overensstemmelse med diverse EU-forordninger.

Trafikstyrelsen bemaerker hertil, at i henhold til EU-retten, er EU-
forordninger direkte gaeldende i medlemslandene, og de skal eller kan folgelig
ikke gennemfores ved national lovgivning. Det folger endvidere i forvejen af
luftfartslovens § 1, at luftfart inden for dansk omrdade skal finde sted i
overensstemmelse med bestemmelserne i luftfartsloven og de med hjemmel i
loven udfzerdigede forskrifter, medmindre andet folger af EU-forordninger. I
det omfang der i EU-forordninger er fastsat krav til luftfarten, herunder
tilsynet hermed, geelder disse altsa allerede i Danmark. Trafikstyrelsen finder
saledes ikke grundlag for aendringer af luftfartsloven pa dette omrdde.

3. ZEndringer i det fremsatte lovforslag i forhold til det lovudkast,
som har varet i horing

Transportministeriet har foretaget en raekke @ndringer i det fremsatte
lovforslag i forhold til det lovudkast, som har vaeret i horing.

I substansen er folgende &ndret:
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Den foreslaede bestemmelse i luftfartslovens § 148, stk. 3 samt
bemarkningerne hertil, om at safety-bidraget opkraeves hos
luftfartsselskaberne af afrejseflyvepladsen, der videreafregner til
Trafikstyrelsen, er &endret siledes, at transportministeren med hjemmel i §
148, stk. 7 kan fastsatte regler om opkraevning. Som det fremgar ovenfor,
overvejes modellen for opkraevning, og det vil séledes i stedet blive fastsat
administrativt, hvordan opkraevningen sker. Der er endvidere i gaeldende
luftfartslov hjemmel til at fastseette regler om opkraevning, og denne hjemmel
foreslds viderefort.

Det er i bemaerkningerne til lovforslaget vedrerende safety-bidraget tilfgjet
oplysning om den engangsudgift for Trafikstyrelsen, der vil veere i forbindelse
med overgangsordningen.

Der er tilfgjet forslag om, at der ogsa i luftfartslovens § 138, stk. 2, henvises til §
136. Der er udelukkende tale om en konsekvensmaessig og lovteknisk
precisering af, hvilke flyvehavarier og flyvehandelser, der er omfattet af
Havarikommissionens forpligtelser, herunder aftalen med de militere
myndigheder.

Endvidere er der i bemarkningerne om Havarikommissionens
undersogelsespligt foretaget preeciseringer i det skema, der viser geeldende
regler (EU-regler, Chicagokonventionen og luftfartsloven) samt i det skema,
der viser de foreslédede nye regler i luftfartsloven i forhold til de geeldende regler
i luftfartsloven.

Aflovtekniske grunde er § 148 b om beredskab inden for luftfart eendret til §
147 a.

Derudover er det praciseret i lovforslagets bemerkninger til § 148 b, stk. 1, om
beredskab inden for luftfart, at der med forslaget ikke er tale om yderligere
krav, end de, der allerede folger af beredskabslovens § 24, stk. 1.

Lovforslagets § 3 er &ndret séledes, at hele lovforslaget traeder i kraft samtidigt,
det vil sige den 1. juli 2013.

Endvidere er det med lovforslagets § 3, stk. 2 fundet hensigtsmaessigt
udtrykkeligt ved lovtekst at fastseette, at drsgebyrer og arsafgifter vil blive
efterreguleret. Dette har tidligere alene fremgaet af bemarkningerne til
lovforslaget.
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