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1. Sammenfatning

I denne rapport beskrives forhold af betydning for en faeresk overtagelse af sagsomradet "luftfart”.
Luftfartsomradet, der er karakteriseret ved en hgj grad af globalisering, bestar dels af de luftfartssik-
kerhedsmaessige forhold (safety og security), der knytter sig til sikker flyvning i bredeste forstand,

og dels af forhold, der relaterer sig til told og immigration i relation til flyvning.

| forhold til en overtagelse betragtes luftfartsomradet samlet set som de forhold, der relaterer sig til
luftfartssikkerhedsmassige forhold, og som i dag handteres i regi af Trafikstyrelsens og Havari-

kommissionens opgaveportefgijle.

En overtagelse forudsetter, at der pa Faergerne er opbygget den ngdvendige kompetence pa luft-
fartsomradet, herunder vedr. luftfartgjer, disses luftdygtighed og registrering, droner, lufthavne,
luftfartsselskaber/flyvevirksomhed, luftrumsrelaterede opgaver, luftfartsuddannelser og certifikater,
security, trafikrettigheder, sikkerhedsstyring af luftfartsorganisationer og havariundersggelser. For-
uden fagspecifikke kompetencer, vil der skulle vare den forngdne juridiske kompetence til at udar-
bejde og vedligeholde luftfartsregler til gennemfarelse af internationale forpligtelser. En overordnet
beskrivelse af kompetencekravene ved en overtagelse fremgar af afsnit 3.

Konsekvenserne ved en overtagelse beskrives i overordnede traek i rapportens afsnit 4. De persona-
leforudsaetninger, der er beskrevet i afsnit 3, vil skulle veare pa plads pa tidspunktet for overtagel-
sen, saledes at tilsynsforpligtelsen kan aktiveres straks. En konsekvens af en overtagelse vil vere, at
luftfartslovens og regler udstedt i medfar heraf, vil skulle gennemgas med henblik pa en tilpasning
af anvendelsesbestemmelsen. Det skyldes, at reglerne i dag ofte gaelder for dansk omrade, et begreb,
der a@ndrer sig med en fergsk overtagelse af luftfartsomradet. Pa flyvepladsomradet forestar en
starre regeltilpasningsopgave, der pa nuverende tidspunkt er i opstartsfasen. For sa vidt angar de
godkendelser, tilladelser mv., der er udstedt af Trafikstyrelsen, vil der skulle tages stilling til beho-
vet for at ophaeve de af Trafikstyrelsen udstedte godkendelse og tilladelser, og samtidig udstede er-
statningstilladelser med den feragske myndighed som den udstedende myndighed. Et saerligt fokus i
den forbindelse er afgarelser, der i dag baserer sig pa EU-regler om fx registrering af luftfartajer og

disses luftdygtighed.



Luftfartsomradet er karakteriseret ved et meget omfattende regelkompleks, der har sit udspring i
folkeretten. | afsnit 5 beskrives de tre reguleringsniveauer - internationale, nationale og EU-retlige

regler. Ved faeresk overtagelse af luftfartsomradet, vil ansvaret for at gennemfore ICAQ’s vedtagel-
ser i feerask ret, overga til de feeraske myndigheder. De regler, der i dag er gennemfart pa Feergerne,
baserer sig pd ICAQO’s vedtagelser. Dog tager flere af de gennemforte regler udgangspunkt i EU-
regler, der tilsvarende er udtryk for gennemforelse af ICAO’s vedtagelser. I forbindelse med en
overtagelse af luftfartsomradet bar det aftales mellem Feergerne og Danmark, hvordan deltagelse i
det internationale regelarbejde kan forega pa en made, som giver Faergerne de bedste muligheder

for at deltage i alle relevante internationale fora.

Rapportens afsnit 6 indeholder en beskrivelse af de forskellige luftfartsdomaener og en overordnet

beskrivelse af finansieringen af Trafikstyrelsens forvaltning af luftfartsomradet. De enkelte underaf-
snit indeholder for hvert domane en overordnet beskrivelse af de regler, der finder anvendelse og

en beskrivelse af de opgaver, der knytter sig til tilsynet med efterlevelsen af reglerne.

Rapportens afsnit 7 beskriver de sarlige opmarksomhedspunkter, der knytter sig til sagsomradets
overgang til Feergerne. Sarligt peges der pa behovet for, at de ansatte allerede ved overtagelsen har
opnaede visse naermere definerede kompetencer, og séledes pr. overtagelsesdagen har et kompeten-
ceniveau, der bevirker, at savel regulerings-, godkendelses- og tilsynsopgaver kan varetages straks,
og at de regler der skal danne grundlag for relevante systemer, herunder luftfartgjsregisteret, er pa
plads. Derudover indeholder afsnittet en overordnet vurdering af de ressourcer, der er ngdvendige

for en overtagelse af lutfartsomradet.



2. Indledning

Luftfartsomradet er endnu ikke overtaget af Faergerne, men en overtagelse har veeret drgftet ad flere
omgange. | den forbindelse har arbejdsgrupper i henholdsvis 2012 og 2016 gennemfgrt en omfat-
tende beskrivelse af luftfartsomradet og dets mange facetter, ligesom der pa daveerende tidspunkt
blev gennemfart en raekke analyser af forhold relateret til luftfartsomradet. Arbejdsgrupperne har
bestaet af feeraske og danske embedsmeend, og har udmentet sig i én endelig rapport fra november
2013 ”Beskrivelse af luftfartsomradet i relation til Feereerne” og et ikke faerdiggjort udkast til rap-
port i 2019. Rapportarbejdet er i begge tilfelde indgaet som beslutningsgrundlag i spgrgsmalet om
Feergernes eventuelle overtagelse af sagsomréadet ”luftfart”, uden at det har fort til endelig beslut-

ning herom.

| koalitionsgrundlaget for det faergske landsstyre fra december 2022 er der pa ny udtrykt gnske om
omradets overgang til Faergerne. Landsstyremand for Udenrigs- og Erhvervsomradet Hagni Hoydal
bekreftede gnsket pa et mgde fredag den 8. september 2023 med transportminister Thomas Daniel-

sen.
Landsstyret har oprindeligt gnsket, at sagsomradet skal overga til Fergerne pr. 1. januar 2025.

De feergske myndigheders overtagelse af sager og sagsomrader, herunder overtagelse af luftfartsom-
radet, reguleres af overtagelsesloven fra 20051, Udgangspunktet efter overtagelsesloven er, at det er
de feergske myndigheder, der traeffer bestemmelse om at overtage et sagsomrade, og at de faergske
myndigheder bestemmer tidspunktet for overtagelsen. For de sagsomrader, der fremgar af bilaget til
loven (liste 1), geelder dog, at feergsk beslutning om tidspunktet for overtagelse fastsattes, nar

spargsmalet har vaeret forhandlet med de danske myndigheder. Luftfart er opfart pa liste I.

Nar et sagsomrade er overtaget, har de faergske myndigheder den lovgivende og den udgvende magt
pa omradet. Luftfartsomradet bestar dels af de luftfartssikkerhedsmaessige forhold (safety og secu-
rity), der knytter sig til sikker flyvning generelt, herunder med passagerer, gods og post, og dels af

forhold, der relaterer sig til told og immigration i relation til flyvning. I forhold til en overtagelse

1 Lov nr. 578 af 24. juni 2005 om de fergske myndigheders overtagelse af sager og sagsomrader.



betragtes luftfartsomradet samlet set som de forhold, der relaterer sig til luftfartssikkerhedsmeessige
forhold, og som i dag handteres i regi af Trafikstyrelsens opgaveportefgjle, mens andre forhold i
regi af ICAO, som ikke vedrarer luftfartssikkerhedsmassige forhold, ikke handteres i forbindelse

med en overtagelse af luftfartsomradet.

Feergernes indgaelse af folkeretlige aftaler pa rigets vegne pa de omrader, der er overtaget, er regu-
leret i fuldmagtsloven fra 20052. Loven indebzrer, at Feergernes landsstyre pa rigets vegne som ud-
gangspunkt kan forhandle og indga folkeretlige aftaler med fremmede stater og mellemfolkelige or-
ganisationer, som fuldt ud angar overtagne omrader, jf. § 1. Dette geelder dog ikke folkeretlige afta-
ler, som bergrer forsvars- og sikkerhedspolitikken, samt folkeretlige aftaler, som skal geelde for
Danmark, eller som forhandles inden for en mellemfolkelig organisation, som kongeriget Danmark

er medlem af.

Luftfartsomradet er meget taet reguleret af internationale regler. Den mest bredt favnende internatio-
nale luftfartskonvention er Chicagokonventionen (bilag 1), som Danmark ratificerede pa Kongeri-
get Danmarks vegne i 19473, Ud over at udstikke rammerne for den globale luftfart, danner Chi-
cagokonventionen ogsa grundlaget for etableringen af den internationale civile luftfartsorganisation

ICAO (International Civil Aviation Organisation).

Danmark er medlem af ICAO. Fargerne er med som en del af Kongeriget Danmarks medlemskab.
Ogsa efter en eventuel feergsk overtagelse af luftfartsomradet vil det vare de danske myndigheder,
som i ICAO-regi forhandler disse regler. De feeraske myndigheder vil have ansvaret for, at reglerne
implementeres, men det vil veere Danmark, som i sidste ende pa rigets vegne, er folkeretligt forplig-
tet over for de gvrige stater, der er medlemmer af ICAO. Relationen til ICAO beskrives nermere

nedenfor i kapitel 5.

2 Lov nr. 579 af 24. juni 20025 om Fargernes landsstyres indgdelse af folkeretlige aftaler.

3 Chicagokonventionen i de 4 anerkendte sprogversioner og Bekendtggrelse om Danmarks Ratifikation af den i Chicago

den 7. december 1944 undertegnede Konvention angaaende international civil Luftfart.
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2.1 Arbejdsgruppen til forberedelse af sagsomradets overgang

Med henblik pa forberedelse af Faerosk overtagelse af sagsomradet luftfart”, er der nedsat en ar-

bejdsgruppe bestaende af repraesentanter fra:

e Uttanrikis- og vinnumalaradid (landsstyreomradet for udenrigs- og erhvervsanliggende)
e Transportministeriet, herunder Trafikstyrelsen

e Statsministeriet

Arbejdsgruppen har i nerveerende rapport beskrevet relevante problemstillinger i forbindelse med
en overtagelse af sagsomradet luftfart med henblik pa dels at forberede grundlaget for de feergske
myndigheders beslutning, og dels at forberede de feeraske myndigheder pa en overtagelse, herunder
overveje behovet for endring af lovgivning geeldende for henholdsvis Danmark og Faergerne.

Arbejdsgruppen har afholdt en workshop i Kebenhavn i oktober 2023, hvor rammerne for arbejdet

blev drgftet, og hvor der blev etableret et feelles afset for det videre arbejde.

Herefter er der blevet udarbejdet et udkast til rapport om overtagelsen, som dels har veeret udvekslet
mellem arbejdsgruppemedlemmerne i skriftlig proces, og dels har veeret drgftet pa et mgde i
Térshavn i marts 2004. Den endelige rapport er herefter udarbejdet under hensyn til droftelserne i
marts 2024.

2.2 De fysiske graenser af betydning ved sagsomradets overgang

Feergerne ligger i det luftrum der kaldes Reykjavik FIR (Flyve Informations Region). Flytrafikken
over denne del af Atlanterhavet bliver kontrolleret af flyveledere fra Island. Omkring Feergerne er
der en flyveformationszone (F1Z), hvor flytrafikken til og fra VVaga Floghavn og helikoptertrafikken
mellem gerne kan fa informationer om vejrforhold og gvrig flytrafik.

FIZ’ens udstraekning er en cirkel med 60 NM radius med centrum i1 Nolsee fyr, med en hgjdemees-
sig udstreekning fra GND/MSL (ground/mean sea level) til 7.500 fod. Dette omrade serviceres i dag
med AFIS (flyvepladsflyveinformationstjeneste) fra VVaga Floghavn. Omradet over 7.500 fod ser-
viceres af Reykjavik ACC (Area Control Center) i form af flyve-kontroltjeneste.
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Driften af informationstjenesten i en FIZ betales af den flyveplads, som FIZ’en er etableret under
hensyn til, og som anvender informationerne i forbindelse med drift af flyvepladsen. Pa Faergerne

daekkes omkostningerne af VVaga Floghavn.

Pa Fergerne findes desuden tekniske navigations- og overvagningshjelpemiddelsinstallationer, som
helt eller delvist anvendes til en route trafikken, og som i overensstemmelse med fordelingen mel-
lem en route trafik og servicering af FIZ’en finansieres tilsvarende af den danske Joint Finance af-
tale eller af den tjenesteenhed, Vaga Floghavn har indgaet aftale med om at yde flyvepladsflyvein-

formation.

FIZ’en er pr. 1. januar 2024 @ndret fra den tidligere benzgvnelse - trafikinformationszone (T1Z).

Andringen har ikke haft betydning for den service, der leveres i zonen.
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3. Kompetencekrav - luftfartsmyndigheden

Luftfartsomradet er kendetegnet ved en hgj grad af faglig kompleksitet og global udbredelse. De
internationale krav skal kunne finde anvendelse i alle verdensdele, og pa et niveau, hvor der er tillid
til, at sdvel infrastruktur, luftfartgjer, organisationer og disses personale er pa et ensartet og hgjt ni-

veau.

| forhold til luftfartsmyndighedernes ansatte afspejler det sig i en reekke internationale krav, der skal
sikre den ngdvendige og kontinuerlige kompetence blandt dem, der myndighedsmaessigt skal under-

stotte, godkende og fare tilsyn med en branche i lgbende udvikling.

Kompetencekravene, der retter sig mod staterne, er dels beskrevet i ICAO’s annekser, Docs og an-
dre vejledende dokumenter, dels i EU’s forordninger og vejledninger. Der er ikke seerskilte kompe-
tencekrav beskrevet i luftfartsloven, bekendtgerelser eller Bestemmelser for Civil Luftfart (BL’er),
nér bortses fra de BL er, der er udtryk for gennemforelse af hvad der svarer til EU-regler pa visse
omrader — se na&ermere under afsnit 5.3. Staterne skal etablere et treeningsprogram, der sikrer, at luft-
fartsinspektarer far den ngdvendige initiale og lgbende treening, der er ngdvendig for at opna og
vedligeholde det relevante kompetenceniveau. Det forudseetter, at staterne stiller de ngdvendige fa-
ciliteter til radighed i form af fx procedurer, information, vejledningsmateriale, redskaber, it- og an-
det udstyr, transportmidler mv. Myndighedens uddannelses- og treeningsprogram skal tilpasses

myndighedens starrelse og kompleksitet.

ICAO Doc 10070 (bilag 2), der er en manual for staternes civile luftfartsinspektagrers kompetencer,
beskriver kompetencekrav for nye inspektgrer og krav til vedligeholdelse af fungerende inspekta-
rers kompetencer. Dokumentet indeholder i appendix C en oversigt over vejledningsmateriale af re-
levans for luftfartsinspektorers arbejde. Derudover lister Referencedokumentet ”ICAO civil aviation
safety inspector (CASI) competency building framework (JCBF) references” (bilag 3) en reekke do-
kumenter, der neermere beskriver kompetence- uddannelses- og treningskrav til luftfartsmyndighe-

dernes ansatte.

4 Se neermere herom i afsnit 5.1.3.
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Som helt grundlaeggende forudsaetning gaelder det for alle typer af luftfartsinspektarer, at de skal

have et kompetenceniveau, der mindst svarer til kompetenceniveauet i den del af branchen, de farer

tilsyn med. | det daglige oversattes dette til nylig erfaring fra det omrade af luftfartsbranchen, in-

spektgren skal godkende og fare tilsyn med, pa minimum 5 ar. Det betyder ogsa, at der skal en bred

vifte af inspektgrkompetencer til, for at myndigheden kan fare de pakravede tilsyn pa samtlige om-

rader.

Som eksempler pa generelle kompetencenormer rettet mod luftfartsinspektarer, som myndighederne

skal vaere opmarksomme pa i en ansattelsessituation kan derudover navnes:

Kendskab til den civile luftfartsregulering og den forpligtelse, luftfartsmyndigheden har til

hele tiden at sikre, at reguleringen opdateres.

Kendskab til processen for vedtagelse og gennemfarelse af den internationale luftfartslov-
givning i form af ICAQO’s annekser, der indeholder standarder og anbefalede praksisser
(SARP’er), ICAO Docs og andet relevant vejledningsmateriale, som i den form, de medde-

les 1 ’state letters”, vil skulle gennemferes i ny regulering pa Fareerne.

Kendskab til pligterne som embedsmand, herunder skal inspektgren udvise forstaelse for
myndighedsadfaerdskodekset, almindelig forvaltningsret, god forvaltningsskik, initiativ, takt,

tolerance og talmodighed.

Indgaende fagligt kendskab til det omrade, inspektaren skal varetage, herunder hvor det er
ngdvendigt for opgavevaretagelsen, at have eller skal have haft, et passende certifikat eller
andet kompetencebevis (flyveleder, mekaniker, pilot eller lignende), erfaring med snitflade-
omrader, hvor erfaring pa tvers af fagomraderne er relevant, som fx erfaring med drift eller
vedligeholdelse af fly, lufttrafikstyring, kommunikations- og navigationsudstyr, flyveplads
og flyveskoler, erfaring med teknisk treening herunder visuelle hjeelpemidler, treeningsudstyr

og simulatorer, kendskab til meteorologi og klima mv.

Beherskelse af relevante sprog, herunder engelsk.

Evnen til at skrive klart og kortfattet og benytte relevant it-udstyr.
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Det er fra ICAQO’s side erkendt, at det for mindre luftfartsorganisationer med en lille opgaveporte-
falje, ikke altid er muligt at rekruttere inspektgrer med den ngdvendige erfaring pa samtlige omra-
der. Der skal i sddanne situationer sigtes mod, at sa mange inspektgrer som muligt har den ngdven-
dige arbejdserfaring ved anszttelsen, sa inspektgrer med mindre erfaring, kan opna yderligere erfa-
ring i forbindelse med treening pa jobbet, hvor erfarne inspektarkolleger kan bista med opleringen.
ICAO leegger ogsa vaegt pa, at en hgj grad af faglighed indenfor et omrade ikke kan erstatte faglig-

hed pa et andet omrade.

Efter anseettelsen skal inspektarerne gennemga de treeningsprogrammer, som myndigheden stiller til
radighed med henblik pa at kunne opna og vedligeholde bemyndigelse til selvstendigt at udfare in-

spektgropgaver.

Far bemyndigelse kan meddeles, er det en forudsatning, at inspektaren har opnaet selvstendige
myndighedsrelaterede kompetencer. Ud over indgaende viden om regelsattet, skal inspektgren have
opnaet praktisk erfaring med, hvordan tilsynsarbejdet udfgres pa det omrade, der fares tilsyn med.
Den praktiske erfaring kan enten opnas ved arbejde i branchen, fx i form af sidemandsoplaring fra
kolleger, eller ved treeningsforlgb tilrettelagt af myndigheden, hvor der gives mulighed for at opna

praktisk erfaring pa anden vis.

Myndigheden bgr opstille kompetencekrav for de enkelte inspektagrfunktioner, og lgbende sikre,
samt dokumentere, at inspektarerne lever op til de for dem relevante krav. Dokumentation kan med

fordel gemmes i et dertil indrettet system.

Afhaengigt af det konkrete omrade, vil karakteren af inspektarens specialiserede viden og kompe-
tence variere. Er der tale om tvaergaende luftfartssikkerhedsrelaterede opgaver som fx handtering af
haendelsesindberetninger og tilsyn med sikkerhedsstyringssystemer (SMS), vil inspektagrerne enten
selv skulle have relevant luftfartserfaring, eller have muligheden for at treekke pa den ngdvendige

luftfartserfaring hos kolleger.

Pa flyvepladsomradet er det et krav, at medarbejdere, der skal godkende flyvepladser, disses tekni-
ske anlaeg og procedurer samt a&ndringer hertil, foruden en indgaende viden om regelsattet, har en
ingenigrmaessig eller anden tilsvarende baggrund med flere ars praktisk erfaring fra lufthavnsmil-
joet. En ingenigr, der ikke har erfaring fra arbejdet med flyvepladsrelaterede opgaver, vurderes ikke
egenhaendigt, og udelukkende pa baggrund af en ingenigruddannelse og eventuel erfaring fra et an-
det teknisk komplekst omrade, at kunne lgfte de opgaver, der knytter sig til godkendelse af nye
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flyvepladser eller &ndringer af bestaende flyvepladser. For den del af tilsynet, der vedrarer miljg
relateret til flyvning, herunder stgj, anden forurening og dyreliv, kan dette varetages af medarbej-

dere uden vaesentlig luftfartsteknisk erfaring, men med tilstraekkelig viden om omradet.

For opgaver relateret til luftfartsvirksomhed, kommercielle specialoperationer, privat- og sports-
flyvning, vil gyldigt pilotcertifikat og helbredsbevis i visse tilfeelde kunne veere pakraevet, mens det
i andre tilfeelde kun er ngdvendigt at inspektgren pa et tidspunkt har haft et certifikat.

