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Forslag

Lov om @ndring af lov om luftfart
(Lufthavnstakster, tilsyn, forsikring, tavshedspligt, lenindeholdelse for manglende betaling og in-
ternationale vedtagelser pa engelsk m.v.)

§1

I lov om luftfart, jf. lovbekendtgerelse nr.
1484 af 19. december 2005, foretages folgen-
de @ndringer:

1. Efter § / a indsattes:

”§ 1 b. Transport- og energiministeren
forer tilsyn med overholdelse af bestemmel-
serne i denne lov og de regler, der er fastsat i
medfer heraf, samt med EU-regler pd omra-
der, som omfattes af loven.

Stk. 2. Transport- og energiministeren og
andre, der udferer tilsynsopgaver med hjem-
mel 1 loven, i regler fastsat i medfer heraf,
eller i EU-regler, har, i det omfang det er ned-
vendigt for udferelsen af tilsynet, adgang til
ethvert luftfartej, anleg eller virksomhed, der
omfattes af de i stk. 1 navnte bestemmelser
og regler, og skal herunder have adgang til
alle relevante dokumenter og regnskaber.

Stk. 3. Personer og virksomheder, der er
undergivet tilsyn som naevnt i stk. 1, skal pé
forlangende meddele tilsynsmyndigheden
enhver oplysning, der har betydning for ud-
ovelsen af tilsynet.”

2. § 26, stk.1, litra d, affattes séledes:

”d) nér luftfartejet ikke er forsikret i over-
ensstemmelse med de til enhver tid gaeldende
regler herfor.”

3. §29 stk.1, 1. pkt., affattes séledes:
”Transport- og energiministeren samt den i
§ 23, stk. 2, omhandlede sagkyndige eller
myndighed har ret til at foretage enhver un-
dersggelse af et luftfartej, der benyttes til luft-
fart efter denne lov, og af luftfartejets udstyr,

som findes nedvendigt for at kunne udfere
besigtigelse og tilsyn.”

4.§ 52, stk. 2, 2. og 3. pkt., ophaxves.

5. Efter § 70 c¢ indsettes:

”§ 70 d. Transport- og energiministeren
kan fastsatte regler til forebyggelse af forbry-
delser mod luftfartens sikkerhed for andre
anleg i luftfartens tjeneste end flyvepladser.
Ministeren kan herunder palaegge den, der
driver anlegget, at lade det indhegne og at
udfere adgangskontrol, overvagning og pa-
truljering.”

6. § 71, stk. 1, affattes séledes:

”Transport- og energiministeren kan fast-
sette regler om betaling for benyttelsen af en
offentlig flyveplads, herunder betaling for
ground handling, jf. dog 4. pkt. Transport- og
energiministeren kan i den forbindelse be-
stemme, at betaling for ground handling alene
skal reguleres i det omfang, hvor der ikke er
mulighed for konkurrence, og i de tilfelde
hvor ground handling ydelser er nedvendig
for benyttelsen af den offentlige flyveplads.
Betaling for benyttelse af statsejede flyve-
pladser skal godkendes af Folketingets Fi-
nansudvalg.

Gronlands Landsstyre kan fastsette regler om
betaling for benyttelsen af en offentlig flyve-
plads i Grenland.”

7.5 89 b, stk. 2, affattes saledes:

” Stk. 2. Statens Luftfartsvaesens personale,
ansatte i andre dele af den offentlige forvalt-
ning, der palegges indberetningspligt, og
eventuelle tilkaldte sagkyndige er under an-



svar efter straffelovens §§ 152 og 152 a-e
forpligtet til over for uvedkommende at hem-
meligholde oplysninger, som indberettes i
henhold til regler fastsat i medfer af stk. 1, jf.
dog stk. 3.

8. § 90 a, stk. 1, affattes saledes:

“For befordring med luftfartejer mellem
Danmark og lande, der ikke har tilsluttet sig
Montrealkonventionen som navnt i § 90, stk.
1, nr. 2, men som har tilsluttet sig Warszawa-
konventionen som navnt i § 90, stk. 1, nr. 3,
gelder bestemmelserne i bilaget til loven.”