Pa uddannelsesomradet er det tilsvarende en forventning, at myndigheden har inspektarer med rele-
vante certifikater af betydning for enten crew-, FIS- operatar-, flyveleder-, mekaniker-, eller pilot-
uddannelsen, og hvor arbejdet relaterer sig til brug, godkendelse og tilsyn med simulatorer, personer
med de forngdne faglige og tekniske kompetencer pa omradet.

For myndighedens luftfartsleege er forudseatningen foruden certificering som laege, at vedkom-

mende ogsa har sarlige kompetencer og erfaring fra det flyvelaegefaglige omrade.

Inspektarer, der farer tilsyn med luftfartgjers luftdygtighed, skal have den ngdvendige certificering
og relevante tekniske kompetencer. Er der tale om inspektarer, der udfgrer opgaver vedrgrende im-
port af luftfartgjer med henblik pa indregistrering, kan sadanne opgaver varetages af luftfartsinspek-

tarer med mekanikercertifikat eller af ingenigrer med relevant teknisk erfaring og kompetence.

For opgaver relateret til eftersggning og redning vil viden om luftfartsomradet og beredskabsarbejde

veere ngdvendigt.

Sagsbehandlere, som varetager droneomradet, skal veere i besiddelse af en grundleeggende viden om
de tekniske og fysiske forhold, som ger sig geeldende for en drone, herunder viden om hvorledes
vind og vejr pavirker droneflyvning og praktisk erfaring med, hvordan tilsynsarbejdet udfares pa

omradet.

For opgaver relateret til ATM/ANS, vil, serlige kompetencer pa fx FIS-operater-, flyveleder-, me-
teorologi-, og kommunikationsudstyrs-, og navigationsudstyrsomradet vaere pakreaevet. Derudover
vil specialviden om og erfaring med arbejdet med luftrum veare af afggrende betydning for inspek-
tarernes evne til at varetage luftrumsrelaterede opgaver. Ved varetagelse af opgaver med udsendelse
af luftfartsinformationstjeneste, vil dette ikke kraeve serskilt luftrumsrelateret erfaring. Dog vil det
veere en forudsatning, at de medarbejdere, der skal henholdsvis udfare eller fare tilsyn med udferel-
sen af luftfartsinformationstjeneste, har indsigt i luftfartsforhold og indgaende viden om regelsattet

pa omradet.
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Derudover vil opgaver relateret til fgrelse af et luftfartgjsregister, herunder et droneregister, ikke
ngdvendigvis forudseette medarbejdere med en teknisk-operativ baggrund inden for luftfart, men
omradet vil kunne varetages af medarbejdere med en administrativ baggrund med indsigt i luftfarts-

forhold og indgaende viden om regelsattet pa omradet.

For sa vidt angar etablering af et rettighedsregister, kreever dette en medarbejder med juridisk bag-
grund, da der er tale om en domstolsfunktion (tinglysning). Den daglige registrering (tinglysning) af

fx panterettigheder vil imidlertid kunne varetages af en administrativ medarbejder.

For opgaver relateret til trafikrettighedsomradet, opgaver relateret til finansiering og skonomisk til-
syn samt opgaver relateret til regulering og administration af luftfartsomradet i gvrig, herunder
handtering af myndighedens kvalitetssystem og eventuelle bidrag i internationale og nationale fora,
vil der ikke veere krav om medarbejdere med en teknisk-operativ baggrund inden for luftfart, da op-
gaverne er af administrativ karakter. Omraderne kan afhangigt af deres karakter varetages af med-
arbejdere med generalist, jurist eller administrativ baggrund, som har indsigt i luftfartsforhold samt
indgaende viden om gkonomi og regulering, herunder gennemfarelse af international regulering i
nationale regler. Af betydning for Feergerne er der i dag, ud over lov om luftfart og lov om registre-
ring af rettigheder udstedt ca. 140 BL’er fordelt pa 10 hovedomréder (serier) og omkring 10 be-
kendtgarelser, som vil skulle vedligeholdes pa baggrund af lgbende internationale vedtagelser. Ved
revision eller udarbejdelse af nye regler vil en juridisk medarbejder behave sparring om faglige for-
hold.

For opgaver relateret til undersggelse af havarier, vil medarbejdere i undersggelseskommissionen
skulle have en luftfartsmassig uddannelse, fx som flyingenigr, flymekaniker eller erhvervspilot
med mindst 5 ars praktisk erfaring fra luftfartsbranchen. Herudover stilles krav om indgaende kur-
ser og praktisk erfaring specielt rettet mod undersggelsesarbejdet mv. i forbindelse med havarier og

haendelser.

Pa securityomradet er der ikke et krav om en specifik uddannelsesbaggrund for at kunne anszttes
som inspektar. Dog er der et krav om, at medarbejdere, der skal udfare tilsyn med de etablerede se-
curityforanstaltninger, foruden en indgaende viden om regelsattet, skal veere i besiddelse af en erfa-
ringsmaessig forstaelse af de etablerede sikkerhedsforanstaltninger og hvordan de anvendes hos de

forskellige lufthavne, luftfartsselskaber, fragtvirksomheder mv., som Trafikstyrelsen farer tilsyn
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med pa luftfartsomradet, herunder en forstaelse af sikkerhedsprincipper, en forstaelse af tilsynsop-
gaver og en forstaelse af de faktorer, som har indflydelse pa en securitymedarbejders ydeevne og

praesentationer.

Derudover skal en inspektgr pa securityomradet besidde et praktisk kendskab til securityudstyr og
eftersynsmetoder pa luftfartsomradet, praktisk kendskab til principper, procedurer og metoder for
udfarelse af tilsyn med regelefterlevelse, praktisk kendskab til de operationer, der fgres tilsyn med

pa luftfartsomradet og en forstaelse af en luftfartsinspekters rolle og befgjelser.

En luftfartsinspekter pa securityomradet skal derudover igennem en intern grunduddannelse i Tra-
fikstyrelsen, inden vedkommende kan indga i tilsyn pa securityomradet, ligesom inspektarerne ef-

teruddannes for at sikre, at de erhvervede kompetencer bibeholdes.
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4, Overtagelseskonsekvenser

Ved Fergernes overtagelse af luftfartsomradet, vil der, ud over kravene til medarbejderkompetencer
og til myndighedens luftfartssikkerhedsmaessige styring (state safety management), der fordrer etab-
lering af et styringssystem, vere en reekke andre afledte konsekvenser, der vil skulle handteres

forud for effektueringen af overtagelsen. | dette afsnit angives i oversigtsform eksempler pa forhold,

der vil skulle handteres i forbindelse med en overtagelse.

4.1 Regelgrundlaget

Luftfartsomradet reguleres foruden af love, af bekendtgarelser, Bestemmelser for Civil Luftfart
(BL’er), og pé securityomradet et nationalt sikkerhedsprogram, der har status af bekendtgarelse.
Som noget helt s@rligt kundgeres BL’er ikke 1 Lovtidende, men pa Trafikstyrelsens hjemmeside.
Der vil ved en overtagelse helt formelt tages stilling til, hvor kundggerelse af BL’er skal ske, hvis
retsaktstypen "BL” enskes opretholdt. Dertil kommer, at det nationale sikkerhedsprogram for luft-
fartssecurity indeholder klassificeret indhold og derfor kundgares sarskilt.

Hovedparten af de internationale forpligtelser, der stammer fra ICAO, er gennemfart i luftfartslo-
ven, 1 bekendtgerelser og i Bestemmelser for Civil Luftfart (BL’er), der pa visse omrdder gennem-
farer regler, der svarer til EU-reguleringen pa omréadet. Der er dog omréader, hvor BL’erne og det
nationale sikkerhedsprogram ikke er udtryk for gennemfgrelse af, hvad der svarer til EU-regler,
men som udelukkende er baseret pa ICAO-krav. Det galder blandt andet luftfartgjer af historisk art,
byg-selv-luftfartgjer og ultralette luftfartgjer og etablering af flyvepladsflyveinformation, der ikke
er omfattet af EU-regler, reguleringen vedragrende flyvepladser, og krav til afspaerring af lufthavne.

Derudover er regler om sakaldt initial luftdygtighed (de krav, der skal vere opfyldt for at et luftfar-
tgj kan opna luftdygtigheds — og miljacertificering), ikke gennemfart med virkning for feerask om-
rade. Reglerne er rettet mod luftfartgjer, der registreres i det danske nationalitetsregister, der hidtil
har indeholdt luftfartgjer hjemmehgrende i hele riget (Danmark, Faergerne og Grgnland). Det har pa
den baggrund ikke vaeret ngdvendigt at indfare kravene pa Faergerne. ICAO-kravene til initial luft-
dygtighed, eventuelt i form af regler svarende til EU-reglerne pa det pageeldende omrade, vil skulle

gennemfares pa Feergerne i forbindelse med etableringen af et feergsk nationalitetsregister.
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| forbindelse med fergsk overtagelse, vil det veere ngdvendigt at gennemga samtlige regler pa luft-
fartsomradet med henblik pa tilpasning af anvendelsesomradet. I luftfartsloven, i lov om registre-
ring af rettigheder og i bekendtgarelser udstedt i medfar heraf, vil der saledes skulle ske en reekke
@ndringer, hvor referencen til ’Danmark” i anvendelsesomradet ikke vil vere relevant efter en fz-
rgske overtagelse af luftfartsomradet. Som eksempel kan navnes luftfartslovens § 7, der indeholder
de krav, der geelder for, at luftfartgjer kan registreres i Danmark. Ved indferelse af et Feergsk luft-

fartgjsregister, vil referencerne i loven skulle g&ndres tilsvarende.

Hovedparten af BL’erne finder i dag anvendelse for Danmark, Faereerne og Grgnland eller udeluk-
kende for Fergerne og Greonland. Stort set ingen bekendtgerelser eller BL er finder udelukkende
anvendelse for Fergerne, nar bortses fra bekendtgerelsen om droner, der gennemfarer hvad der sva-

rer til EU-reglerne om operation af droner pa Fargerne.

I forbindelse med en @&ndring i de respektive luftfartslove af begreberne ”dansk omrade” til faeresk
omrade” vil der skulle tages hejde for, at der mellem omréderne fortsat skal kunne foretages inden-

rigsflyvning svarende til i dag.

Ud over selve anvendelsesomradet, vil bestemmelserne der beskriver den ansvarlige godkendelses-
og tilsynsmyndighed, skulle &ndres. | det tilfeelde, hvor en reekke opgaver planleegges uddelegeret
eller overladt til andre myndigheder eller private, bar det overvejes, om det skal ske pa en sadan
made, sa delegationsbefgjelsen udmgantes ved aftale i brev eller skal fremga direkte af en bekendt-

gerelse eller en BL.

Pa flyvepladsomradet planlegges det i gjeblikket at indfare, hvad der svarer til EU-regler for instru-
mentflyvepladserne i Danmark, pa Fergerne og i Grenland for sa vidt angar de pladser, som ikke i
dag er omfattet af EU-reglerne. Gennemfares denne regeleendring inden Faergernes overtagelse af
luftfartsomradet, forventes en del af BL’erne i 3-serien at kunne ophaves. Indfares reglerne ikke,
vil det vaere ngdvendigt, at der snarest sker en revision af BL 3-serien, sa den opdateres med de se-
neste ICAO-krav.

I forhold til de BL’er, der gennemferer, hvad der svarer til EU-regler, vil der formentlig skulle ske

en opdatering, sa de seneste @ndringer af EU-reglerne, der gennemfgrer andrede eller nye ICAO-

20



krav, er medtaget. Der er i gjeblikket et eftersleeb pa blandt andet omradet for operation af luftfarte-
jer (BL 5-50) og personcertificering (BL 6-01).

EU-reglerne &ndres lgbende svarende til de endringer, der vedtages i ICAO, hvilket vil skulle af-
spejle sig i den lgbende opdatering af reglerne. Det bemzrkes, at det ogsa vil veere en mulighed
ikke at afvente EU-reglernes gennemfarelse, men i stedet gennemfare de nye eller reviderede krav
direkte i forleengelse af vedtagelsen i ICAO.

4.2 Myndighedsopgaver — godkendelse og tilsyn

En lang reekke af de godkendelser, som Trafikstyrelsen i dag er ansvarlig for at udstede og fare til-
syn med, vil efter feergsk overtagelse af luftfartsomradet blive tilbagekaldt, og vil herefter skulle ud-

stedes pa ny af den feergske myndighed.

Ved udformningen af eventuelle overgangsbestemmelser i den nye feergske lovgivning vil det veere
relevant at tage stilling til om, og i hvilket omfang der til erstatning for en godkendelse, der udeluk-
kende er tilbagekaldt som falge af omradet overtagelse, vil kunne udstedes en ny faergsk godken-
delse, der svarer til den hidtidige, og med en lgbetid, der svarer til den resterende. Det vil veere en
forudsetning, at den feergske myndighed enten selv har, eller har indgaet aftale med andre myndig-
heder eller eventuelt private, der har de ngdvendige kompetencer til at fore det lgbende tilsyn med

de udstedte godkendelser eller tilladelser.

De godkendelser, der blandt andet er i spil, er:

Udstedelse af et Air Operator Certificate (AOC) og andre relevante tilladelser udstedt til
luftfartsselskaber.

e Teknisk godkendelse af flyvepladser og disses drift og udstyr

o Certificering af lufttrafiktjenesteudavere, herunder fx AFIS-udgvere

e Godkendelse relateret til security

For sa vidt angar de tilladelser, der for nuvaerende er udstedt direkte i medfer af EU-regulering, og
hvor godkendelse enten er knyttet til et luftfartgj (fx en godkendelse af et varksted eller en luftdyg-

tighedsstyringsorganisation) eller til et personcertifikat, som kraever seerskilt uddannelse (flyveleder,
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kabinepersonale, flymekaniker, pilot og dronepilot), vil en sadan i princippet kunne opretholdes, i
det omfang betingelserne for opretholdelse af EU-certifikatet er til stede.

Ved fergsk overtagelse af luftfartsomradet, vil luftfartgjer hjemmehgrende pa Feergerne, og som
hidtil har veeret registreret i det danske nationalitetsregister, skulle omregistreres til fergsk register.
Efter omregistrering til feerask register, vil luftfartgjerne ikke leengere vere registreret i en EU-med-
lemsstat, og der vil derfor ikke vaere behov for, at veerkstedet og vedligeholdelsesstyringsorganisati-
onen godkendes efter forordning 1321/2014, men derimod de feergske bestemmelser i BL 2-4, som
dog i indhold svarer til EU-reglerne pa omradet. Baggrunden for denne a&ndring er, at kravene til
initial og vedvarende luftdygtighed ikke laengere vil stamme fra EU-forpligtelser, men fra ICAO-
forpligtelser gennemfart via feergske regler pa omradet. Det bemeerkes i den forbindelse, at regler
om initial luftdygtighed ikke er indfgrt med virkning for Feergerne pa nuveerende tidspunkt, jf.

ovenfor pkt. 4.1.

For sa vidt angar certifikater, vil spargsmalet om muligheden for fortsat at stille krav om EU-certifi-
kater blandt andet afhaenge af, om certifikatkravene i BL 5-50, der indfarer regler, der svarer til for-
ordning nr. 965/2012°, BL 7-5, der indfarer regler, der svarer til forordning nr. 2017/373° og BL 2-
4, der indfarer regler, der svarer til forordning nr. 1321/20147 viderefares, om det er muligt for fz-
rask luftfartspersonale fortsat at opna sadanne certifikater i et EU-land, og om den faergske myndig-
hed vurderer, at der er behov for at have indflydelse pa tilsynet med det certificerede personale, der

benyttes i fergske luftfartsorganisationer.

5 Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om fastsettelse af tekniske krav og administrative

procedurer for flyveoperationer i henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 216/2008

SKommissionens gennemfarelsesforordning (EU) 2017/373 af 1. marts 2017 om fastsattelse af faelles krav til udgvere
af lufttrafikstyrings- og luftfartstjenester og andre lufttrafikstyringsnetfunktioner og tilsynet med disse udgvere, om op-
heevelse af forordning (EF) nr. 482/2008, gennemfgrelsesforordning (EU) nr. 1034/2011 og (EU) nr. 1035/2011 samt
forordning (EU) 2016/1377 og om endring af forordning (EU) nr. 677/2011.

" Kommissionens forordning (EU) nr. 1321/2014 af 26. november 2014 om vedvarende luftdygtighed af luftfartgjer og

luftfartejsmateriel, -dele og -apparatur og om godkendelse af organisationer og personale, der deltager i disse opgaver.
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Safremt det pa et tidspunkt ikke leengere er muligt for feergsk luftfartspersonale at opna de pagel-
dende uddannelser og certificeringer, vil det vaere ngdvendigt, at regelgrundlaget tilpasses, og at der

etableres feergske uddannelser pa de pageeldende omrader.

Der er i dag ikke etableret uddannelsesinstitutioner til uddannelser som flyveleder, flyveinformati-
onsoperater, kabinepersonale, mekaniker, pilot og dronepilot pa Fergerne. Regelgrundlaget er kun
delvist til stede, da uddannelserne hidtil har veeret tilbudt i blandt andet Danmark i henhold til enten
nationale eller EU-regler pa omradet. Bestemmelserne i BL 6-01 og BL 2-4 tilvejebringer grundla-
get for etablering af pilotuddannelsen og flymekanikeruddannelsen. Bestemmelser, der muligger
uddannelse som flyveinformationsoperatar findes i BL 6-serien, mens uddannelsen som flyveleder
findes i EU-regler. Etablering af uddannelsesinstitutioner vil kreeve godkendelse, ligesom det vil

forudsatte, at der etableres en administration til udstedelse af certifikater.

For sa vidt angdr security, vil overtagelsen af luftfartsomradet have den konsekvens, at Feergerne i
lighed med de gvrige omrader beskrevet ovenfor, selv overtager ansvaret for udstedelse af regler for
security og for at sikre, at det nationale sikkerhedsprogram for luftfartssecurity til enhver tid er op-
dateret i forhold til ICAO-reglerne.

I forhold til den eksisterende One-Stop-Security-godkendelse (OSS) for VVaga Floghavn overtager
Faergerne ligeledes ansvaret for, at den faergske lovgivning pa securityomradet overholder kravene
for at vaere omfattet af OSS-samarbejdet, som fastsat i EU-lovgivningen, jf. afsnit 5.12.1.2., herun-

der at sikre, at lovgivningen til enhver tid er opdateret i overensstemmelse hermed.

4.3 Luftfartsaftaler

Faergerne er allerede i dag formelt omfattet af Kongeriget Danmarks ca. 80 bestaende bilaterale luft-

fartsaftaler med fremmede stater om regelmaessig luftfart.

Det falger af lov nr. 579 af 24. juni 2005 om Fargernes landsstyres indgaelse af folkeretlige aftaler,
at Feergernes landsstyre efter § 1, stk. 1-3, er bemyndiget til at forhandle og indga (samt opsige) fol-
keretlige aftaler, herunder forvaltningsaftaler, med fremmede stater, som fuldt ud angar overtagne

sagsomrader og alene vedrarer Feergerne. Bemyndigelsen omfatter imidlertid ikke folkeretlige afta-

ler, som ogsa geelder for Danmark jf. lovens § 1, stk. 4.
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Efter overtagelse af luftfartsomradet vil Kongeriget Danmarks eksisterende bilaterale luftfartsaftaler
derfor fortsat vaere geeldende for Faergerne, mens Fargernes landsstyre alene vil kunne forhandle
nye luftfartsaftaler med fremmede stater, som ikke allerede har indgaet en bilateral luftfartsaftale
med Kongeriget Danmark. Ved indgaelse af nye aftaler om international flyvning til og fra Ferge-

erne ma fremgangsmaden afklares i det enkelte tilfalde.

Det bar i den forbindelse bemarkes, at det kun er et fatal af Kongeriget Danmarks eksisterende luft-
fartsaftaler, som faktisk fastsatter rute- og trafikrettigheder for international flyvning til og fra Fee-
rgerne. Efter gnske fra Feergernes landsstyre vil de eksisterende luftfartsaftaler dog formentlig rela-
tivt uproblematisk kunne revideres efter forhandling med de pagaldende fremmede stater, saledes

de eksplicit fastsatter de forngdne trafik- og ruterettigheder til og fra Feergerne.

For at fa adgang til luftfart pa feergsk omrade, vil der som udgangspunkt skulle udstedes nye tilla-

delser til flyvning til Feergerne, ligesom der vil skulle udstedes nye nationale tilladelser til flyvning
internt pa Feergerne. Tilsvarende vil Trafikstyrelsen som udgangspunkt skulle udstede nye tilladel-
ser for feergske flyvninger til Danmark. | forbindelse med &ndringer af de respektive luftfartslove,

vil der kunne bestemmes andet.
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b. Luftfartsomradet — de tre reguleringsniveauer

Det er i folkeretten almindeligt antaget, at en stats geografiske territorium, det vil sige savel land-
som sgterritoriet®, ogsé inkluderer den dertil hgrende luftsgjle. Det er saledes almindeligt anerkendt,
at enhver stat har hgjhedsret over sit luftrum. Retten til at drive luftfart i luftrummet over andre sta-

ter har derfor mattet sikres ved aftale mellem landene som enten bi- eller multilaterale aftaler.

5.1 Det internationale niveau — Chicago-konventionen

Chicago-konventionen af 1944 (Bilag 1) indeholder en raekke centrale bestemmelser om etablering
og regulering af samarbejdet pa en lang reekke omrader indenfor den internationale luftfart. Kon-
ventionen tradte i kraft den 4. april 1947, hvor den var ratificeret eller tiltradt af det fastsatte antal
lande, herunder de skandinaviske. Chicago-konventionen medfarte et behov for en revision af den

skandinaviske luftfartslovgivning og ligger til grund for luftfartsloven af 1960.

5.1.1 Medlemskab af ICAO

Medlemskab af ICAO kan efter Chicago-konventionens artikel 92 og 93 alene opnas af stater, der er
medlemmer af de Forenede Nationer. 193 stater er i dag medlemmer af ICAO. Der er ingen bestem-
melser i konventionen om medlemskab for andet end stater. Konventionen omtaler heller ikke mu-
lighed for observatgrstatus, men der er som efter anden international praksis mulighed for tilstede-
vaerelse — med ICAQ’s indforstaelse — af organisationer mv. med tilknytning til luftfarten. Der er
hverken i ICAO-regi eller i medfer af anden almindelig international praksis kutyme for at give ad-
gang for omrader, der er dele af en medlemsstat, idet disse i stedet for vil kunne deltage i organisati-

onernes aktiviteter som medlemmer af den pagealdende stats delegation.

8 Sgterritoriet udgeres af det ydre og indre territorialfarvand. Kyststaten har ret til at fastseette bredden af det ydre terri-
torialfarvand op til 12 sgmil (22,224 km) fra kystlinjen eller rette basislinjer trukket mellem kystfremspring eller ger.
Det indre territorialfarvand er beliggende pa den landvendte side af basislinjerne. Pa sgterritoriet har kyststaten i prin-
cippet fuld jurisdiktion til bl.a. at hdndhaeve sin lovgivning ligesom pé landjorden. Dog skal staten respektere fremmede
skibes ret til uskadelig gennemsejling af det ydre territorialfarvand. Feergernes ydre territorialfarvand er pa 12 sgmil
(kilde: https://lum.dk/udenrigspolitik/folkeretten/folkeretten-a/havret).
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Da alene stater kan blive medlem af ICAO, kan Faergerne ikke blive optaget som medlem af ICAO.
Danmark kan som medlem sammenseette sin repraesentation efter eget gnske, dog under hensyn til
eventuelle krav til stgrrelsen heraf. Reprasentationen kan saledes sammenszattes af repreesentanter

fra savel Danmark som Faergerne og Grgnland.

5.1.2 ICAQ’s organisation

ICAO’s organisation bestar af en Forsamling, et Rad og sddanne andre organer, som matte veere
negdvendige, jf. konventionens artikel 43. ICAO’s gverste myndighed er Forsamlingen, der bestar af

alle medlemsstater, som hver har én stemme, jf. artikel 48 og 49.

De fem nordiske lande samt Estland og Letland har sluttet sig sammen i et feelles samarbejde i

NORDICAO og har, bortset fra Estland og Letland, hidtil pa rotationsbasis opnaet en af pladserne i
Radet, der er det styrende organ og bestar af 36 medlemmer, som udpeges af Forsamlingen, jf. arti-
kel 50.° Island repraesenterer NORDICAO i perioden 2023-2025, hvorefter det ifalge repraesentati-
onsrotationsprincippet, er Danmark, der opnar medlemskab af Radet, hvis der opnas valg ved gene-

ralforsamlingen i 2025.

5.1.3 Regelfastsattelse og operative forpligtelser som fglge af medlemskab

Chicago-konventionen fastslar i artikel 37, at medlemsstaterne patager sig at samarbejde med hen-
blik pa opnaelse af starst mulig ensartethed i forskrifter, normer, reglementer og organisation i for-
bindelse med luftfartgjer, personale, luftruter og hjalpetjeneste i alle forhold, hvor en sadan ensar-

tethed kan lette og forbedre luftfarten.

Der er i tilknytning til Chicagokonventionen indgaet tilleegsaftaler, bl.a. transitoverenskomsten og

transportoverenskomsten, jf. henholdsvis Overenskomst af 7. december 1944 om transitrettigheder

9 Ved ICAO’s generalforsamling i 2016 blev der vedtaget en protokol om udvidelse af antallet af ridsmedlemmer fra 36
til 40. For at protokollen kan treede i kraft, og konventionen kan blive a&ndret pa dette punkt, kraeves i henhold til kon-
ventionens artikel 94 a, at mindst 2/3 af ICAOs medlemsstater, svarende til 128 medlemsstater, ratificerer endringen.

Danmark ratificerede protokollen den 21. september 2017. Protokollen er endnu ikke tradt i kraft.
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for internationale luftruter, jf. bekendtgerelse nr. 60 af 12. december 1948, og "International Air

Transport Agreement” (1944; ikke tradt i kraft og ikke tiltrddt af Danmark).

Med henblik pa opfyldelsen af artikel 37 skal ICAOQ i tilknytning til Chicago-konventionen udar-
bejde og holde Annekser til Chicago-konventionen ajour indeholdende omfattende internationale
standarder og rekommandationer — de sékaldte SARP’er (Standards and Recommended Practices).
Annekserne skal omfatte falgende omrader, jf. artikel 37 i Chicago-konventionen:

- kommunikationssystemer og lufttrafikhjeelpemidler, herunder landingshjeelpemidler,
- lufthavne og landingspladser,

- luftfartsregler og lufttrafikpraksis,

- certificering af operativt og teknisk personale,

- luftdygtighed,

- registrering og identifikation af luftfartgjer,

- indsamling og formidling af meteorologiske informationer,

- logbager,

- flyvekort,

- told- og immigrationsprocedurer og

- luftfartejer i ned og undersggelser af havarier.

ICAO kan desuden vedtage standarder og rekommandationer om ethvert andet spgrgsmal med for-
bindelse til flyvesikkerhed, regularitet og lufttrafiktjeneste, som til enhver tid skennes relevante.

ICAO har for tiden udstedt 19 annekser, der indeholder standarder og rekommandationer, jf. bilag
4,

Det er ICAO’s Réd, der fastsetter SARP’er, hvilket normalt sker efter indstilling fra den perma-
nente kommission, Air Navigation Commission (ANC), der bestar af 191° medlemmer udpeget af
Radet. NORDICAO har et medlem i ANC. Antallet af SARP’er er ca. 12.000.

10 ved ICAOs seneste generalforsamling i 2016 blev der vedtaget en protokol om udvidelse af antallet af medlemmer

fra 19 til 21. For at protokollen kan traede i kraft, og konventionen kan blive sndret pa dette punkt, kraeves i henhold til
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| forbindelse med behandlingen af forslag til endringer i et eller flere annekser, gennemfares en hg-
ringsproces, hvor ICAO sender et “’state letter”, der indeholder eendringsforslagene til samtlige med-
lemsstater. Medlemsstaterne bedes i den forbindelse om at fremfare synspunkter vedrgrende de fo-

reslaede a&ndringer, der herefter kan indga i den endelige behandling.

Trafikstyrelsen deltager i hgringsprocessen ved at udtale sig om forslag om &ndringer til annek-
serne, nar reglerne sendes i hgring i medlemsstaterne. Desuden er der efter aftale i 2023 indfart en
formel hgringsproces, der sikrer, at det feergske landsstyre far lejlighed til at komme med en udta-
lelse, der fokuserer pa udfordringer relateret til seerlige feergske forhold, herunder situationer, hvor
de geografiske forhold har indflydelse pa navigationshjalpemidler, serlig meteorologiske tilstand
eller lignende. Eventuelle bemzarkninger kan indga i den danske besvarelse.

Gennem fastsattelse af standarder er der sdledes et minimum sikkerhedsniveau for den civile luft-

fart pa globalt plan.

Det falger af Chicago-konventionens artikel 38, at enhver medlemsstat, der ikke anser det for mu-
ligt i enhver henseende at folge de vedtagne standarder, straks skal give ICAO underretning om for-
skellene mellem dens egen praksis og de internationalt vedtagne standarder. Dette geelder ogsa se-
nere endringer i ICAO-standarderne, hvorefter enhver stat, der ikke foretager de forngdne sndrin-
ger i sine egne regler, inden 60 dage efter vedtagelsen skal meddele ICAO, hvilke skridt staten agter

at tage.

For sa vidt angar bestemmelserne i selve Chicago-konventionen, er medlemsstaterne forpligtet til at
gennemfare disse i deres egen lovgivning, og der er saledes ikke mulighed for at give underretning
om, at man ikke gnsker at fglge bestemmelserne heri. For sa vidt angar rekommandationer, er der
tale om anbefalinger, som hvert enkelt medlemsland beslutter, om man vil falge. Der er ikke knyttet
nogen konsekvenser til, at en medlemsstat ikke fglger en rekommandation. Som falge af andre reg-
ler, fx EU-retsakter, eller andre landes praksis kan konsekvensen af ikke at falge en rekommanda-
tion, eller melde afvigelse i forhold til en standard veere, at andre lande traeffer deres forholdsregler

herimod, fx hvis safety-standarder ikke er tilstraekkeligt tilgodeset.

konventionens artikel 94 a, at mindst 2/3 af ICAOs medlemsstater, svarende til 128 medlemsstater, ratificerer &ndrin-

gen. Danmark ratificerede protokollen den 21. september 2017. Protokollen er endnu ikke tradt i kraft.
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Som eksempel pa en situation, hvor en safety-standard har haft betydning for visse landes forholds-
regler kan naevnes, at ICAO-landene tidligere havde sa meget tillid til hinanden, at man ikke foretog
kontrol eller check af andre ICAO-landes sikkerhedsstandard, fx for sa vidt angar flyvninger mel-
lem to ICAO-lande. Senere begyndte USA at udarbejde en liste over lande, hvis luftfartgjer ikke fik
lov til at lande pa amerikansk territorium, uanset om disse lande var ICAO-lande eller ej. Dette til-
tag er senere fulgt op af et lignende tiltag i EU, som i 2005 har vedtaget forordning nr. 2111/2005 af
14. december 2005 om opstilling af en fellesskabsliste over luftfartsselskaber med driftsforbud in-

den for EU. Listen bliver i form af en Kommissionsforordning opdateret 2-3 gange om aret.

ICAO har et omfattende auditeringsprogram — USOAP (Universal Safety Oversight Audit Pro-
gramme) — som indebeerer, at ICAO med mellemrum auditerer medlemsstaterne for at vurdere, om
de lever op til det internationale regelset, der er forudsatningen for, at den internationale luftfart

kan fastholde det hgje sikkerhedsniveau.

5.1.4 Danmarks deltagelse i ICAO

NORDICAO deltager med én repraesentant i ANC (Air Navigation Commission) og p.t. deltager en
repraesentant fra Sverige.

Trafikstyrelsen deltager i en ICAO-ekspertgruppe vedr. gkonomiske forhold for flyvepladser og for
lufttrafiktjenester herunder spgrgsmal om principper for opkreaevning af betaling for de tjenester,

som udbydes*?.

Trafikstyrelsen deltager i det regionale arbejde, dvs. vedrgrende det nordatlantiske omrade, inden
for ICAO, herunder i North Atlantic System Planning Group (NATSPG), der blev nedsat af Radet i
1967 med den opgave kontinuerligt at falge, studere og evaluere luftfartstjenestesystemet i lyset af
konstant &ndrede trafikkarakteristika, teknologiske fremskridt og opdaterede forventninger til tra-
fikmaengde og trafikmgnstre. Trafikstyrelsen er medlem af gruppen og deltager i enkelte af de un-

derarbejdsgrupper, der er nedsat.

11 Ekspertgruppen bestar af ICAO Airport Economics Panel (AEP) og ICAO Air Navigation Services Economics Panel
(ANSEP).
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Ved sagsomradets overgang til Fergerne bgr det aftales mellem Faergerne og Danmark, hvordan
den feergske luftfartsmyndighed kan deltage i internationale fora som fx observater eller deltager i

delegationer.

5.2 Det nationale niveau - luftfartsloven og administrative forskrifter

Luftfartslovgivningen gar tilbage til 1919, hvor den farste luftfartslov blev vedtaget. Loven var op-
rindelig en lov om benyttelse af luftfartgjer og blev senere gradvist udvidet indtil loven af 1960, der
udger grundstammen af den struktur, luftfartslovgivningen har i dag. Der er ogsa siden 1960 med

jevne mellemrum gennemfart endringer af luftfartsloven.

Luftfartsloven er i vid udstreekning en rammelov, der forudsattes udfyldt ved administrative for-
skrifter. Disse findes dels i bekendtgarelser, dels, for sa vidt angar de teknisk/operative forhold i
Bestemmelser for civil Luftfart (BL’er). Hovedparten af transportministerens opgaver i henhold til

loven er ved bekendtgarelse delegeret til Trafikstyrelsen.

| bemaerkningerne til § 158 i 1960-loven fremgar bl.a., at der i lovforslaget er optaget en bestem-
melse om, at loven ikke geelder for Fergerne, men at det ved kgl. anordning kan bestemmes, at lo-
ven tillige skal geelde for Feergerne i det omfang og med de &ndringer, som indstilles af Feergernes
Lagting.

Luftfartsloven er ved anordning sat i kraft for Feergerne, jf. anordningsbekendtgerelse nr. 1171 af 6.
september 2023, og senere @&ndringer. En oversigt over anordninger, love, bekendtgerelser og BL er

fremgar af bilag 5.

5.3 Det EU-retlige niveau

Da Faergerne ikke er medlem af EU, har det EU-retlige niveau som sadan ikke nogen betydning for
luftfartsreguleringen pa Feaergerne. Nar det alligevel er relevant at naevne EU-retten i denne sam-

menheng, skyldes det, at nogle af ICAQ’s standarder og anbefalede praksisser i henhold til
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principaftale!? herom mellem de relevante feergske og danske myndigheder, er gennemfart for Fee-
rgerne i hvad, der svarer til EU-reglerne pa visse omrader (BL 2-4 vaerkstedsvirksomhed, BL 5-50
luftfartsvirksomhed, BL 6-01 personcertificering, BL 7-5 lufttrafiktjeneste og bekendtgerelse for

Feergerne om regler og procedurer for operation af ubemandede luftfartgjer).

De feergske regler pa omradet er, uanset de spejler EU-reglerne, udtryk for nationale regler, hvorfor
efterlevelse af reglerne ikke fx giver adgang til EU’s indre marked for luftfart. Som beskrevet ne-
denfor i afsnit 6.10. forudsatter flyvning mellem Faergerne og EU, udnyttelse af de bilaterale luft-

fartsaftaler, som er indgaet pa rigets vegne af Danmark.

12 Principaftalen har sit udspring i den arbejdsplan, der draftes pa det arlige kontaktudvalgsmade mellem det faergske
erhvervsdepartement og Trafikstyrelsen. Af arbejdsplanen fremgar det, at malsatningen er: At sikre, at luftfartslovgiv-
ningen for Feergerne til enhver tid er afstemt og ajourfart og at EU's sikkerhedshestemmelser som princip indfgres pa
Feergerne. Der tilstraebes sa ensartet regelgrundlag som muligt for hele Rigsfallesskabet. EU-reglerne skal sa vidt mu-
ligt, hvor relevant, via BL gares gaeldende i Feergerne, men med dispensationsmulighed. Desuden skal &ndringer til

luftfartsloven ogsa settes i kraft for Fereerne, hvor enskeligt.”
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6. Luftfartsomradet — regler og forvaltning

Luftfartsomradet er sammensat af en lang raekke fagligheder, hvor nogle pr. definition ma anses for

’sgjle-agtige” mens andre er mere tvaergaende.

De tveaergaende fagligheder retter sig primzrt mod sikkerhedsstyring i bred forstand, og vedrarer sa-
ledes fx indfarelse af safety management systemer i organisationerne, samt brug og handtering af
haendelsesindberetninger. De mere tveergaende fagligheder beskrives ikke nermere nedenfor. For de

kompetencekrav, der retter sig mod inspektarerne henvises til kapitel 3 ovenfor.

Nervarende kapitel beskriver i overordnede trek de forskellige fagligheder, der er af mere “sgjle-

agtig” karakter, og som tilsammen kan anses for at udgere rammerne for luftfartsomréadet.
6.1 Flyvepladser

6.1.1 Regelgrundlaget

Ifalge Chicago-konventionens artikel 28 forpligter medlemsstaten sig til, i det omfang som den fin-
der det muligt, at sgrge for (bl.a.) flyvepladser for at lette den internationale luftfart i overensstem-
melse med standarder og procedurer, der til enhver tid anbefales eller er fastsat i konventionen. De
tekniske krav til flyvepladsers indretning fremgar af anneks 14. For visse flyvepladser er der herud-

over ifglge Annex 19 et krav om styring af flyvesikkerheden - safety management.

Der er ikke i sig selv nogen pligt til at etablere eller opretholde flyvepladser pa Faergerne. Da der
imidlertid er internationale flyvninger til og fra Feergerne (Vaga Floghavn), er der en forpligtelse til

at fglge de internationale krav.

Riget har ved sin ratificering af Chicago-konventionen forpligtet sig til at opfylde forpligtelserne i
henhold til denne, og de internationale standarder og rekommandationer, der fastseettes i medfar af
denne, for sa vidt angar den internationale luftfart — eller, hvis forpligtelserne ikke efterleves, at

melde en afvigelse, jf. Chicago-konventionens artikel 38.
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Riget har hidtil fulgt standarder og normalt ogsa rekommandationer, medmindre serlige forhold har

gjort sig geldende.

De internationale bestemmelserne af relevans for flyvepladser er hovedsageligt gennemfart i luft-

fartslovens kapitel 6 og BL 3-serien. Derudover er BL 11-5 specifikt rettet mod Vaga Floghavn.

6.1.2 Tilladelse til at indrette og drive en flyveplads

Efter luftfartslovens § 55 kreeves der sarlig tilladelse til at indrette og drive en flyveplads, hvis be-
nyttelse til flyvning star aben for offentligheden. Transportministeren har dog befgjelse til, under
serlige omsteendigheder, at fastsette regler om, at en flyveplads kan indrettes og drives, uden at til-

ladelse er pakravet.

For flyvepladser pa Faergerne, hvis benyttelse til flyvning star aben for offentligheden, meddeles

tilladelsen af Feergernes landsstyre.

Ved en "flyveplads”, der er “aben for offentligheden”, jf. luftfartslovens § 55, forstas ethvert om-
rade, hvorfra der starter og lander luftfartgjer, det veere sig pa land-, sg- eller isomrader, uanset star-
relse og ejerforhold, hvis beflyvning under ensartede vilkar star aben for alle luftfartgjer. Flyve-
pladsbegrebet daekker saledes savel de mindste evt. privatejede pladser, fx en mark eller strandbred,
som de starste lufthavne, og uanset om benyttelsen er varig eller midlertidig, hvis pladsen star aben

for offentligheden.

Hertil kommer, at der skal foreligge en godkendelse efter luftfartslovens § 60, en sakaldt teknisk
godkendelse, der udstedes af transportministeren (Trafikstyrelsen), jf. BL 3-1 af 10. marts 1993 og
BL 3-2 af 10. marts 1993 om bestemmelser om henholdsvis etablering af offentlige VMC-flyve-
pladser (Visual Meteorological Conditions, dvs. visuelle vejrforhold) og IMC-flyvepladser (Instru-

ment Meteorological Conditions, dvs. instrumentvejrforhold).

For sa vidt angar sondringen mellem tilladelser pa den ene side og godkendelser pa den anden side,
gelder, at ved vurderingen af, om en tilladelse skal gives, er det afggrende, om etableringen af fly-
vepladsen er forenelig med almene samfundsmaessige synspunkter, mens der ved godkendelser ta-

ges sigte pa de sikkerhedsmaessige hensyn.
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Ved bedegmmelsen af om en tilladelse ber gives, ma det saledes overvejes, om indretningen og drif-
ten af pladsen er forenelig med almene hensyn. Ved afgarelsen heraf ma det bl.a. tages i betragt-
ning, om vedkommende landomrade allerede har det tilstraekkelige antal flyvepladser, og om flyve-

pladsen taenkes etableret pa et sted, hvor den er til gene for omgivelserne.

For sa vidt angar helikopterflyvepladser, der anvendes til erhvervsmaessig luftfart, skal disse etable-
res og drives efter bestemmelserne i BL 3-8 af 13. maj 2020 om etablering drift og tekniske krav til
helikopterflyvepladser. Er der tale om offshore helikopterflyvepladser, finder BL 3-5 af 18. decem-

ber 2006 om helikopterdak pa havanlaeg anvendelse i stedet.

Private flyvepladser, hvortil der foregar erhvervsmaessig transport, skal have en godkendelse (sik-
kerhedsmaessig / teknisk godkendelse) i lighed med de offentligt tilgeengelige flyvepladser. Som ek-
sempler pa sadanne pladser kan eksempelvis naevnes helikopterflyvepladser pa hospitaler, offshore

mm. Kravet om godkendelse har til formal at beskytte tredje parter, som drager nytte af pladsen.

Afhaengigt af hvilken flyveplads, der etableres, vil der skulle etableres et passende sikkerhedssty-
ringssystem, til handtering af flyvesikkerhedsrisici.