9.1¢§ 128, stk. 1, indsattes efter "flyveplads”:
“eller nar ejeren af luftfartejet kan dokumen-
tere, at det ikke er muligt at tegne forsikring.”

10. § 130, stk. 1, 2. pkt., ophaves.

11. Efter § 130 indseettes:

”§ 130 a. Ministeren kan fastsatte regler
om, at ejeren af et luftfartej skal tegne og hol-
de i kraft en forsikring mod skade pa passage-
rer og herunder fastsette regler om forsik-
ringssummens storrelse.”

12. § 148, stk. 9, sidste pkt., ophaves, og efter
stk. 9 indsattes som stk. 10 og 11:

”Stk. 10. Betalingerne med pélebne renter
kan inddrives af restanceinddrivelsesmyndig-
heden efter lov om opkrevning og inddrivelse
af visse fordringer ved udpantning og ved
indeholdelse 1 lon mv. hos den pédgaeldende
efter reglerne om inddrivelse af personlige
skatter 1 kildeskatteloven samt ved modreg-
ning i overskydende skat.

Stk. 11. Restanceinddrivelsesmyndigheden
kan eftergive skyldige beleb efter reglerne i
opkraevningsloven.”

13. 1§ 149, stk. 4, indsttes efter "Overtrae-
delse af”: 7§ 1 b, stk. 3,”.

14. § 149, stk. 7, affattes saledes:

”Stk. 7. Den, der undlader at efterkomme et
pabud eller forbud, der er udstedt i henhold til
loven, forskrifter fastsat i medfer heraf, eller
EU-regler straffes med bade eller faengsle i
indtil 4 maneder”.

15. Efter § 153 indsattes:

”§ 153 a. I de regler, som transport- og
energiministeren kan fastsatte efter denne
lov, kan ministeren bestemme, at internationa-
le vedtagelser pa engelsk inden for lovens
omrade skal vaere geldende, uanset at de ikke
foreligger pa dansk.”

§2

Loven trader i kraft den 1. februar 2007.



Bemcerkninger til lovforslaget

Almindelige bemcerkninger
1. Lovforslagets formdl

Formalet med lovforslaget er at modernisere
og pracisere retsgrundlaget for lufthavnenes
opkrevning af betaling hos luftfartsselskaber-
ne for benyttelse af lufthavnene efter § 71
(lufthavnstakster).

Desuden foreslds en rekke konsekvensan-
dringer som folge af EU-regler og enkelte
@ndringer og praciseringer vedrerende bl.a.
regler om forebyggelse af forbrydelser mod
luftfartens sikkerhed, tavshedspligt, forsikring
og internationale vedtagelser pa engelsk.

2. Lovforslagets baggrund og hovedindhold
2.1 Lufthavnstakster
2.1.1 Geeldende regulering af lufthavnstakster

Betalingen til lufthavnene fastsettes i dag i
sakaldte takstregulativer, der for hver enkelt
lufthavn godkendes af Statens Luftfartsvesen.

Principperne for godkendelsen af takstfast-
settelsen hviler pa anbefalinger fastsat af
ICAO (International Civil Aviation Organiza-
tion). Dette indeberer, at taksterne skal vare
omkostningsrelaterede, ikke-diskriminerende
og gennemskuelige.

Takstreguleringen omfatter betaling for
start og landing, herunder ind- og udflyvning,
luftfartejers ophold, passagerflow gennem
lufthavnen, security og i et vist omfang
ground handling, jf. nedenfor. Disse aktivite-
ter betegnes i praksis som de luftfartsmassige
aktiviteter i modsaztning til den mere kom-
mercielt betonede del af lufthavnen, f.eks.
forpagtningsvirksomhed, udleje af lokaler,
parkering.

2.1.2 Ground handling

Ground handling er en samlebetegnelse for
en rekke aktiviteter, der har med handterin-
gen af luftfartejer, passagerer og fragt pa jor-
den at gore (eksempelvis bagagesortering, last
og losning af flyet og braendstofspafyldning).