6.1.2.1 Saerregler for flyvepladser pa Faergerne

Som fglge af de topografiske forhold pa Fergerne, som adskiller sig vaesentligt fra de danske for-
hold, er der visse sarregler for flyvepladser pa Faergerne. Reglerne fremgar af BL 3-2 A — en &n-
dring af BL 3-2, der kun finder anvendelse pa Fargerne og i Grgnland. Bestemmelserne, der vedrg-
rer etablering af offentlige IMC-flyvepladser, indeholder regler, der gar det muligt at fravige ICAO-
reglerne, for sa vidt angar sikkerhedszoners leengde, bredde og beskaffenhed samt sikkerhedszonen
ved baneenden.

6.1.3 Tilsyn med flyvepladser

Trafikstyrelsen farer tilsyn med samtlige godkendte flyvepladser, herunder helikopterlandingsplad-

ser pa Feergerne, jf. luftfartslovens § 150e.
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Pa Fergerne findes ni godkendte flyvepladser (én til fastvingede luftfartgjer (Iufthavn) og otte heli-
kopterflyvepladser), der er abne for offentligheden.

Endelig kan der godkendes landingspladser pa skibe, der anvendes i forbindelse med olieefterforsk-
ning. Hvis denne efterforskning resulterer i olieudvinding, skal helikopterlandingspladser pa bore-

platformene godkendes af Trafikstyrelsen efter BL 3-5.

Tilsynene er tilrettelagt som tiltreedelseskontrol, der udferes inden anleegget tages i brug, og derefter

som funktionstilsyn, der udfares periodevis eller i gvrigt efter behov.

Tiltreedelseskontrollen har til formal at sikre, at den patenkte flyveplads eller &ndring heraf gen-
nemfares i overensstemmelse med galdende bestemmelser pa omradet. Tiltreedelseskontrollen

streekker sig fra planlaegningsfasen, til anlaeegget er godkendt til brug.

Nar anlaegget er taget i brug, feres der sakaldt funktionstilsyn hermed i form af rutinemaessige og
ad-hoc kontrolbesgg/-besigtigelser. Det bemarkes i den forbindelse, at der ogsa lgbende fares tilsyn
med stgj fra fly, herunder szrligt i relation til operationer, der foregar i forbindelse med henholdsvis

start og landing.

For sa vidt angdr internationale flyvepladser, fares endvidere tilsyn med, at lufthavnen opfylder de
security-massige krav, dvs. krav til forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed, jf. Det
Nationale Sikkerhedsprogram for Civil Luftfart (NASP), se nedenfor under afsnit 6.12.

6.2 Luftfartsselskaber og flyvevirksomhed

6.2.1 Regelgrundlaget

I Chicago-konventionens Annex 6, part I, er angivet en reekke krav med hensyn til luftfartsvirksom-

hed (operation of aircraft).

Det fremgar af Annex 6, pkt. 4.2.1.1 - 4.2.1.5, at selskabet skal have et ”Air Operator Certificate”
(AOC) eller et lignende dokument, der bl.a. angiver, hvilke luftfartajer selskabet har tilladelse til at

operere.
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Af Chicago-konventionens Annex 6, pkt. 4.2.1.3 og 4.2.1.4 fremgar det, at et luftfartsselskab skal
etablere en driftsorganisation, der skal godkendes af medlemsstatens tilsynsmyndighed. Det fremgar
desuden, at selskabet skal redegere for, at der er tale om en hensigtsmaessig organisation, forngden
kontrol og overvagning af flyveoperationer, relevante treeningsprogrammer og vedligeholdelsesar-

rangementer, som er i overensstemmelse med arten og omfanget af selskabets aktiviteter.

I henhold til Annex 6, pkt. 4.2.3.1, skal selskabet endvidere have udarbejdet en driftshandbog, der
skal indeholde naermere angivne oplysninger om de gaeldende regler og procedurer for den virksom-
hed, som selskabet udgver. Herudover er der ifalge Annex 19 et krav om styring af flyvesikkerhe-

den - safety management.

I luftfartslovens regi findes bestemmelser om luftfartsvirksomhed primeert i kapitel 7 og 8, og i BL
5-serien, hvor BL 5-50 Bestemmelser om luftfartejsoperatarer, som ikke er omfattet af EU-AIR-

OPS, udger den primere reguleringsmassige ramme for luftfartsvirksomhed.

6.2.2 Luftfartsselskaber og flyvevirksomheden

Som beskrevet under afsnit 6.10. om trafikrettigheder, har der hidtil, for sa vidt angar den fergske
rute- og charterflyvning, veeret etableret et system med en basiskoncession® og, for s& vidt angar
flyvning ud af Feergerne, separate rutetilladelser i henhold til luftfartslovens § 75.

Basiskoncessionen indeholder de generelle betingelser for at drive luftfart og giver endvidere uden
anden tilladelse ret til at udfare charterflyvning efter de regler, der i gvrigt geelder herom, jf. BL 10-
1. Taxaflyvning foregar, hvis selskabet ikke har en basiskoncession, i henhold til en generel

13 Systemet med basiskoncession er inspireret af Radets forordning (E@S) nr. 1008/2008 af 24. september 2008 om fel-
les regler for driften af lufttrafiktjenester i Feellesskabet. Forordningen fastsatter en reekke krav, som medlemsstaterne
stiller til luftfartsselskaber, der er hjemmehgrende i EU med henblik pa bl.a. udstedelse og opretholdelse af licenser. Der
er heri fastsat krav med hensyn til luftfartsselskabets ejerforhold og skonomiske forhold, forsikring, leasing, AOC mm.
Forordningen geelder ikke for Faergerne. Et "feerask” luftfartsselskab kan ikke opna en EU-licens, da kravene om "ho-
vedvirksomhed” i forordningen ikke kan opfyldes. Den afgerelse om koncession, der treffes af Trafikstyrelsen i dag, er

inspireret af denne forordning.

36



tilladelse, der giver ret til at udfagre ad hoc taxaflyvning. | tilknytning til en taxaflyvningstilladelse
kan der udstedes tilladelse til at udfgre rutetaxaflyvning internt pa Faergerne.

De vasentligste betingelser for at opna en basiskoncession for et luftfartsselskab, der er hjemmehg-

rende pa Fargerne er:

- at ejeren af virksomheden er dansk (hvorved tillige forstas feergsk), dvs. at denne har en nermere
tilknytning til Danmark eller Feergerne som angivet i luftfartslovens § 7,

- at virksomheden har hovedforretningssted pa Faergerne,

- at virksomheden rader over — enten via ejerskab eller langtidslease — luftfartgjer, der er egnet til
den pageeldende form for luftfartsvirksomhed, og

- at virksomheden samtidig opnar en teknisk/operativ godkendelse (AOC og evt. godkendelse af

vedligeholdelsesorganisation), jf. BL 5-50.

Med henblik pa bedgmmelse af koncessionshavers gkonomiske stilling, kan det blandt andet fast-
seettes som vilkar i koncessionen jf. §78, at Trafikstyrelsen kan kraeve at fa selskabets regnskaber til
gennemsyn. Luftfartsloven indeholder i § 82 en rammebestemmelse, hvorefter luftfart skal finde
sted i overensstemmelse med de forskrifter, som transportministeren udferdiger til at undgad sam-
menstagd mellem luftfartgjer og andre ulykker under luftfart eller i gvrigt til sikring mod farer eller

ulemper som falge af luftfart.

Bemyndigelsen til at fastsette forskrifter er delegeret til Trafikstyrelsen, der bl.a. har fastsat regler
om den operative godkendelse af et luftfartsselskab, herunder at der skal etableres en driftsorganisa-
tion og udarbejdes en driftshandbog, der beskriver de galdende regler og procedurer for den virk-
somhed, som selskabet udgver. Desuden skal selskabet have en flyvechef, som over for tilsynsmyn-
digheden er ansvarlig for den operative drift. Flyvechefen skal have visse kvalifikationer og skal
godkendes af Trafikstyrelsen.

De operationelle regler om godkendelse af luftfartsforetagender til at udfgre erhvervsmassig luft-
transport fremgar af BL 5-50, der vedrarer, tekniske krav og administrative procedurer for flyve-
operationer. Ud over krav til de forskellige typer af luftfartsselskaber og operationer indeholder BL
5-50 bl.a. bestemmelser om, at luftfartsselskaberne skal etablere et kvalitetsstyringssystem.
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For at en feergsk luftfartsvirksomhed kan opna basiskoncession, skal virksomheden vere i besid-
delse af en rekke godkendelser, som ud over et AOC udstedt i medfer af BL 5-50, kan omfatte en
vaerkstedsgodkendelse udstedt i medfar af forordning nr. 1321/2014* og en aftale med en godkendt
vedligeholdelsesorganisation jf. forordning nr. 1321/2014. Kravet om at luftfartsselskabet skal have
en reekke EU-godkendelser for sa vidt angar vaerksted og vedligeholdelsesorganisation skyldes, at
luftfartsselskabets luftfartgjer er registreret i det danske Nationalitetsregister, hvilket forudseetter, at
luftfartgjerne lever op til de tekniske EU-krav pa omradet. Et luftfartsselskab kan derudover have
tilknyttet en flyveskolevirksomhed til brug for lgbende vedligeholdelse af certifikater for piloter og
kabinepersonale samt disses lgbende treening. Da det som felge af BL 5-50 er et krav, at piloter og
kabinepersonale i dag er i besiddelse af EU-certifikater udstedt i medfar af forordning nr.
1178/2011%°, vil flyveskolen ligeledes skulle godkendes i henhold til forordning nr. 1178/2011.

6.2.3 Tilsyn med luftfartsvirksomheder

Nar farst et luftfartsselskab er godkendt ved en tiltreedelseskontrol (gennemgang af relevant doku-
mentation samt fysisk besigtigelse pa selskabets lokationer), skal der fares lgbende tilsyn med virk-
somhedens efterlevelse af forudsztningerne for godkendelsen — funktionstilsynet. Ved funktionstil-
syn sker der regelmassige inspektioner og gennemgang af dokumentation.

Trafikstyrelsen farer i gjeblikket som tilsynsmyndighed tilsyn med luftfartsselskaber hjemmehg-
rende pa Fargerne. Tilsynet bestar i inspektion af luftfartsselskaberne efter geeldende regler samt
godkendelse af rettelser til driftshandbggerne, accept af ngglepersoner i organisationerne, optagelse
af nye luftfartgjer pa AOC et, indgaelse af aftaler med andre lande om at Trafikstyrelsen foretager
tilsyn af luftfartgjer pa fremmed lands nationalitetsregister, hvis et feergsk selskab gnsker at operere
udenlandsk registrerede luftfartgjer, gkonomisk tilsyn samt opfalgning pa eventuelle overtraedelser

af gaeldende regler.

14 Kommissionens forordning (EU) nr. 1321/2014 af 26. november 2014 om vedvarende luftdygtighed af luftfartajer og

luftfartgjsmateriel, -dele og -apparatur og om godkendelse af organisationer og personale, der deltager i disse opgaver
15 Kommissionens forordning (EU) nr. 1178/2011 af 3. november 2011 om fastszttelse af tekniske krav og administra-
tive procedurer for flyvebesatninger i civil luftfart i henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr.

216/2008
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Endelig fares tilsyn med det certificerede personale, herunder piloter, andre bessetningsmedlemmer,
flyveledere og mekanikere. For relevante persongrupper omfatter tilsynet ogsa efterlevelse af hel-

bredskravene.
6.3 Erhvervsmaessige specialoperationer, privatflyvning og luftsport

6.3.1 Regelgrundlaget

Ud over den erhvervsmassige lufttrafik, der udfares af luftfartsselskaber med et AOC, som beskre-
vet i afsnit 6.2, har myndigheden ogsa opgaver relateret til flyvning, der foretages i forbindelse med
privatflyvning, erhvervsmassige og ikke erhvervsmassige specialoperationer og luftsport. De inter-
nationale krav til den slags operationer findes ligesom kravene til de erhvervsmassige operationer, i

Chicagokonventionens anneks 6.

Specialoperationer som fx milje- og klimaovervagning, luftfotooperationer, kortlaegning, fald-
skeermsflyvning, optreekning af svaevefly mv. kan udfgres som enten erhvervsmaessig eller privat
flyvning. De forskellige typer af flyvning, som ikke anses for erhvervsmeaessige lufttransport, regu-
leres efter forskellige regelset.

Luftsportsgrene som hanggliding, faldskeermoperationer og flyvning med ultralette fly og gyrokop-
tere samt flyvning med hjemmebyggede luftfartgjer og eksperimental fly og ikke erhvervsmassig
sveeveflyvning er reguleret efter national lovgivning i form af BL’er. Ballonflyvning samt privat-
flyvning med mindre og starre fly er reguleret i EU-regler, hvoraf regler svarende til EU-reglerne
om privatflyvning med mindre og starre fly, som omfattet af forordning 965/20122, er gennemfart

med virkning for Fergerne i BL 5-50.

Som led i myndighedens administration af de navnte omrader kreeves ud over fx kompetence til at
udstede godkendelse til specielle operationer, ogsa kompetencer til handtering af specifikke god-

kendelser (Specific Approvals), der reguleres naermere i BL 5-50. Opgaverne bestar i vurdering af

16 Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om fastsattelse af tekniske krav og administrative

procedurer for flyveoperationer i henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 216/2008
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en raekke seerlige operationsformer, fx hejsning er personer med helikopter (HHO), flyvning med
farligt gods (DG), operation med lav sigtbarhed (LVVO), flyvning i starre hgjder med reduceret
hgjde adskillelse (RVMS).

6.3.2 Tilsyn med erhvervsmaessige specialoperationer, privatflyvning og luftsport

Trafikstyrelsen foretager tilsyn og kontrol med hele omradet, hvilket betyder, at der er behov for
omfattende uddannelse af inspektarer med saerlige kompetencer for at daekke alle omrader og flyve-
former. For en raekke operatgrer bestar tilsynet i en gennemgang af virksomheden eller organisatio-
nens styringssystemer og risikohandteringssystemer samt tilsyn med luftfartgjernes udstyr og tilhg-
rende procedurer. | forhold til de private operatgrer, som ikke har en organisation eller virksomhed,
er tilsynet i hgjere grad mgntet mod selve flyveoperationerne og ngdvendig og korrekt certificering
af piloten. Privatflyvningsomradet er ogsa det omrade, hvor der konstateres flest overtraedelser af
luftfartslovgivningen i forbindelse med tilsyn. Der er oftest tale om sager, hvor flyvning er sket i for

lav hgjde.

Tilsyn foretages i de fleste tilfeelde med fysisk fremmgade hos de pagaldende operatgrer og ved ikke
annoncerede besgg pa flyvepladser og lufthavne.

Med tilsynsopgaven og ansvaret fglger en forpligtelse til at informere flyvesamfundet om emner i
forhold til flyvesikkerhed. Denne informationsopgave har en anden karakter i relation til privatflyv-
ning end tilfeeldet er for erhvervsmaessig lufttrafik, idet private ikke pa samme made er forankret i

en organisation, som kan understgtte korrekt efterlevelse af reglerne.
6.4 Uddannelsesomradet

6.4.1 Regelgrundlaget

Af Chicagokonventionens artikel 32 fremgar det, at fareren af et luftfartgj og de gvrige med driften
beskaftigede besaetningsmedlemmer pa et luftfartej, der er indsat i international luftfart, skal vere
forsynet med duelighedsbeviser og certifikater, udstedt eller godkendte af den stat, i hvilken luftfar-
tgjet er registreret. Derudover har staterne ret til, for sa vidt angar flyvning over eget territorium at

nagte at anerkende gyldigheden af sadanne beviser og certifikater, som er udstedt til statens egne

40



statsborgere af en anden kontraherende stat. Staterne skal efter artikel 33 anerkende beviser og cer-
tifikater udstedt af kontraherende stater, forudsat at de er udstedt i overensstemmelse med mini-

mumsnormerne.

Mere detaljerede krav til kompetencer hos certificeret personel findes i Chicagokonventionens an-
neks 1, der igen henviser til en raekke mere detaljerede beskrivelser af krav rettet mod savel uddan-
nelseskrav for personel, som krav til uddannelsesinstitutioner, herunder krav om godkendelse og
labende tilsyn. Blandt de krav, der retter sig mod personer, er dels krav, der relaterer sig til den spe-
cifikke faglighed som fx flyveleder, mekaniker eller flyveleege, samt mere generelle krav rettet mod
det nedvendige helbredsniveau eller sprogforudseatninger som led i erhvervelse, forleengelse eller
fornyelse af beviset eller certifikatet. For uddannelse- og treeningsorganisationerne er kravene mere
organisatoriske, og skal globalt set understatte ensartet styring af sikkerheden i organisationerne i
form af krav om sikkerhedsstyringssystemer og en ensartethed i uddannelserne, hvilket ngdvendig-

ger ensartede krav til curriculum, klasseundervisning, praktisk treening m.v.

Efter udstedelse af godkendelser til uddannelsesorganisationerne, skal myndigheden etablere et til-
synsprogram, der sikrer lgbende efterlevelse af godkendelseskravene. Frekvenser for tilsynene er i
dag fastsat i de regler, der gennemfgrer de internationale forpligtelser i Chicagokonventionen og
dennes annekser. Rettigheder, der knytter sig til personcertifikater, herunder til piloter og flyvelee-
ger samt helbredsbeviser er tidsbegraensede, og forudseetter naturligt tilsyn i forbindelse med for-
lengelse eller fornyelse, idet der dog ogsa lgbende foretages tilsyn ved fx inspektion af luftfartsor-

ganisationerne og certifikat-gennemgang og ved tilsynet med flyvelaegerne.

Bestemmelserne er blandt andet gennemfart i luftfartslovens kapitler 3, 4 og 6, BL 2 og 6-serien og

bekendtgarelser om droner.

Der udstedes for nuveaerende alene EU-certifikater til uddannelsesorganisationer og luftfartsrelateret
personel hjemmehgrende pa Fergerne, nar bortses fra certifikater til FIS- operatgrer (flight informa-

tion service officer) og disses uddannelsesorganisationer, der har nationalt certifikat!’. Udstedelse

17 personcertifikaterne udstedes i medfar af BL 6-71 — Bestemmelser om FIS- og FIS-elevcertifikater, efter endt uddan-

nelse ved en uddannelsesorganisation godkendt i henhold til BL 6-97 - Bestemmelser om praktisk uddannelse til FIS-
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sker som udgangspunkt pa baggrund af en uddannelse pa en af Trafikstyrelsen godkendt uddannel-
sesinstitution i henhold til enten forordning nr. 1178/201128 eller forordning nr. 1321/2014%°, eller

pa en uddannelsesinstitution i et andet EU-land, eller sjaldnere, et tredjeland.

Der er for gjeblikket alene én uddannelsesinstitution tilknyttet en feergsk luftfartsvirksomhed. Sko-
len udfarer alene vedligeholdelsestraening af betydning for luftfartsselskabets eget personale, og er
godkendt i henhold til EU-rettens bestemmelser om godkendte treeningsorganisationer (forordning
nr. 1178/2011).

Ved etablering af treeningsorganisationer, og ved udstedelse af organisations- og personcertifikater,
vil det afhange af uddannelsesorganisationen, hvilke inspektarkompetencer en godkendelse forud-
seetter. Eneste reelle feellesmangder for inspektarer pa uddannelsesomraderne vil vere auditerings-
kompetencer og viden om opbygning, drift og vedligeholdelse af sikkerhedsstyringssystemer (Sa-

fety Management System (SMS)).

6.4.2 Tilsynet med uddannelsesorganisationer og certifikater

Efter godkendelse af en uddannelsesorganisation, skal den stadige efterlevelse af kravene vurderes
ved lgbende tilsyn. Som beskrevet ovenfor, udstedes i dag alene EU-certifikater pa omradet. Det
betyder, at tilsynsfrekvenserne fglger EU-reglerne pa omradet. Det vil dog ikke a&ndre sig ved ud-

stedelse af nationale godkendelser, da det nationale regelgrundlag baserer sig pa regler svarende til

certifikat m.m. Der udgves for nuvaerende ikke flyveledelse pa Faergerne. Regler svarende til EU-reglerne om flyvele-
deruddannelse (Kommissionens forordning (EU) 2015/340 af 20. februar 2015 om fastsattelse af tekniske krav og ad-
ministrative procedurer for flyveledercertifikater i medfar af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr.
216/2008 og om &ndring af Kommissionens gennemfgrelsesforordning (EU) nr. 923/2012 og om ophavelse af Kom-
missionens forordning (EU) nr. 805/2011), er gennemfart i BL 6-02 Bestemmelser for Fergerne og Grgnland om flyve-

ledercertifikater mv.

18 Kommissionens forordning (EU) nr. 1178/2011 af 3. november 2011 om fastszttelse af tekniske krav og administra-
tive procedurer for flyvebesatninger i civil luftfart i henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr.
216/2008.

19 Kommissionens forordning (EU) nr. 1321/2014 af 26. november 2014 om vedvarende luftdygtighed af luftfartgjer og

luftfartejsmateriel, -dele og -apparatur og om godkendelse af organisationer og personale, der deltager i disse opgaver.
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de EU-retlige regler og da EU-reglerne sikrer gennemforelse af ICAQO’s bestemmelser. Der vil séle-

des ogsé i BL’erne vere udtrykkelige krav til myndighedernes tilsynsfrekvens.

I forhold til uddannelsesorganisationerne, herunder de uddannelsesorganisationer, der er knyttet til
en luftfartsvirksomhed, samt flysimulatororganisationer, udfgres tilsyn som udgangspunkt som fysi-
ske tilsyn. Pa et fysisk tilsyn vurderes blandt andet treeningsprogrammer, manualer og procedurer,
systemtekniske krav til simulatorer, de ansattes kompetencer og rettigheder samt sikkerhedssty-
ringssystemer pa baggrund af en preesentation fra organisationen og uddybende spgrgsmal fra myn-

digheden.

Det lgbende tilsyn med personcertificering sker dels i forbindelse med vedkommendes jobfunktion,
herunder nar der udfares eksaminationsopgaver pa vegne af Trafikstyrelsen, dels ved Trafikstyrel-
sens ad hoc-tilsyn i forbindelse med flyvninger, og dels ved fornyelse eller forleengelse af certifika-

ter og beviser.

For ansatte piloter foretages lgbende egenkontrol i den organisation, hvor piloten er ansat. Organi-
sationerne skal sikre sig, at personalet hele tiden efterlever godkendelseskravene, og hvis ikke det er

tilfeldet, sikre sig, at forholdet er bragt i orden, inden piloten pa ny udfarer tjeneste.

Derudover foretager de danske myndigheders luftfartsinspekterer i forbindelse med kontrol af luft-
fartajer i danske lufthavne, ogsa en kontrol af certifikater og beviser. Denne kontrol retter sig mod
savel danske som udenlandske luftfartgjer. En pilot med et dansk certifikat kan pa tilsvarende vis
underkastes certifikatkontrol af udenlandske myndigheder i forbindelse med deres tilsyn i de re-
spektive nationale lufthavne, hvor luftfartgjer af enhver art kan udtages til kontrol
(SAFA/SACA/SANA (Safety Assessment of Foreign Aircraft/Safety Assessment of Community
Aircraft/Safety Assessment of National Aircraft)).

Ved en sadan kontrol stilles der blandt andet krav om, at personalet fremviser certifikater og bevi-
ser. Hvis en person, der er certificeret af Trafikstyrelsen ikke kan vise et gyldigt certifikat, kan ved-
kommende ikke udgve sin jobfunktion. Trafikstyrelsen vil i det tilfeelde straks blive kontaktet med
henblik pa, at styrelsen kan foretage det forngdne i forhold til fx sanktionering overfor vedkom-

mende og eventuelt vedkommendes arbejdsgiver, hvis dette skannes relevant. Private piloter, der
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ikke er ansat af en luftfartsorganisation, vil pa tilsvarende vis kunne underkastes et tilsyn pa en fly-

veplads.

Det Igbende tilsyn med godkendte flyvelaeger sker dels i forbindelse med, at flyveleegerne sender
medicinske vurderinger af piloter, kabinepersonale og flyveledere ind til Trafikstyrelsen, hvor sty-
relsens luftfartsleeger gennemgar sagerne, dels i forbindelse med fysiske kontrolbesgg hos flyvela-
gen og dels i forbindelse med fornyelse eller forleengelse af flyvelaegecertifikatet. Det samme gar
sig geeldende for flyvelaegecentrene, og de flyvelaeger, der er ansat i centrene, hvor tilsynet dog ogsa

omhandler flyveleegecentrenes sikkerhedsstyringssystem.

Tilsynet med flymekanikere og flyveledere sker typisk som led i tilsynet hos disses arbejdsgivere,

og ved fornyelser og forleengelser af certifikater og rettigheder.
6.5 Luftfartgjers luftdygtighed — vaerksteder og vedligeholdelsesorganisationer

6.5.1 Regelgrundlaget

Det falger af Chicagokonventionens artikel 31, at ethvert luftfartgj, der er indsat i international luft-
fart, skal veere forsynet med et luftdygtighedsbevis udstedt eller valideret af den stat, hvor luftfartg-
jet er registreret, medmindre der foreligger anden aftale om overdragelse af denne forpligtelse, jf.

konventionens artikel 83bis.

Den naermere beskrivelse af kravene knyttet til luftfartejers luftdygtighed fremgar af Chicagokon-
ventionens anneks 6, hvor det alene er udvalgte kapitler, der omhandler krav til luftfartgjers luftdyg-

tighed og anneks 8, der udelukkende vedrgrer initial og vedvarende luftdygtighed.

Standarder og praksis er for langt hovedparten af luftfartgjer i nationalitetsregisteret gennemfart og
implementeret ved EU-Kommissionens forordning nr. 748/2012% for sé vidt angér den initiale luft-
dygtighed, mens krav rettet mod den vedvarende luftdygtighed er gennemfart ved EU-

2 Kommissionens forordning (EU) Nr. 748/2012 af 3. august 2012 om gennemfarelsesbestemmelser for luftdygtigheds- og miljgcertificering af luft-

fartgjer og hermed forbundet materiel, dele og apparatur og for certificering af konstruktions- og produktionsorganisationer
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Kommissionens forordning nr. 1321/2014%. Det fglger af EU reglerne om initial luftdygtighed, at
luftfartgjer registreret i en medlemsstats nationalitetsregister, skal veere certificeret i overensstem-
melse med kravene i forordning nr. 748/2012 for at registrering kan ske, og at luftfartagjerne skal

vedligeholdes i overensstemmelse med forordning nr. 1321/2014, for at registrering kan oprethol-

des.

Luftfartajer hjemmehgrende pa Faergerne er pa nuvarende tidspunkt registreret i det danske natio-
nalitetsregister og skal som fglge heraf leve op til kravene om initial luftdygtighed i forordning nr.
748/2012 og vedvarende luftdygtighed i forordning nr. 1321/2014. Registreres luftfartgjerne i et fee-
rask register, vil forordninger ikke lengere finde anvendelse, hvorfor en national implementering af
ICAO’s standarder og anbefalede praksisser skal gennemfores. Som beskrevet under afsnit 4 i rap-
porten, skal det vurderes naermere, i hvilket omfang regler svarende til EU-reglerne vil kunne opret-
holdes.

De luftfartgjer, der ikke omfattes af EU-reglerne - de sékaldte ”Anneks-1" luftfartejer- er alene re-
guleret i BL systemet med hjemmel i luftfartsloven. Ogsa for anneks I luftfartgjerne sondres mellem

initial og vedvarende luftdygtighed. Reglerne herom findes i BL 1-, 2- og 9-serierne.

Trafikstyrelsen varetager i dag opgaver med registrering af luftfartgjerne i nationalitetsregisteret og
foretager i den forbindelse vurderingen af, om betingelserne for registreringen og udstedelse af rele-
vante godkendelser er opfyldt. Se naermere om registrering af luftfartgjer i afsnit 6.9. Tilsvarende er
det Trafikstyrelsen, der for vaerksteder og vedligeholdelsesorganisationer samt personer, der udfarer
arbejde relateret til luftfartgjerne, star for udstedelse af relevante godkendelser. I nogle tilfalde for-
udseetter godkendelse fysisk besigtigelse eller mader, mens det i andre tilfeelde er muligt at foretage

godkendelsen pa baggrund af relevant dokumentation.

Som eksempler pa dokumenter udstedt af Trafikstyrelsen kan naevnes luftdygtighedsbeviser, stgj-

certifikater og flyvetilladelser.

2 Kommissionens forordning (EU) Nr. 1321/2014 af 26. november 2014 om vedvarende luftdygtighed af luftfartgjer og luftfartgjsmateriel, -dele og -

apparatur og om godkendelse af organisationer og personale, der deltager i disse opgaver
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6.5.2 Tilsynet med luftfartgjers luftdygtighed

Tilsynsforpligtelsen for Trafikstyrelsen i relation til den initiale luftdygtighed indebaerer blandt an-
det besigtigelse af luftfartgjer, der er stationeret pa Faergerne, og som er opfert pa det danske natio-

nalitetsregister og sikring af, at produktionsorganisationer opfylder de fastsatte krav.

For sa vidt angar certificering af luftfartajer, ETSO- og designgodkendelser er det det Europeaiske
Luftfartssikkerheds Agentur (EASA), der er kompetent myndighed, hvorfor Trafikstyrelsen ikke
farer tilsyn med denne del. Ved fergsk overtagelse, vil den fergske luftfartsmyndighed skulle defi-

nere, hvordan handtering af certificering af luftfartajer skal ske.

| forhold til den vedvarende luftdygtighed, farer Trafikstyrelsen tilsyn med veerksteder, hvor tilsynet
primart gennemfgres som fysiske tilsyn, der skal sikre, at vaerkstedet lever op til de fastsatte krav

som for eksempel faciliteter, personel, og handbager.

Derudover farer Trafikstyrelsen tilsyn med vedligeholdelsesorganisationer, der sikrer, at luftfartg-
jerne kontinuerligt er luftdygtige. Opgaven gar ud pa at sikre, at organisationerne lever op til de
fastsatte krav som for eksempel vedrarer faciliteter, personel, handbgger og luftdygtighedsefter-

synsbeuvis.

Tilsynene reguleres af forordning nr. 1321/2014.
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6.6 Eftersggning og redning

6.6.1 Regelgrundlaget

I bekendtgarelse nr. 1782 af 7. september 2021, bekendtggrelse for Danmark og Faergerne om efter-
sggning og redning pa luftfartsomradet er der fastsat regler om eftersggnings- og redningstjeneste,

der bygger pa standarderne i ICAO’s Annex 12 (Search and Rescue).

Flyveredningstjenesten pa Faergerne varetages af de islandske luftfartsmyndigheder, idet Feergerne
er beliggende i Reykjavik eftersggnings- og redningsregion, som blev fastlagt i 1940’erne ved etab-

leringen af Provisional ICAO.

Der er indgéet en samarbejdsaftale mellem Joint Rescue Coordination Center (JRCC) Reykjavik og

Maritime Rescue Coordination Center (MRCC) Tdrshavn vedr. flyveredningstjeneste.

De islandske luftfartsmyndigheder yder for egen regning den faktiske redningsmaessige indsats, of-

test i teet samarbejde med det danske forsvar.
6.7 Droner

6.7.1 Regelgrundlaget

Droner udger, i det omfang de anvendes til civilt formal, civile luftfartgjer, og omfattes dermed af

den internationale regulering af civil luftfart i det omfang reglerne muligger dette.

ICAO arbejder for gjeblikket i en teknisk arbejdsgruppe for at indfere nye SARP’er pa droneomra-
det med henblik p4, at der globalt set kan udarbejdes nogle ensartede normer for savel produktion

som anvendelse af certificerede droner.

Siden 2019 har droneomradet vare reguleret i EU regi med vedtagelsen af fglgende forordninger:

Kommissionens gennemfgrelsesforordning (EU) 2019/947 af 24. maj 2019 om regler og procedurer
for operation af ubemandede luftfartgjer og Kommissionens delegerede forordning (EU) 2019/945

af 12. marts 2019 om ubemandede luftfartgjssystemer og om tredjelandsoperatgrer af ubemandede
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luftfartgjssystemer, og Kommissionens gennemfarelsesforordning (EU) 2021/664 af 22. april 2021

om et regelsat for U-space.

Den 23. november 2023 vedtog Lagtinget den kongelige anordning, der gennemfgrer den seneste
endring af luftfartslovens bestemmelser om droner. Den kongelige anordning hjemler samtidig ud-
stedelsen af de nye droneregler svarende til EU-reglerne pa omradet. En ny bekendtgarelse, der sat-
ter regler svarende til EU-forordning nr. 2019/947 i kraft for Feergerne, forventes at treede i kraft d.
1. februar 2024. Tilsvarende forventes det, at regler svarende til EU-forordning 2019/945 sattes i
kraft i lgbet af 2024, nar det er afklaret, hvordan en reekke direktiver og forordninger, der henvises
til i forordningen, men som ikke er tradt i kraft pa Feergerne, skal handteres. Der udstar endnu afkla-
ring af, om regler svarende til EU-forordning 2021/664 skal sattes i kraft.

Med ikrafttreedelsen af de nye droneregler inddeles droneflyvning i tre hovedkategorier:

. Den abne kategori, hvor flyvningen udger lille risiko bl.a. pga. vaegtkrav til dronerne,
maksimal hgjde der ma flyves i og afstandskrav til, hvor der ma flyves, og hvor tet pa
personer og personforsamlinger der ma flyves.

. Den specifikke kategori, hvor droneflyvningen udger en hgjere risiko. Der vil derfor
blive stillet krav om handtering af disse risici baseret pa en risikovurdering af typen af
flyvning, fx i form af starre tekniske krav til dronen eller krav til uddannelse af dronefg-
reren.

. Den certificerede kategori, hvor risikoen er pa niveau med bemandet flyvning. Reglerne
for flyvning i denne kategori vil derfor svare meget ngje til bemandet flyvning, hvor der
stilles krav bade til dronen, dennes luftdygtighed m.v. samt til personalet, der flyver dro-

nen.

Hver droneflyvningskategori er underlagt hvert sit operative regelsat, herunder regler om fjernpilo-
tens kompetencer, flyvehgjder, operative regler mv. Reglerne for droneflyvning i den abne og den
specifikke kategori fremgar af gennemfarselsforordningen og den tilhgrende beskrivelse af, hvor-
dan det er accepteret, at man lever op til kravene (Acceptable Means of Compliance) og vejled-
ningsmateriale. Regler for den certificerede kategori vil blive udarbejdet sarskilt (det farste udkast

til regler er i efteraret 2023 udarbejdet).
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Trafikstyrelsen kan i henhold til forordning 2019/947 fastsatte geografiske dronezoner — dvs. af-
grensede omrader — hvori droneflyvning kan ske pa skarpede eller lempeligere vilkar i forhold til
de generelle regler. Disse kan fastsattes af hensyn til sikkerhed (safety og security), privatlivets fred

og miljget.
6.7.2 Tilsyn med droneomradet

Trafikstyrelsen farer tilsyn med, at droneoperatgrerne overholder, hvad der svarer til reglerne i for-
ordning 2019/947 og forordning 2019/945.

For sa vidt angar forordning 2019/947 er kravet er, at der skal fores et risikobaseret tilsyn med de
droneoperatgrer, der udferer droneoperationer i den specifikke kategori for at sikre, at de overholder
reglerne og de vilkar, der knytter sig til droneoperationerne. Styrelsen skal desuden fgre en vis form
for tilsyn med de droneoperatarer, der flyver i den abne kategori, selv om dette oftest vil ske i for-
bindelse med, at styrelsen far oplysninger om, at de ikke har overholdt reglerne. Endelig farer Tra-
fikstyrelsen tilsyn med de droner, der certificeres, fordi de fx skal flyve med personer eller farligt

gods. Dette tilsyn vil ligne det tilsyn, der fgres med bemandet luftfart.

For sa vidt angar forordning 2019/945 skal der fares tilsyn med de C-markede droner, der er pa
markedet, herunder sikre at dronerne lever op til kravene. Derudover skal der fgres tilsyn med, at et

overensstemmelsesvurderingsorgan opfylder kravene i forordningen.

6.8 Lufttrafikstyring og luftfartstjenester (ATM/ANS)

De luftrumsrelaterede opgaver omfatter de forpligtelser, som péhviler Danmark efter Chicago-kon-
ventionen med hensyn til hjeelpemidler for luftfarten ved overflyvninger af dansk omrade og benyt-

telse af lufthavne.

6.8.1 Regelgrundlaget

Chicago-konventionens artikel 28 indeholder krav rettet mod luftfartshjeelpemidler og standardsy-
stemer. Det fremgar af artiklen, at

“Hver af de kontraherende Stater forpligter sig til, i det omfang den anser det for muligt:
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(a) Paa sit Territorium at anleegge Lufthavne og sgrge for Radiotjeneste, Vejrtjeneste og
andre Luftfartshjeelpemidler for at lette den internationale Luftfart i Overensstemmelse
med de Normer og Metoder, der til enhver tid anbefales eller fastsattes ifglge naervae-

rende Konvention.

(b) At antage og iveerksatte passende Standardsystemer for Meddelelsesforanstaltninger,
Koder, Markeringer, Signaler, Belysning og andre Trafiknormer og Regler, som til en-

hver Tid maatte blive anbefalet eller fastsat ifalge nerveerende Konvention.

(c) At samarbejde internationalt med Henblik pa Udgivelsen af Luftfartskort i Overens-
stemmelse med de Normer, som til enhver Tid maatte blive anbefalet eller fastsat ifglge

nerverende Konvention.”

I Chicago-konventionens Annex 10 er angivet regler om telekommunikation pa luftfartsomradet, og
i Annex 11 er angivet en reekke krav med hensyn til lufttrafiktjeneste, herunder flyvekontroltjeneste,
flyveinformationstjeneste og redningstjeneste. | Annex 12 er regler om eftersggnings- og rednings-
tjeneste, og i Annex 15 er regler om luftfartsinformationstjeneste. Herudover er der ifglge Annex 19
et krav om styring af flyvesikkerheden - safety management — et krav, der geelder pa tveers af luft-

fartsomradet.

Pa baggrund af kravene i Chicago-konventionen er det i luftfartslovens § 52 bestemt, at transport-
ministeren kan fastsaette bestemmelser om drift og vedligeholdelse af anlaeg i luftfartens tjeneste og
i 8 54, at der til betryggelse og lettelse for luftfarten skal etableres en flyvesikringstjeneste, hvor
transportministeren har befgjelsen til at bestemme, i hvilken udstraekning flyvesikringstjenesten kan
varetages af andre end statsorganer. De naermere forskrifter relateret til udevelsen af luftfartstjene-
ster fastseettes administrativt. Befajelsen hertil er delegeret til Trafikstyrelsen, der har fastsat be-

stemmelser herom i BL 7-serien, der indeholder krav til luftveje og sikringsanleg.

Serien indeholder under hensyn til reekken af ICAQ’s annekser af relevans for lufttrafikstyring, luft-
fartshjeelpemidler, luftfartstjenester og anleg i evrigt, en lang reekke BL’er af meget teknisk karak-
ter, der vedrarer savel krav til udgvelsen af luftfartstjenester og andre tjenester til brug for luftfar-
ten, som bestemmelser om indskreenkning af retten til luftfart i visse omrader, og bestemmelser om

lufttrafikregler.
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6.8.2 Driftsopgaver

Pa en flyveplads er koncessionshaveren (den, der har faet tilladelse til at drive pladsen) ansvarlig
for, at flyvepladsen etableres og drives i overensstemmelse med galdende bestemmelser. Det er sa-
ledes koncessionshaverens ansvar, at der etableres de tjenester og de tekniske anlaeg og udstyr, der
er ngdvendige for at drive flyvepladsen. Koncessionshaver er herunder ansvarlig for, at der tilveje-

bringes den ngdvendige lufttrafiktjeneste og flyvevejrtjeneste pa flyvepladsen.

Naviair udfgrer i gjeblikket flyvepladsflyveinformationstjeneste pa Vaga Floghavn i henhold til
kontrakt mellem Naviair og VVaga Floghavn. Beslutningen om, hvem der skal udfare flyvepladsfly-
veinformationstjeneste, ligger som beskrevet ovenfor hos VVaga Floghavn. | det omfang det ikke er
et krav, at der indfares flyvekontroltjeneste, er det ogsa Vaga Floghavn, der kan beslutte alligevel at
indfare flyvekontroltjeneste, hvis det konkret vurderes, at det vil veere hensigtsmaessigt for flyve-

pladsen, og med forbehold for myndighedens (Trafikstyrelsens) tilladelse, jf. BL 7-2122,

For sa vidt angar hjelpemidler til brug for overflyvning, er Danmark inden for sit territorium an-
svarlig for etablering og drift af de tjenester og anlaeg, som kan benyttes, dvs. lufttrafiktjeneste (fly-
vekontroltjeneste, flyveinformationstjeneste og alarmeringstjeneste), luftfartsinformationstjeneste,
flyveredningstjeneste og flyvevejrtjeneste. De fysiske graenser for staternes ansvarsomrade for tilve-
jebringelse af disse tjenester, men ikke handhavelse af den territoriale hgjhedsret, er fastlagt i de

sakaldte FIR (flyveinformationsregioner).

6.8.3 Fysiske graenser for staters ansvarsomrade

De fysiske grenser for staternes ansvarsomrade for tilvejebringelse af tjenesterne er fastlagt i FIR,
der er et nermere afgreenset luftrum, inden for hvilket der mindst skal ydes flyveinformationstjene-

ste, alarmeringstjeneste og flyveredningstjeneste.

22 BL 7-21, Bestemmelser om etablering af lufttrafiktjeneste af 16. december 2022.
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FIR-graenser aftales pa baggrund af regionale ICAO-luftfartsmader mellem de bergrte medlems-
lande og i samarbejde med brugerne (dvs. primeert luftfartsselskaberne). De bergrte medlemslande

indgar sakaldte ”Regional Air Navigation Agreements”.

FIR-graenserne er som oftest ikke sammenfaldende med territorialgraenser, idet de fastsaettes med
henblik pa den mest hensigtsmassige afvikling af lufttrafikken. FIR-graenserne er udtryk for en
mere eller mindre fast starrelse, der kun vanskeligt og i seerlige tilfeelde lade sig &ndre.

P& ICAO’s generalforsamling 1 2010 vedtog man resolution A37-15, der omhandlede “Consolidated
statement of continuing ICAO policies and associated practices related to air navigation”. | resolu-
tionens appendix M, der vedrgrer “Delimination of air traffic services (ATS) airspaces”, fremgar
det, at “the limits of ATS airspaces, whether over States’ territories or over high seas, shall be estab-
lished on the basis of technical and operational considerations with the aim of ensuring safety and

optimizing efficiency and economy for both providers and users of the services.”

| tilfeelde af gnsker om etablering af eller @ndring af greenser pa FIR i Nordatlanten, vil de grund-
leeggende praeemisser som udtalt i resolutionen, skulle lzegges til grund saledes, at &ndring af FIR-
greenser, bade ud fra en sikkerhedsmaessig og en gkonomisk betragtning, skal veere en forbedring i
forhold til den bestdende FIR-struktur.

Danmark har aftalt en FIR-opdeling for Nordatlanten med USA, Norge, Canada, Storbritannien, Ir-
land, Portugal og Island, hvorved det nordatlantiske luftrum er blevet opdelt i 7 FIR, som alle har en
stor geografisk udstraekning, jf. vedlagte kort over FIR-graenser i den nordatlantiske region (bilag
6).

I Nordatlanten er Danmark ansvarlig for flyvesikringstjenesten i Nuuk FIR, og Island er ansvarlig

for flyvesikringstjenesten i Reykjavik FIR, hvori Feergerne ligger.

Omkring Faergerne er der i forbindelse med etableringen af FIR-inddelingen i Nordatlanten oprettet

en flyveinformationszone (FIZ) omkring Feergerne.

FIZ’ens udstraekning er en cirkel med 60 NM radius med centrum i Nolsge fyr, med en hgjdemees-

sig udstraekning fra GND/MSL til 7.500 fod. Dette omrade serviceres i dag med AFIS fra Vaga
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Floghavn. Omradet over 7.500 fod serviceres af Reykjavik ACC i form af flyvekontroltjeneste. Ved
fastleeggelse af udstraekningen for en FIZ spiller luftrumsstrukturen over den pageeldende flyveplads
en afgarende rolle. Ud fra de serlige topografiske og meteorologiske forhold, der er pa Faergerne, er
der behov for en relativ stor FIZ. Dette skyldes, at de sarlige forhold fordrer kommunikation pa et

andet niveau end steder med mere flad topografi.

6.8.4 Delegation

Efter anneks 11 til Chicago-konventionen kan en medlemsstat delegere ansvaret for tjenester inden-
for en FIR til en anden stat. Da Feergerne geografisk ligger indenfor islandsk FIR, er ansvaret for
lufttrafiktjenester i det gvre luftrum over Faergerne formentlig allerede ved etableringen af de syv
FIR (Nuuk FIR, Reykjavik FIR, Gandar FIR, Shanwich FIR, New York FIR, Santa Maria FIR og
Bodg FIR) i Nordatlanten i 1948, af praktiske grunde delegeret til Island.

Det er saledes Island, der som den stat, der efter aftale har pataget sig ansvaret for tjenesterne, der
skal sgrge for, at der etableres og drives de ngdvendige anlag og tjenester i luftrummet over Feerg-

erne.

Delegationen af udgvelse af lufttrafikstyringen pavirker ikke retten til at handhave den territoriale
hgjhedsret over Faergerne ud til 12 semil fra kystlinjen eller rette basislinjer trukket mellem kyst-

fremspring eller ger.
6.8.5 Flyvekontroltjeneste

6.8.5.1 Omradekontroltjeneste

Den flyvesikringstjeneste, der af den ansvarlige stat er udpeget som flyvekontroltjenesteenhed for
den gennemflyvende lufttrafik (en route flyvningen) i det relevante FIR, betegnes i den internatio-

nale luftfartsterminologi “omradekontroltjeneste”.

I Nordatlanten varetages omradekontroltjenesten i det gvre luftrum over Grgnland (Nuuk FIR) efter
regeringsaftale af henholdsvis Canada og Island. Omradekontroltjeneste i luftrummet i Reykjavik
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FIR, hvori Feergerne ligger, varetages af Island jf. ovenfor. Det er det islandske selskab ISAVIA,
der er ansvarlig for omradekontroltjeneste.

Omradekontroltjenesten i de respektive FIR udgves pa baggrund af tekniske og operative godken-
delser fra den relevante myndighed i den stat, der er ansvarlige for FIR’et. For Fergernes vedkom-
mende vil det sige Island, dog saledes, at der mellem Island og Danmarks er udarbejdet en delegati-
onsaftale, der sikrer forngden hensyntagen til den territoriale hgjhedsret, ved udgvelse af opgaven

og det lgbende tilsyn.

6.8.5.2 Indflyvnings- og tarnkontroltjeneste

Pa de starre lufthavne skal der etableres og drives indflyvnings- og tarnkontroltjeneste. Indflyv-
ningskontroltjeneste betjener den lufttrafik, der er under ind- eller udflyvning til en stgrre lufthavn.
Tarnkontroltjeneste udgves pa den enkelte lufthavn og betjener lufttrafikken i forbindelse med start
og landing. Tarnkontroltjeneste skal etableres, nar meengde og art af den konkrete trafik betinger
det, men i gvrigt har den enkelte lufthavn adgang til at etablere tarnkontroltjeneste i videre omfang,
hvis den gnsker det, dog med forbehold for myndighedens (Trafikstyrelsens) tilladelse. P4 Vaga
Floghavn er der hverken indflyvnings- eller tarnkontroltjeneste, i stedet drives der flyveinformati-

onstjeneste i hele FIZ’en jf. nedenfor.

Indflyvnings- og tarnkontroltjenesterne drives pa grundlag af tekniske og operative godkendelser
fra Trafikstyrelsen i hvert enkelt tilfeelde og i overensstemmelse med ICAQO’s regler som fastsat i
BL 7-serien samt instrukser (ATS-instrukser) til det operative personale. Fra og med 1. januar 2024
kraever udgvelse af indflyvnings- og kontroltjeneste pa Feergerne et tjenesteudgvercertifikat udstedt
af Trafikstyrelsen.

6.8.6 Andre former for lufttrafiktjeneste

6.8.6.1 Flyveinformationstjeneste og alarmeringstjeneste

Island er ansvarlig for flyveinformationstjenesten og alarmeringstjenesten i luftrummet i Reykjavik
FIR. Flyveinformationstjeneste er en tjeneste, der har til opgave at give rad og oplysninger af betyd-
ning for flyvningers sikre effektive udfarelse. Alarmeringstjeneste er en tjeneste, der har til opgave
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at give underretning om luftfartgjer, der har behov for eftersggnings- og redningstjeneste, samt i

ngdvendigt omfang at assistere sadanne organisationer.

Operatgren af AFIS-tjenesten pa VVaga Floghavn (for gjeblikket Naviair), leverer dog efter aftale
med Island disse tjenester i flyveinformationszonen (FIZ) omkring Fergerne (Vaga AFIS), jf. ”Let-
ter of Agreement” mellem det islandske luftfartsvaesen (CAA Iceland, Air Traffic Management;
Reykjavik ACC) og Trafikstyrelsen (CAA Denmark, Air Navigation Services; AFIS) (bilag 7).
Véaga AFIS har ligeledes, efter ovennavnte aftale med Island, leveret flyveinformationstjeneste og
alarmeringstjeneste for helikopterflyvninger mellem Vaga Floghavn og olieefterforskningsomra-
derne. Aftalen regulerer kun operationelle/tekniske forhold. Hver part afholder egne omkostninger i
forbindelse med udferelsen af de opgaver, der beskrives i aftalen. Aftalen udnyttes ikke i gjeblikket.

Flyveinformationstjenesten og alarmeringstjenesten udeves 1 overensstemmelse med ICAO’s regler

som implementeret ved BL’er og ATS-instrukser udstedt af Trafikstyrelsen.

6.8.6.2 Flyvepladsflyveinformationstjeneste

Flyvepladsflyveinformationstjeneste (Aerodrome Flight Information Service — AFIS) er flyveinfor-
mationstjeneste for flyvepladstrafik og udgves til den lokale flyvepladstrafik pa mindre luft-
havne/flyvepladser, der ikke er forpligtet til at etablere tarnkontroltjeneste.

Naviair leverer efter aftale med VVaga Floghavn for gjeblikket flyvepladsflyveinformationstjeneste
til Vaga Floghavn (Vaga AFIS). Denne tjeneste leveres 1 flyveinformationszonen (FIZ’en), der er
oprettet med centrum i lysfyret Nolsg med en radius pa 60 NM (semil) og op til en gvre hgjde af
7500 fod (2250 m).

Naviair yder flyvepladsflyveinformationstjenesten pa grundlag af en teknisk/operativ godkendelse

fra Trafikstyrelsen og i overensstemmelse med ICAO-regler som fastsat i BL er savel som i

2 Fglgende lufthavne med flyvepladsflyveinformationstjeneste varetager selv tjenesten; flyvepladserne i Sindal, Stau-
ning, Esbjerg, Senderborg, Kolding og Hans Christian Andersen Airport. Pa de tilsvarende grenlandske flyvepladser,
hvor lufttrafiktjenesten udfares i form af flyvepladsflyveinformationstjeneste (AFIS), varetages tjenesten af Mittarfegar-
fiit (Grenlands Lufthavne).
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instrukser (ATS-instrukser) til det operative personale. Pr. 1. januar 2024 ydes tjenesten pa grundlag
af en certificering efter BL 7-5.

6.8.7 Lufttrafikmyndighedsopgaver

Trafikstyrelsen udferer en lang reekke opgaver, som i praksis betegnes som "lufttrafikmyndighedsop-
gaver”. Visse af opgaverne i denne kategori folger af det almindelige over-/underordnelsesforhold,
sasom radgivning af Transportministeriet i spgrgsmal vedrarende lufttrafiktjeneste samt udarbej-
delse af forslag til BL’er, der udstedes af Trafikstyrelsen. Andre opgaver er beskrevet i ICAO’s an-
nekser og gvrige bestemmelseskompleks. Sidstnaevnte kategori redegeres der kort for i det fal-

gende:

6.8.7.1 Luftfartsinformationstjeneste

Trafikstyrelsen har certificeret Naviair til at udeve luftfartsinformationstjeneste i riget. Naviair star
saledes for udgivelsen af de kort og informationer, der er ngdvendige for den civile luftfart. I den del
af trafikinformationszonen omkring VVaga Floghavn, der er beliggende uden for fergsk territorialfar-

vand, men i Reykjavik FIR, varetages luftfartsinformationstjenesten dog af Island.

Den luftfartsinformationstjeneste, der er ngdvendig for at drive den enkelte lufthavn, udgves almin-

deligvis af lufthavnen selv.

Luftfartsinformationstjenesten udgves som udgangspunkt i overensstemmelse med ICAO’s regler i
Annex 4 (Aeronautical Charts) og Annex 15 (Aeronautical Information Services). Den nationale
luftfartslovgivning om luftfartsinformation fremgar af BL 7-5.

6.8.7.2 Luftrumsstruktur og -klassifikation

Trafikstyrelsen er ansvarlig for, at der inden for dansk omrade etableres en hensigtsmassig luft-
rumsstruktur (kontrol/flyveinformationsomrader og ruter) og luftrumsklassifikation med tilknyttede
bestemmelser for udgvelse af lufttrafiktjeneste. Dette er ogsa geeldende for Feergerne, hvor arbejdet
udfares i teet samarbejde med Forsvaret, de islandske luftfartsmyndigheder og gvrige luftrumsbru-

gere.
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6.8.7.3 Frekvensadministration

Feergerne har overtaget frekvensadministrationen, der i dag varetages af Fjarskiftiseftirlitid, der ud-
steder godkendelser og tilladelser vedrarende frekvenser til brug for luftfarten. De internationale

regler om frekvenser fremgér bl.a. af ICAO’s Annex 10 og ITU Radio Regulations.

6.8.7.4 Flyvevejrtjeneste

Trafikstyrelsen er som civil luftfartsmyndighed ogsa myndighed for flyvemeteorologisk tjeneste
(flyvevejrtjeneste) for dansk ansvarsomrade. Kun ved en overtagelse af hele luftfartsomradet, kan
Feergerne selv blive ansvarlig for flyvevejrtjenesten, men fergske organisationer kan allerede nu

udgve tjenesten.

Danmarks Meteorologiske Institut (DMI) udgver flyvevejrtjeneste i Danmark, Grgnland og pa Fee-
rgerne, idet en reekke flyvepladser dog selv udgver vejrobservationstjeneste. Flyvevejrtjenesten ud-
oves som udgangspunkt i overensstemmelse med ICAQO’s regler i Annex 3 (Meteorological Service
for International Air Navigation) som fastsat i BL 7-17, Bestemmelser om meteorologisk vejrobser-
vations- og formidlingstjeneste og Bestemmelser om etablering af meteorologisk udstyr er fastsat i
BL 7-18. BL 7-17 og BL 7-18 er under revision, og forventes sammenlagt i lgbet af 2024. Endvi-
dere geelder fra 1. januar 2024 BL 7-5, Bestemmelser for Fergerne og Grgnland om krav til udg-
velse af luftfartstjenester og visse gvrige tjenester til brug for luftfarten m.v., herunder krav til certi-
ficering af bl.a. meteorologiske tjenesteudevere. VVga Floghavn er i overensstemmelse hermed pr.

1. januar 2024 certificeret til at udgve vejrobservationstjeneste

Trafikstyrelsen deltager i det luftfartsmassige samarbejde om meteorologi i ICAO efter koordina-
tion med DMI. Desuden koordineres lgbende det driftsmassige samspil mellem Flyvesikringstjene-
sten og DML.

6.8.8 Tilsyn med lufttrafikstyring og luftfartstjenester (ATM/ANS)
Trafikstyrelsen farer tilsyn med serviceprovidere pa ATM/ANS-omradet, herunder DMI og den

godkendte lufttrafiktjenesteenhed (flyvepladsflyveinformationstjeneste, AFIS), der tillige er god-
kendt som uddannelsesvirksomhed (praktisk uddannelse) pa Vaga Floghavn.
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Det lgbende tilsyn (funktionstilsyn) bestar bl.a. i fysisk inspektion af lufttrafiktjenesteenheden, hvor
tilsynet blandt andet omfatter enhedens gkonomi, faciliteter og kvalitetsstyringssystem, og i den for-
bindelse ogsa behandlingen af skriftlige indberetninger, herunder indtrufne haendelser. Omfanget af

tilsynsaktiviteterne fastlaegges i en tilsynsplan for hver tilsynscyklus.

Ud over det organisatoriske, farer Trafikstyrelsen ogsa tilsyn med teknisk udstyr pa landjorden til
brug for navigation af luftfartgjer og udgvelse af lufttrafiktjeneste, herunder tilsyn med kontrolflyv-
ning, dvs. flyvninger, hvor der foretages malinger af udstyrets palidelighed. Ud over inspektioner
bestar tilsynet af bearbejdning af kontrolflyvningsresultaterne og andre skriftlige informationer om
anleeggets drift. For sa vidt angar kontrolflyvning pa Faergerne, er det koncessionshaver selv, som
indgar kontrakt med udbydere af kontrolflyvning herom, jf. BL 8-1 og 8-2.

6.9 Registrering af luftfartgjer og rettigheder i luftfartgjer

6.9.1 Regelgrundlaget

Det falger af Chicagokonventionen kapitel 11, at staterne skal fare et nationalt register over luftfar-
tgjer. Luftfartajerne skal tildeles en registreringsbetegnelse, der indledes med en nationalitetskode,
som tildeles de stater, der har tiltradt Chicago-konventionen. Danmark har faet tildelt OY. Registre-
ringsbetegnelsen (fx OY-ABC) skal anbringes pa luftfartgjet (svarende til nummerpladerne pa en
bil). Registreringen af et luftfartgj i en ICAO-medlemsstat er den grundlaeggende forudsetning for,
at luftfartgjet kan flyve i andre landes luftrum. Registreringen peger endvidere pa, hvilken stat der
er ansvarlig for, at der fgres tilsyn med det pagaldende luftfartej, nemlig registreringslandet, jf.

Chicago-konventionens artikel 12.

Faergerne kan ikke opna sin egen nationalitetskode, da Feergerne ikke som selvstendig nation har
tiltradt Chicago-konventionen. Der ses dog ikke umiddelbart at veere noget til hinder for, at det nati-
onale register opdeles i to administrationer. | forbindelse med en eventuel overtagelse af luftfarts-
omradet kunne Feaergerne fx tildeles et antal registreringshetegnelser (3-bogstavskombinationer) in-

den for OY-betegnelserne reserveret for feergske luftfartgjer.
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6.9.2 Registrering af rettigheder i luftfartajer

Registrering af rettigheder (fx panterettigheder) i et luftfartgj svarer til tinglysning af rettigheder i
fast ejendom. Da luftfartgjer i modseetning til fast ejendom ikke er stationzre, men kan flyttes fra ét
lands nationalitetsregister til et andet lands register, er der i 1948 indgaet en konvention om interna-
tional anerkendelse af rettigheder i luftfartajer (Genevekonventionen). Danmark har ratificeret kon-
vention i 1962 og implementeret den ved lov om registrering af rettigheder i luftfartgjer, jf. lovbe-
kendtgarelse nr. 1035 af 28. august 2013. Ved en &ndring af loven i 1990 blev registreringen over-
fart fra Kebenhavns Byret til det tidligere Statens Luftfartsvaesen, nu Trafikstyrelsen.

Konventionen indeberer, at rettigheder i luftfartgjer nyder international beskyttelse, hvis rettighe-
den er registreret i et land, der har tiltradt Geneve-konventionen, hvilket har betydning, hvis et luft-
fartgj skifter registreringsland. Konventionen indebeerer, at et dansk luftfartgj, hvori der er registre-
ret en panteret, kan flyttes til et andet lands register, uden at panterettigheden skal registreres igen i
det nye registreringsland. I praksis sender Trafikstyrelsen i forbindelse med et luftfartgjs sletning fra
det danske nationalitetsregister en kort meddelelse til det nye registreringsland om, at der i Dan-
mark er registreret en panteret af starrelsesordenen X til kreditor Y. Det nye registreringsland indfg-
rer s denne meddelelse i deres rettighedsregister. Den internationale anerkendelse af rettigheder
har endvidere betydning, hvis der i udlandet bliver gjort udleaeg i et dansk luftfartej, f. eks fordi der
skyldes lufthavnsafgifter eller en-route afgifter i det pagaeldende land. Hvis "udleegslandet” har til-
tradt Geneve-konventionen, skal udlaegget respektere de pantehaftelser, der er registreret i Dan-

mark, dvs. at udleegget far prioritet efter pantehaftelserne.

Muligheden for at fa registreret rettigheder med beskyttelse efter Geneve-konventionen har iser be-

tydning i forbindelse med finansiering af indkgb af nye fly.

Konventionen gaelder mellem kontraherende stater, uden at det i den forbindelse beskrives, hvordan
de enkelte stater forpligtes til at indrette sig i forhold til muligheden for at etablere et eller flere regi-
stre til registrering af rettigheder. I forbindelse med Danmarks tiltreeden er der ikke taget forbehold
for Faergerne, hvorfor konventionen galder for hele riget, og dermed ogsa for Fergerne. Der er dog
formentlig ikke noget til hinder for, at rettigheder i feergske luftfartgjer registreres i et feerask ret-

tighedsregister, men det er fortsat den danske stat, der som kontraherende part over for andre lande
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ma indesta for registreringen og den retsheskyttelse, som registreringerne opnar pa Faergerne i hen-

hold til konventionen.

Forudsatningen for, at en rettighed kan registreres i rettighedsregisteret pa Faergerne og opna inter-
national beskyttelse efter Geneve-konventionen, er, at luftfartgjet er registreret i en kontraherende
stats nationalitetsregister. Ved etableringen af et faergsk nationalitetsregister, der administreres pa
Feergerne, vil dette udgare en separat del af den kontraherende stats (Danmarks) nationalitetsregi-
stre. Dermed vil luftfartgjer med Faergsk nationalitet opfylde kravet om registrering i et nationali-
tetsregister under den kontraherende stat. Hvis Faergerne overtager luftfartsomradet og dermed nati-
onalitetsregistreringen af luftfartgjer hjemmehgrende pa Faergerne, vil overtagelsesopgaven ogsa

omfatte registreringen af rettigheder i sadanne luftfartgjer.

Ved etableringen af et feergsk nationalitets- og rettighedsregister bar det overvejes, om der skal gi-
ves meddelelse til de gvrige kontraherende stater til Geneve-konventionen, angaende Faergernes
overtagelse og det forhold, at de til trods for etableringen af egne registre, stadig er en del af Rigs-

feellesskabet, og dermed fortsat omfattet af konventionen.

Lov om registrering af rettigheder i luftfartgjer er ved kgl. anordning nr. 1042 af 28. november 2000

blevet sat i kraft for Fergerne.

Danmark har endvidere tiltradt Cape Town-konventionen af 16. november 2001 om internationale
sikkerhedsrettigheder i mobilt udstyr og den tilknyttede flymaterielprotokol om specifikke forhold
for flyudstyr. Konventionen indebarer, at sikkerhedsrettigheder i store og mellemstore luftfartajer
(flyskrog, helikoptere og flymotorer med en vis minimumskapacitet) pa nsermere betingelser, skal
registreres i det internationale Cape Town-register i Dublin i stedet for i det danske Rettighedsregi-

ster.

Cape Town-konventionen og protokollen er gennemfart i dansk ret ved lov nr. 573 af 4. maj 2015.
Loven tradte i kraft den 1. februar 2016 ved bekendtgerelse nr. 1241 af 11. november 2015, og gel-
der for nuveerende ikke for Feergerne. Konsekvensen heraf er, at der ikke, ved registrering af luftfar-
tajer i det feergske nationalitetsregister, er mulighed for at registrere rettigheder i blandt andet flys-

krog og flymotorer under Cape Town-konventionen.
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6.10 Trafikrettigheder

6.10.1 Regelgrundlaget

Chicago-konventionens fundament udgeres af en enighed mellem de kontraherende parter om at til-
vejebringe de principper og foranstaltninger, der er ngdvendige for at opna en betryggende og vel-
ordnet udvikling af den internationale civile luftfart og oprettelse af internationale luftruter pa lige

vilkar og med en sund og gkonomisk drift.

De internationale forpligtelser relateret til erhvervsmaessig lufttrafik pa tveers af landegraenser af-

spejles primeert i luftfartslovens bestemmelser i kapitel 7 og BL 10-serien.

Trafikrettigheder beskriver luftfartsselskabernes overordnede ret til at beflyve en given lufthavn pa
en rute til og fra et andet land. Trafikrettigheder aftales ved bilaterale aftaler mellem de enkelte
lande.?* Luftfartsmyndighederne i de lande, der skal beflyves, skal dog give tilladelse til de kon-
krete flyvninger i overensstemmelse med, hvad der er aftalt i de pageeldende luftfartsaftaler, og de

naermere regler herfor.

Historisk set har alle lande haft restriktive luftfartsaftaler. Som fglge af den generelle liberalisering
af den globale luftfart og en @get modernisering af aftalerne, er flere aftaler generelt blevet friere,
hvilket har medfart en reekke fordele for luftfartsselskaberne, blandt andet ved at flere selskaber kan

beflyve en given destination og ved ggede frekvenser. De bilaterale aftaler er beskrevet nedenfor.

Efter den gaeldende lovgivning, er flyvning internt pa Feergerne og mellem Faergerne og Danmark
indenrigsflyvning i luftfartslovens forstand pa tilsvarende vis som flyvninger internt i Danmark.

Flyvning mellem Fergerne og andre lande er international flyvning.

Luftfartslovens kapitel 7 og 8 samt BL 5- og BL 10-serien indeholder de primere bestemmelser om
tilladelse til luftfartsvirksomhed.

24 For EU- og E@S-lande sker aftalerne dog i visse tilfelde ved felles EU-luftfartsaftaler med tredjelande.
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Starstedelen af passagertrafikken mellem Faergerne og andre lande foregar ad luftvejen med rutefly,
hvorimod starstedelen af fragten transporteres med skib. Al ruteflyvning foregar fra VVaga Floghavn,

der er Feergernes eneste internationale lufthavn.

Regelmaessig luftfart i erhvervsgjemed (ruteflyvning) over Danmark, Fargerne og Grgnland, der i
loven betegnes “dansk omrade”, kan i henhold til luftfartslovens § 75, stk. 1, kun udferes pa grund-
lag af en tilladelse fra transportministeren, og under visse naermere betingelser, herunder, at virk-
somheden er i besiddelse af et AOC (air operative certificate), jf. bestemmelserne herom EU-for-
ordning 965/2012 og BL 5-50 om luftfartgjsoperatarer, som ikke er omfattet af EU-AIR-OPS.

Ved erhvervsmaessig flyvning til, fra og pa Feergerne, meddeler transportministeren tilladelse efter
forhandling med Feaergernes landsstyre?®.

Anden erhvervsmassig luftfart over samme omrade kraever ligeledes tilladelse, medmindre trans-
portministeren treeffer anden bestemmelse. Sadanne bestemmelser er indeholdt i Bestemmelser for
Civil Luftfart, der udstedes af Trafikstyrelsen. Som eksempel kan navnes BL 10-1 om charterflyv-
ning og taxaflyvning til og fra Danmark.

Tilladelse til befordring af passagerer, post og gods mellem steder inden for riget, herunder flyvning
internt pa Feergerne eller mellem Danmark og Fargerne, kan kun gives til den, der opfylder de i
luftfartslovens § 7, stk. 1, opstillede vilkar for registrering af luftfartej her i landet, jf. luftfartslovens
8 77, stk. 1. Det bemarkes herved, at der i dag ikke sondres mellem danske og feergske selskaber,
idet alle luftfartsselskaber hjemmehgrende i riget i dag registrerer deres luftfartgjer ét sted, nemlig i
Trafikstyrelsen.

Efter luftfartslovens § 77, stk. 3, kan transportministeren i seerlige tilfeelde meddele tilladelse til er-

hvervsmassig luftfart, selvom vilkarene efter § 77, stk. 1, ikke er opfyldt.

I henhold til Chicago-konventionens artikel 7 geelder der sarlige regler om cabotage, dvs. et luft-
fartsselskabs transport af passagerer eller gods internt mellem to lufthavne i et andet land. Luftfarts-

lovens 877, der relaterer sig til Chicago-konventionens artikel 7, giver kun i meget begraenset

% Denne procedure er fastsat i Bekendtgerelse af anordning om ikrafttreeden for Feergerne af lov om luftfart, nr. 1373 af
4. december 2013, 8 75, stk. 9.
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omfang mulighed for cabotageflyvning indenfor dansk omrade. Dette understattes af de internatio-
nale regler herom i Chicago-konventionen, hvorefter der ikke ma diskrimineres mellem stater eller
staters luftfartsselskaber, det vil sige, at der ikke ma gives andre stater eller anden stats luftfartssel-

skab cabotagerettigheder pa eksklusivt grundlag, altsa som enerettigheder.

@nsker et luftfartsselskab at starte en konkret beflyvning mellem Danmark og Feergerne, skal der
indgives ansggning. Tilladelsen skal efter luftfartslovens § 78 gives pa bestemt tid og gares af-
hangig af de vilkar, som skannes pakravet. Der vil derfor i forbindelse med en godkendelse bl.a.

kunne fastsettes vilkar om godkendelse af priser, fartplaner og trafikprogrammer.

Der er imidlertid ikke nogen internationale forpligtelser til at give et luftfartsselskab fra et land uden
for Feergerne/Danmark tilladelse til at foretage ruteflyvning mellem Danmark og Faergerne, men det

kan besluttes at imgdekomme en ansggning herom.

6.10.2 Koncessioner til lufttrafik

Atlantic Airways_ koncession er udstedt af Trafikstyrelsen og geelder til den 27. juli 2033. Der er
tale om en basiskoncession, der umiddelbart giver selskabet adgang til at udfgre charterflyvning
samt ruteflyvning under forudsaetning af, at selskabet har opnaet konkrete rutetilladelser. Selskabet
udfarer for tiden flyvninger til Danmark og en reekke europaiske lande.

Selskabet har samtidig tilladelse til at udfere taxaflyvning, herunder rutetaxaflyvning. Selskabet har
ikke formel eneret pa at udfgre intern flyvning, men der eksisterer ikke andre selskaber hjemmehg-

rende pa Fargerne.

Den teknisk-operative godkendelse af selskabet foretages af Trafikstyrelsen.

6.10.3 Flyvning pa Fergerne

Den indenlandske erhvervsmaessige flyvning pa Faergerne foregar med helikopter som taxaflyvning

eller rutetaxaflyvning efter tilladelse fra Trafikstyrelsen.

Privatflyvning til og fra Feergerne med dansk registrerede luftfartgjer, der lever op til de tekniske
krav, og hvor gvrige relevante krav for flyvningen og certificering af piloten er opfyldt, kan ske

uden tilladelse fra myndigheden. Udenlandsk registrerede luftfartgjer, der lever op til de naevnte
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krav, kan flyve til og fra Feergerne uden tilladelse, hvorimod intern flyvning pa Feergerne med uden-
landsk registrerede luftfartgjer kreever tilladelse fra myndigheden.

6.10.4 Bilaterale aftaler mv.

International erhvervsmassig flyvning til og fra Feergerne foregar enten i henhold til bilaterale afta-
ler mellem Kongeriget Danmark og andre stater (aftalerne regulerer markedsadgang, evt. billetpri-

ser, sikkerhed m.m.) eller med konkret tilladelse fra luftfartsmyndighederne i hvert enkelt tilfeelde.

De bilaterale aftaler giver mulighed for, i det omfang aftalerne specifikt indeholder sadanne trafik-
og ruterettigheder, at luftfartsselskaber hjemmehgrende pa Fergerne kan beflyve de destinationer,
der er mulige i henhold til de bilaterale aftaler, der er indgaet mellem Kongeriget Danmark og det
pageeldende tredjeland. | praksis er der tale om meget lille antal af de bilaterale luftfartsaftaler med
tredjelande, som indeholder ruter til Feergerne, hvorfor store dele af ruteflyvningen mellem Feerg-
erne og tredjelande alene beror pa konkrete tilladelser udstedt efter luftfartslovens § 75, stk. 1. Det
skeannes dog, at muligheden for at beflyve yderligere destinationer efter behov, evt. ved tilpasninger

af de bilaterale aftaler, vil kunne gennemfares ret uproblematisk.

6.11 Havarikommissionen pa luftfartsomradet

Havarikommissionen for Civil Luftfart blev efter en loveendring i 1978 etableret som en selvstan-
dig institution under Transportministeriet (dengang Ministeriet for Offentlige Arbejder) med virk-
ning fra 1. januar 1979. Der havde forinden veeret kritik af, at det var luftfartsveesenet, der under-
segte flyvehavarier, idet det blev papeget, at luftfartsveesenet pa den ene eller den anden made — fx
som tilsynsfgrende med luftfartsselskaberne eller som udever af flyveledelse — kunne teenkes at

have veret involveret i omstaendigheder omkring et havari, som burde undersgges.

Havarikommissionen etableredes for at sikre fuldsteendig uafhangighed af de nationale luftfarts-
myndigheder og andre parter med eventuelle interessekonflikter i gennemfarelsen af dens formal

om at undersgge flyvehavarier og flyvehandelser.

Ved en lovaendring i juni 2004 blev Havarikommissionen udvidet til ogsa at omfatte undersggelser

af ulykker og haendelser pa jernbaneomradet, og kommissionen &ndrede navn til
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Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane. Havarikommissionen er en institution under
Transportministeriet, men ministeren har ikke instruktionsbefgjelse med hensyn til kommissionens
opklaringsarbejde mv., idet de undersggelsesresultater og konklusioner, som kommissionen giver

fra sig som sine, ikke kan redigeres ved forhandsinstruks eller ved efterfalgende korrektioner mv.

Havarikommissionens formal er at fremme sikkerheden inden for bl.a. luftfart gennem forebyg-
gelse, og kommissionens undersagelser tager ikke sigte pa placering af skyld og ansvar. | den ud-
streekning Havarikommissionen i gennemfgrelsen af sine undersggelser stader pa forhold, der er el-
ler kan vare en trussel mod flyvesikkerheden, fremsatter kommissionen — om muligt — omgaende

rekommandationer over for Trafikstyrelsen med henblik pa ivaerkszttelse af preeventive tiltag.

Undersggelse af flyvehavarier og flyvehandelser er pa Faergerne reguleret i luftfartslovens 8§ 134-
144 b. Bestemmelserne gennemfarer relevante krav som fglge af Chicago-konventionen af 1944 an-
gaende international civil luftfart og Annex 13 hertil, hvori der fastsattes internationale standarder

0g anbefalet praksis vedrgrende gennemfarelsen af undersggelser.

Det fremgar af § 134, stk. 3, at Havarikommissionen i visse tilfelde skal supplere sig med reprae-
sentanter for fremmede stater og i gvrigt kan supplere sig med serligt sagkyndige i det omfang,
hvor det findes hensigtsmaessigt, ligesom Havarikommissionen har mulighed for at stille repraesen-
tanter til radighed for andre stater i tilfeelde, hvor et dansk registreret luftfartgj eller danske statshor-

gere har veeret involveret i et flyvehavari eller en flyvehandelse.

Havarikommissionen samarbejder i henhold til § 138 med forsvaret i de tilfeelde, hvor ogsa militeere

luftfartgjer er indblandet eller som indtreeffer pa militeert omrade i henhold til serlig aftale.

Havarikommissionen ma for at daekke et meget bredt fly-operativt og -teknisk spektrum ngdvendig-
vis inddrage forskellige sagkyndige og akkrediterede repraesentanter med egne eksperter i sine un-
dersggelser. | forbindelse med gennemfgrelsen af sine undersggelser er det normalt, at der deltager
sagkyndige fra fly- og motorfabrikanter og andre eksterne eksperter. De involverede flyselskaber
bidrager i ngdvendigt omfang med tilvejebringelse af dokumentation og anden baggrundsinforma-

tion, der rekvireres af kommissionen.
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Havarikommissionen har i perioden fra 1990 behandlet 13 sager vedrgrende flyvehandelser/hava-

rier pa Fergerne.

ICAO-reglerne indeholder ingen krav til medlemsstaterne om, hvordan de sikrer, at undersggelserne
foranstaltes, ud over at det skal veere en uafhaengig undersggelse, og undersggelsesinstansen skal
have fuld myndighed/kontrol over undersggelsen. Ved en overtagelse af luftfartsomradet vil der sa-
ledes skulle oprettes en fergsk havarikommission-funktion.

Safremt Feergerne ikke matte gnske at etablere sin egen havarikommission, ses der ikke umiddelbart
at veere noget til hinder for i forbindelse med en overtagelse af luftfartsomradet at aftale, at Havari-
kommissionen for Civil Luftfart og Jernbane — mod betaling — gennemfarer undersggelserne af fly-
vehavarier og -hendelser, som indtreeffer pa Fergerne. Dette vil dog kraeve, at havarikommissionen
har indgaende kendskab til den faergske luftfartslovgivning, som vil kunne afvige fra den danske,

nar de feergske myndigheder laver nye regler pa omradet.
6.12 Security

6.12.1 Regelgrundlaget

Den overordnede ramme for reglerne om luftfartssecurity fremgar af anneks 17 til Chicago-konven-
tionen. Det fremgar af anneks 17, pkt. 2.1.1, at alle medlemsstater skal have som mal at beskytte
passagerer, flybesztninger og offentligheden i gvrigt mod ulovlige handlinger mod den civile luft-
fart.

Ligeledes fremgar det af pkt. 2.1.1., at alle medlemsstater skal etablere et myndighedsorgan, der har
ansvaret for at udvikle og implementere regler og procedurer til beskyttelse af den civile luftfart
mod ulovlige handlinger.

Hovedparten af kravene i anneks 17 er i kraft af Danmarks medlemskab af bade EU og ICAQO im-
plementeret i de europaiske regler om security, jf. nedenfor.

Enkelte regler om f.eks. landsidesecurity udenfor lufthavne er dog ikke implementeret i EU-lovgiv-
ningen, men skal efterleves i kraft af Kongeriget Danmarks medlemskab af ICAOQ.

Udgangspunktet er, at Feergerne ikke er forpligtiget til at efterleve de europaiske regler for security,
men udelukkende reglerne i anneks 17, idet Feergerne ikke er medlem af EU.
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Imidlertid blev Vaga Floghavn efter feergsk gnske optaget i det europaeiske One-Stop-Security-sam-
arbejde (OSS) i1 2013, hvilket betyder at EU-Kommissionen har vurderet, at lufthavnens eftersyn af
passagerer og bagage kan anerkendes i EU som a&kvivalent med det eftersyn, der gennemfares i
lufthavne inden for EU.

Konkret har Feergerne dermed forpligtiget sig til at efterleve reglerne i EU-kommissionens gennem-
farelsesforordning 2015/1998%, der stiller krav til eftersyn af passagerer og bagage.

| praksis indebarer OSS-udpegningen af VVaga Floghavn, at passagerer (og bagage) fra lufthavnen i

Véga Floghavn ikke betragtes som ankommende fra et tredjeland. Derfor undgar de et fornyet efter-
syn, hvis de f.eks. skal videre til anden EU-lufthavn. Det kan samtidig have betydning for, hvordan

selskaber, der ankommer fra VVaga Floghavn, prioriteres og handteres i EU-lufthavne.

Safremt Trafikstyrelsen vurderer, at en OSS-lufthavn ikke kan opretholde securityforanstaltningerne
i forhold til kravene til OSS, er Trafikstyrelsen forpligtet til at meddele EU-Kommissionen dette,
hvorefter EU-kommissionen kan treeffe afgarelse om en suspendering af OSS-godkendelsen og ori-
entere de gvrige medlemslande om dette.

Den overordnede nationale ramme for security pa Feergerne udgares af bekendtgarelse nr. 1171 af
6. september 2023 om anordning af ikrafttreedelse for Feergerne af lov om luftfart.

Det falger af 8 70a, at transportministeren efter forhandling med justitsministeren kan fastseette be-
stemmelser for flyvepladsers og luftfartsselskabers udarbejdelse af sikkerhedsplaner og gennemfg-
relse af foranstaltninger til forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed.

Det fremgar endvidere af § 70D, at der til forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed,
efter neermere bestemmelser jf. 8 70a, kan fastsettes regler for at foretage eftersyn af personer, ba-
gage, gods og forsyninger pa flyvepladser.

Bestemmelserne er udmgntet i Det Danske Nationale Sikkerhedsprogram for Civil Luftfart (NASP),
som er sat i kraft for Feergerne. NASP indeholder en sammenskrivning af ICAO-regler og EU-reg-
ler suppleret med supplerende danske regler hertil og egne nationale regler.

NASP indeholder bl.a. detaljerede regler for og krav om visse godkendelser pa fglgende omrader:
- Organisering af arbejdet med security, herunder krav til sikkerhedschefer og sikkerhedsan-
svarlige

% Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) 2015/1998 af 5. november 2015 om detaljerede foran-
staltninger til gennemforelse af de faelles grundleeggende normer for luftfartssikkerhed
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- Kvalitetsstyringssystem

- Krav til sikkerhedsplaner

- Krav til securitypersonale

- Flysikkerhed

- Eftersyn af passagerer og handbagage

- Eftersyn af indskrevet bagage

- Eftersyn af fragt og post

- Eftersyn af luftfartsselskabers post og materialer
- Eftersyn af forsyninger til flyvningen

- Eftersyn af leverancer til lufthavnen

- Sikkerhedsforanstaltninger under flyvningen

- Ansettelse og uddannelse af securitymedarbejdere
- Securityudstyr

Det er Trafikstyrelsen, der udsteder godkendelser, herunder af @endringer, i henhold til NASP’en.
Som eksempel kan navnes &ndringer til lufthavnens sikkerhedsplan, fx i forbindelse med bygge-
projekter og ved indfgrelse af nye procedurer mv.

Endelig er personer, der i kraft af deres ansettelse som ansvarlige for security eller som foretager
eftersyn af passagerer og bagage og som skal have adgang til klassificerede informationer, under-
lagt et krav om sikkerhedsgodkendelse. Godkendelsen udstedes i dag af Feergernes Landsstyre efter
cirkulere nr. 10338 af 17. december 2014 om sikkerhedsbeskyttelse af informationer af felles inte-
resse for landene i NATO eller EU, andre klassificerede informationer samt informationer af sikker-
hedsmaessig beskyttelsesinteresse i gvrigt (sikkerhedscirkulaeret).

@vrige personer der skal have et lufthavns-id-kort eller som udferer andre former for sikkerheds-
kontrol end eftersyn skal baggrundskontrolleres af Feergernes Politi efter reglerne i NASP.

Reviderede regler for sikkerhedsgodkendelser og baggrundskontrol forventes at traede i kraft medio
2024,

6.12.2 Tilsyn med security

Trafikstyrelsens tilsyn med efterlevelsen af reglerne om security udfgres primeert som fysiske tilsyn.
Trafikstyrelsens security tilsyn omfatter alene Vaga Floghavn, som er den eneste civile lufthavn pa

Feergerne med fastvinget rutetrafik. Trafikstyrelsen farer pa baggrund af en risikovurdering ikke se-
curitytilsyn med helikopterpladser pa Fergerne.
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Trafikstyrelsens tilsyn omfatter primeert lufthavnens efterlevelse af de gennemfarte securityforan-
staltninger ved regelmassige tilsyn, men ogsa gennemfarelse af hhv. abne og lukkende test af luft-
havnens evne til at finde forbudte genstande placeret i almindelig handbagage.

| kraft af Vaga Floghavn status som OSS-lufthavn har Trafikstyrelsen en sarlig forpligtigelse til i
det almindelige tilsyn at fore tilsyn med, at de specifikke krav som OSS-lufthavn efterleves for at
kunne opretholde OSS-udpegningen af lufthavnen, jf. afsnit 6.12.1.

Foruden tilsyn med Vaga Floghavn farer Trafikstyrelsen ogsa tilsyn med de gennemfarte security-
foranstaltninger hos virksomheder pa Faergerne, der af Trafikstyrelsen er godkendt som sikkerheds-
godkendte fragtagenter.

Udover tilsyn med securityreglerne i lufthavne og hos de tilknyttede virksomheder fagrer Trafiksty-
relsen ligeledes tilsyn med de gennemfarte securityforanstaltninger hos luftfartsselskaber, der er
hjemmehgrende pa Feaergerne, der pa baggrund af en dansk erhvervslicens (AOC) flyver kommer-
ciel rutetrafik.

6.12.3 Uddannelsesaktiviteter

Trafikstyrelsen godkender de personer, der af den enkelte virksomhed er udpeget til at veere sikker-
hedschef/sikkerhedsansvarlig eller stedfortreeder herfor. Styrelsen gennemfarer i den forbindelse
regelmassig kursusvirksomhed som indgar i uddannelse og videreuddannelse af disse personer.

Ligeledes certificerer og efteruddanner Trafikstyrelsen de securitymedarbejdere, der udfarer efter-
synsopgaver eller er udpeget som securityinstrukterer.

6.13Finansiering af forvaltningen af omradet

Der er i meget vid udstraeekning tale om brugerbetaling for de tjenester og hjelpemidler, der stilles
til radighed for luftfarten, samt for den administration, der knytter sig til godkendelse og tilsyn med

omradet.

I henhold til Chicago-konventionens artikel 15 kan der opkraeves afgifter for benyttelsen af luft-
havne og andre hjelpemidler i luftfartens tjeneste, forudsat at der er tale om vilkar, der er ens for

alle luftfartgjer uanset nationalitet.

Brugerbetalingen fordeler sig som falger:
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- Benyttelse af lufthavne (lufthavnsafgifter): Betales af flyselskaberne til lufthavne

- Overflyvninger (en route-afgift). Betales af flyselskaberne til EUROCONTROL. Overflyv-
ning af Feergerne er en del af den islandske FIR og indgar i den islandske costhase. Betales

af flyselskaberne via den britiske opkraevningsenhed i NATS.

- Godkendelser (gebyrer). Betales af brugerne til Trafikstyrelsen for konkrete ansggninger,

enten som en styk-pris eller med timebetaling efter timeforbrug.
- Safety-afgift. Opkraeves fra flyselskaberne baseret pa antallet af afrejsende passagerer.

Hjemlen til finansieringen findes i luftfartslovens®’ §§ 71 og 148 med tilhgrende administrative for-
skrifter. Lufthavnsafgifterne, en route afgifterne og godkendelsesgebyrerne er omkostningsrelate-
rede i den forstand, at indtaegterne ikke ma overstige udgifterne over tid. | opggrelsen af lufthavns-
og en route-afgifter indgar et rimeligt afkast af de foretagne investeringer. Udover dette kan der

ikke opnas et overskud ved driften.

Efter luftfartslovens § 71, stk. 6, kan Faergernes landsstyre fastsatte regler om betaling for benyt-

telse af offentlige flyvepladser pa Fargerne.

Efter luftfartslovens § 148, finansieres tilsynet med civil luftfart saledes af en afgift (safety-bidra-
get) pa 5,00 kr. i 2023-2024 pr. afrejsende passager, der opkraeves hos luftfartsselskaberne. Rej-
sende fra/til Vaga Floghavn bidrager arligt med ca. 1 mio.? kr. til det samlede safety bidrag.

Safety-afgiften betales for passagerer, der rejser fra danske, fergske og granlandske, flyvepladser,
der star abne for offentligheden til afrejse med luftfartgjer. Herved bidrager ogsa udenlandske sel-

skaber til finansieringen af tilsynet.

27 Bekendtggrelse af anordning om ikrafttreeden for Feergerne af lov om luftfart nr. 1171 af 6. september 2023.

28 Tallet udger et cirka-gennemsnit for 2019, 2022 og 2023 indtil september. Springet skyldes COVID-pandemien,

hvorfor tallene i perioden 2020- 2021 ikke er retvisende.
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Endvidere finansieres Trafikstyrelsens gvrige opgaver vedrgrende civil luftfart, herunder tiltraedel-
seskontrol og kursusvirksomhed, af omkostningsbestemte gebyrer fastsat af styrelsen med hjemmel
i § 148.
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7. Sagsomradets overgang til Fergerne

Ved endelig beslutning om sagsomradets overgang til Fergerne, bar der afsettes tilstreekkelig tid til
tilvejebringelse af det ngdvendige regelgrundlag for overgangen, samt handtering af geeldende certi-
fikater af enhver art, saledes at overgangen bliver til mindst mulig gene for det feergske erhvervsliv.
Seerlig opmeerksomhed bar gives til de omrader, hvor erhvervslivet vil opleve sterst forandring, her-
under import af luftfartgjer, etablering og drift af verksteder og vedligeholdelsesorganisationer og i
forbindelse med overvejelser om revision af BL 3-serien, der omhandler flyvepladser, hvis ikke en
overgang til regler, der svarer til EU-retten, feerdiggares far en overgang. Derudover bgr de ngdven-
dige strukturer, systemer og behgrigt kompetent og bemyndiget personale i en ny fergsk luftfarts-
myndighed eller aftaler om delegation til private eller andre myndigheder, vere pa plads og Klar til
drift pr. overtagelsestidspunktet, saledes at der kan udstedes certifikater mv. pa tidspunktet for de

eksisterende certifikaters/godkendelsers tilbagekaldelse.

7.1 Etablering af en feergsk luftfartsmyndighed

Nar Feergerne overtager luftfartsomradet, skal der, i overensstemmelse med de internationale ret-
ningslinjer fastsat af ICAQ, etableres en feergsk luftfartsmyndighed. | den forbindelse kan der med
fordel tages stilling til, hvilken finansieringsmodel der gnskes anvendt, saledes at det ngdvendige
hjemmelsgrundlag kan tilvejebringes.

Luftfartsmyndigheden skal organiseres og bemandes pa en made, der ger den i stand til at varetage
de civile luftfartsrelaterede opgaver, som Danmark og Fargerne er forpligtet til at varetage som

falge af rigets medlemskab af ICAO, og som i overordnede traek er beskrevet ovenfor.

I det omfang, det ikke er muligt at ansette medarbejdere med de ngdvendige kompetencer i en fee-
rask myndighed, kan der vare behov for at indkgbe bistand fra en anden luftfartsmyndighed, eller
delegere visse opgaver til en privat organisation. En sadan organisering stiller visse krav til den na-

tionale luftfartsregulering.

For at sikre den ngdvendige faglighed hos den myndighed eller organisation, til hvem der overlades
opgaver pa luftfartsomradet, kan luftfartsreguleringen med fordel opbygges pa samme made som

luftfartslovgivningen hos den myndighed, der kabes ydelser af.
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Eventuel delegation vil forudseatte forngden lovhjemmel og tilvejebringelse af en entydig beskri-
velse af delegationens omfang og det tilsyn, myndigheden vil skulle fare med udferelse af opgaven.

7.1.1. Bemandingen

Luftfartsmyndigheden skal vaere bemandet med personale, der har de ngdvendige kompetencer pa

alle omrader. Kompetencekrav er i overordnede treek beskrevet under afsnit 3.

Det drejer sig navnlig om falgende hovedomrader, hvor luftfartsmyndigheden skal varetage opgaver
relateret til savel regelfastsattelse, udstedelse af godkendelser, certifikater, tilladelser mv., tilsyn
med efterlevelse af regler, herunder gkonomiske krav og godkendelser, samt handhavelse:

e Flyvepladser og disses tekniske anlaeg

o Luftfartsselskaber

e Kommercielle specialoperationer, privatflyvning og luftsport

e Uddannelsesomradet

o Luftfartgjers initiale og vedvarende luftdygtighed, flyveerksteder samt vedligeholdelsesorga-
nisationer

e Eftersggning og redning

e Droner

o Lufttrafikstyring og luftfartstjenester (ATM/ANS)

e Registrering af luftfartgjer og rettigheder i luftfartgjer

e Trafikrettigheder

e Handelser og havarier

e Security (forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed)

Som beskrevet i afsnit 3, skal luftfartsinspektarer som udgangspunkt have et kompetenceniveau,
som matcher dem, de skal fare tilsyn med. Ligeledes skal de have indgaende viden om regelsattet
pa det pageldende omrade og praktisk erfaring med tilsynsarbejdet pa det omrade, der fares tilsyn

med.
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Dette indebarer, at der skal veere en medarbejderstab med hgjt specialiserede uddannelser og bag-
grund med erfaring som ingenigr, flymekaniker, pilot, flyveleder/AFIS-operatgr, meteorolog og fly-
velaege. Hertil kommer medarbejdere med juridisk, gkonomisk og administrativ baggrund. Luft-
fartsomradet har sit ophaeng i internationale konventioner, og myndigheden skal sikres en robust or-
ganisering, der understatter lgbende efterlevelse af de internationale forpligtelser. Ud over de kon-
krete inspektarkompetencer, stilles ogsa krav til myndighedens organisering og udarbejdelse af ser-
lige planer, programmer og systemer til at understgtte et ensartet safety-arbejde, hvor fokus er pa
kontinuerligt at forbedre forudsetningerne for en hgj grad af sikkerhed i et globaliseret luftfarts-
miljg. Pa samme made som de organisationer, der skal fares tilsyn med, skal etablere et safety ma-
nagementsystem, skal ogsa myndighederne udarbejde et program for luftfartssikkerhedsarbejdet og
mere konkrete planer til udmgntning heraf. Det betyder et fokuseret safety-arbejde, der tager ud-

gangspunkt i en reekke tilgeengelige sikkerhedsdata (fx haendelses- og tilsynsdata).

En ny feergsk luftfartsmyndighed skal deekke over en bred vifte af kompetencer, samtidig med at
opgavemangden pr. fagomrade er relativt begraenset som falge af den fergske luftfartsbranches
starrelse. Aktuelt udgeres luftfartsbranchen pa Fergerne af et luftfartsselskab, en lufthavn til fast-
vingede fly og otte helikopterlandingspladser. Afhaengigt af, om der fx etableres luftfartsuddannel-
ser (piloter, flyveledere, mekanikere mv.) pa Fergerne, eller om man accepterer personcertifikater
udstedt af andre lande (fx EU-certifikater eller amerikanske certifikater) sa vil det kunne fare til
gget eller mindsket kompleksitet i opgaverne.

Behovet for myndighedsbemanding vil afhaenge af, hvilke organisationer der gnsker at etablere sig
pa Faergerne, hvor mange opgaver der gnskes varetaget af den feergske myndighed, hvor mange op-
gaver der eventuelt gnskes overladt til tredjepart, og hvilke kompetencer der er hos det personale,
der anseettes.

Indenfor de forskellige faglige omrader, kan der endvidere veere behov for forskellige fagligheder,
som fx ingenigrer med forskellige tekniske kompetencer, piloter med forskellige certifikattyper, ju-

rister med forskellig juridisk ekspertise, mv.

Regelfastsattelsen omfatter hele luftfartsomradet og kreever ud over juridisk ekspertise ogsa luft-
fartsfaglig specialviden. En og samme person vil muligvis pa visse omrader kunne have en uddan-

nelsesmaessig baggrund, der deekker mere end et omrade. Omfanget af tilsynsopgaver mv. vil
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formentlig variere i perioder afhaengigt af konjunkturerne i luftfartsbranchen pa et givet tidspunkt. |
perioder med vaekst, vil der eksempelvis kunne opsta nye luftfartsselskaber, der skal godkendes, el-
ler der skal anskaffes nye luftfartgjer, hvilket vil betyde, at luftfartsmyndigheden vil skulle matche
dette behov i form af operativ og teknisk godkendelse af sadanne selskaber og luftfartgjer, og der-

med maske ogsa nye kompetencebehov i myndigheden.

7.1.2 Tilsyns- og andre systemer og registre.

Med henblik pa at efterleve samtlige relevante krav, skal luftfartsmyndigheden etablere et system
som sikrer, at ICAO-reglerne samt &ndringer hertil bliver handteret og implementeret rettidigt i den

feeraske luftfartslovgivning.

Ligeledes skal der etableres et system til styring af tilsynsarbejdet, herunder hvilke tilsyn der skal
udfares og efter hvilke retningslinjer, hvornar tilsynene skal udferes, og hvordan der skal fglges op
samt reageres og sanktioneres (pabud, forbud, straf) i forhold til konstaterede fejl og mangler eller

andre afvigelser fra regelsettet.

Med henblik pa at identificere sikkerhedsmassige risiciomrader inden for luftfarten, og for at belyse
effekten af tilsynsarbejdet, skal der veere et system, der kan handtere obligatoriske og frivillige ind-
beretninger af flyvesikkerhedsmaessige begivenheder fra luftfartsbranchen og der skal foretages

analyser heraf. Systemet kan indrettes, sa det ogsa kan handtere indberetninger vedrgrende havarier.

Ovennavnte systemer kan integreres i et eller flere systemer, nér blot hensynet til beskyttelsen af
handelsesindberettere ikke kompromitteres. Formalet med et samlet system er blandt andet at samle
al relevant sikkerhedsdata ét sted med det formal at skabe det bedst mulige grundlag for fremtidigt
sikkerhedsarbejde, herunder sa der eventuelt kan gennemfares kampagner omkring vasentlige luft-

fartssikkerhedsmaessige emner.

Endelig skal der oprettes et regionalt register til registrering af luftfartgjer og rettigheder i luftfarte-
jer (Luftfartgjsregisteret), hvori feergske luftfartgjer kan registreres, samt et rettighedsregister hvori
der fx kan registreres panterettigheder i luftfartgjer.
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Safremt der indgas aftaler med andre landes luftfartsmyndigheder om pa Feergernes vegne og mod
betaling at udfare en del af de ovennavnte tilsyn, vil kravene til bemanding og kompetencer kunne
@ndre sig. En sadan aftale fritager dog ikke en fergsk luftfartsmyndighed for ansvaret for at op-
bygge en vis kompetence pa omradet. Selv om tilsynet bliver udfart af andre, vil den feeraske myn-
dighed stadig have det overordnede ansvar for tilsynet, herunder at planleegning, iveerkszttelse og
opfalgning pa tilsynet lever op til de geeldende regler.

7.2 @konomi

Ved faergsk overtagelse af luftfartsomradet, vil det gkonomiske ansvar for samtlige myndighedsop-

gaver relateret til luftfartsomradet overga til Feergerne. Konkret drejer det sig om fglgende omrader:

e Flyvepladser og disses tekniske anlaeg

o Luftfartsselskaber

e Kommercielle specialoperationer, privatflyvning og luftsport
e Uddannelsesomradet

e Luftfartgjers initiale og vedvarende luftdygtighed, flyvarksteder samt vedligeholdelsesorga-
nisationer

e Eftersggning og redning

e Droner

o Lufttrafikstyring og luftfartstjenester (ATM/ANS)

e Registrering af luftfartgjer og rettigheder i luftfartejer

e Trafikrettigheder

e Handelser og havarier

e Security (forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed)

Trafikstyrelsen er ikke i besiddelse af data, der ger det muligt preecist at angive de forventede om-
kostninger forbundet med en overtagelse. Falgende beskrivelse er saledes udtryk for estimater base-

ret pa de data, Trafikstyrelsen er i besiddelse af.

For tilsyns- og godkendelsesomradet baserer estimatet sig pa styrelsens nuvarende ressourceanven-

delse pa opgaver pa det samlede luftfartsomrade, der vedrarer Fergerne.
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Trafikstyrelsen har for det reguleringsmassige omrade ikke datagrundlag til at kunne opdele den
nuvearende ressourceanvendelse, der vedrgrer Fergerne. Ogsa her er opgarelserne udtryk for det

ressourcetraek, der knytter sig til en overtagelse af hele luftfartsomradet.

Trafikstyrelsen er endvidere ikke i besiddelse af data for omkostningerne til varetagelse af havari-

undersggelser pa Feergerne, der ikke i dag harer under Trafikstyrelsen, men Havarikommissionen.

Opgavetyperne

Trafikstyrelsens opgavelgsning er opdelt i tre overordnede opgavetyper: tilsyn, godkendelse og re-

gulering.

For tilsyns- og godkendelsesomradet, vil der vare tale om en begranset og forholdsmaessig
mangde opgaver, som vil relatere sig til organisationer og personer pa Feergerne, som matte gnske

en godkendelse, som der efterfalgende vil skulle fares tilsyn med.

For reguleringsopgavernes vedkommende, vil hovedparten af de opgaver, Trafikstyrelsen i dag va-
retager for hele luftfartsomradet, skulle udfares tilsvarende for Feergerne, ved en overtagelse. Det
skyldes, at reguleringsomradet vedrgrer overordnede politiske og reguleringsmaessige opgaver, som
en luftfartsmyndighed vil skulle Igfte for hele omradet, uanset der fx kun matte veere én luftfarts-

virksomhed, én uddannelsesinstitution, én lufthavn, én lufttrafiktjenesteenhed osv.

Vedligeholdelsen af regelportefaljen vil saledes pa tvaers af luftfartsomradet forudsatte tilneermel-
sesvist samme ressourcetreek som i Trafikstyrelsen. Det regelarbejde, der i dag udfares i Trafiksty-
relsen, baserer sig som udgangspunkt pa internationale regler vedtaget i ICAO-regi.

| Danmark star EU for gennemfgrelsen af langt hovedparten af reglerne, hvorfor arbejdet i Trafik-
styrelsen pa dette omrade i vidt omfang bestar i at administrere reglerne pa baggrund af de af EU

udstedte regler pa omradet.

For de gvrige omrader, hvor der enten ikke findes EU-regler eller hvor der er tale om regler pa om-

rader, hvor det er ngdvendigt at opretholde nationale regler, idet omradet, der reguleres, ikke
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omfattes af EU-regler, bestar Trafikstyrelsens arbejde dels i at udarbejde grundlaget for at kunne
gennemfgre ICAO-reglerne i national ret og dels i administration af reglerne.

Feergerne vil i tilfelde af overtagelse af luftfartsomradet fremover selv skulle sta for gennemfarel-
sen af alle @&ndringer 1 ICAQO’s annekser. Fargerne vil 1 den forbindelse ikke skulle bruge ressourcer
pa at deltage i EU-arbejdet om implementeringen, som Trafikstyrelsen ger i dag. Som led i imple-
menteringen vil Fergerne skulle udfylde de fortolkningsrammer, ICAO’s regler laegger op til (her-
under nogle af de opgaver, som EASA i dag varetager ifm. implementeringen af ICAO’s annekser).
Det vurderes pa den baggrund, at der for sa vidt angar selve regelvaretagelsen ikke vil vare en vee-
sentlig forskel i de samlede ressourcer, der anvendes i Trafikstyrelsen, og de ressourcer, der vil

skulle anvendes pa Feergerne.

Ressourcetrakket 1 Trafikstyrelsen som angivet nedenfor under punktet “reguleringsopgaver” inde-
holder ud over de reguleringsopgaver, der er navnt ovenfor, ogsa deltagelse i internationale mader
og konferencer, ministerbetjening, besvarelse af folketingsspgrgsmal og lignende. Omfanget af op-
gaver relateret til fx ministerbetjening og lignende vil antageligt veere mindre for en feergsk myndig-
hed end for Trafikstyrelsen, da antallet af tilsynsobjekter ikke har samme omfang. Afhangigt af
hvor stort et engagement Feergerne gnsker at leegge i deltagelsen i internationale mader, vil denne

post 0gsa kunne variere.

Der er ved opgarelsen ikke medtaget tidsforbrug for reguleringsopgaver, det pa baggrund af tidsre-
gistreringskategorierne vurderes, at Feergerne ikke vil skulle varetage.

Nedenfor beskrives i overordnede termer det forholdsmaessige ressourcetrak, der er i Trafikstyrel-
sen pa baggrund af det antal organisationer og personer pa Fergerne, som Trafikstyrelsen i dag god-
kender og farer tilsyn med, samt det ressourcetraek, der er i Trafikstyrelsen vedrgrende regulerings-

opgaven.

Tilsynsopgaver: Trafikstyrelsen estimerer, at der i alt er brugt ca. 2-2,5 arsverk arligt pa tilsyn ved-
rgrende Faergerne. Estimatet baserer sig pa data for de faktiske timer anvendt pa tilsyn pa Fergerne
og en andel, der udgeres af indirekte tid (baseret pa forholdet mellem direkte tilsynstid og indirekte
tid for alle Trafikstyrelsens tilsynsaktiviteter pa luftfartsomradet).
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Godkendelsesopgaver: Godkendelser er efterspgrgselsdrevet, og aktivitetsniveauet afhaenger derfor
af, om der i et givet ar skal foretages godkendelser af fx infrastruktur eller et nyt luftfartsselskab.
Trafikstyrelsen har pa den baggrund ikke opgjort ressourceanvendelsen relateret til Feergerne, idet

der alene skennes anvendt begreensede ressourcer i de seneste ar.

Reguleringsopgaver: Trafikstyrelsen har i 2022-2023 brugt ca. 25-28 arsveerk arligt pa opgaver
vedrgrende dialog om og indfarelse af nye regler, ministerbetjening, internationale mgder mv., som

Faergerne forventeligt vil skulle lgse fremover, hvis hele luftfartsomradet overgar til Feergerne.
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