Det, der adskiller ground handlingen fra de
ovrige luftfartsmaessige aktiviteter pd lufthav-
nen, er, at visse dele af ground handlingen i
praksis reguleres efter luftfartsloven som en
del af takstreguleringen, mens betaling for
andre dele af ground handlingen fastsettes af
lufthavnene selv i deres sdkaldte handling-
tariffer. Den administrative praksis for, hvilke
ground handling-ydelser, der er omfattet af
takstreguleringen, og hvilke der frit fastsattes
af lufthavnene i deres handling-tariffer, varie-
rer desuden fra lufthavn til lufthavn.

2.1.3 Rapport om lufthavnstakster

En arbejdsgruppe med reprasentanter for
Transport- og Energiministeriets departement
og Statens Luftfartsvaesen har udarbejdet en
rapport om lufthavnstakster, der blev offent-
liggjort den 25. april 2006. Rapporten om-
handler en analyse af reglerne om den beta-
ling, som lufthavnene i dag kan opkrave for,
at luftfartsselskaber m.v. kan benytte lufthav-
nene (luftfartslovens § 71) og forslag til &n-
dring af disse regler.

Transport- og energiministeren har oriente-
ret Folketingets Trafikudvalg om anbefalin-
gemne i brev af 1. maj 2006 (TRU alm. Del —
Bilag 372).

Et overordnet budskab i anbefalingere er,
at det er afgerende, at der er fair konkurrence
pa luftfartsmarkedet, og at lufthavnene ikke
forskelsbehandler luftfartsselskaberne. Der
skal séledes vaere et effektivt tilsyn i1 de situa-
tioner, hvor der er risiko for, at lufthavnene
misbruger en dominerende stilling pd marke-



det, herunder mulighed for at straffe de luft-
havne, som ikke foelger reglerne. Omvendt er
der behov for at liberalisere pa omrader, hvor
der ikke er vaesentlige samfundsmessige hen-
syn forbundet med serlig sektorregulering.

En vigtig konklusion i arbejdsgruppens
rapport er, at der pd grund af den sarlige mo-
nopolstilling, som lufthavnene indtager, fort-
sat er behov for regulering af de 8 store og
mellemstore offentlige lufthavnes takster. Der
er i alt 34 offentlige lufthavne i Danmark.

Arbejdsgruppen foreslar derfor en deregu-

lering i relation til de mindre lufthavne — dvs.
at Statens Luftfartsveesen ikke langere skal
godkende taksterne for de mindre lufthavne —
eksempelvis Thisted Lufthavn, Sydfyn Flyve-
plads og Aars Flyveplads. I dag er alle luft-
havne omfattet af reguleringen — ogsa de
mindre lufthavne.
Arbejdsgruppen peger ogsad pa, at den del af
lufthavnens virksomhed, der betegnes som
ground handling (bagagesortering, last og
losning, braendstofspafyldning m.v.), i et vist
omfang er blevet liberaliseret, og at der derfor
ikke 1 alle tilfeelde vil vaere behov for regule-
ring pa dette omréde. Det er siledes hensig-
ten, at takstreguleringen kun kommer til at
omfatte ground handlingen i situationer, hvor
der ikke er mulighed for konkurrence i en
lufthavn.

Arbejdsgruppen foreslar derfor, at der ska-
bes klarhed over, i hvilket omfang den del af
lufthavnens virksomhed, der betegnes som
ground handling (f.eks. passagerbetjening,
bagagehéandtering og brendstofspéafyldning),
skal indgd i takstreguleringen. Arbejdsgrup-
pen anbefaler, at de generelle konkurrencereg-
ler alene skal anvendes i situationer, hvor der
er mulighed for konkurrence, mens den sek-
torspecifikke takstregulering i luftfartsloven
(§ 71) alene gelder, hvor der ikke er konkur-
rence. Lufthavnene skal efter forslaget have
mulighed for at velge mellem, om de ensker
at konkurrenceudsatte forskellige typer
ground handling-ydelser, eller om betalingen
for disse ydelser skal underlaegges takstregu-
lering.

Konkret anbefaler arbejdsgruppen, at der
fremlegges forslag til @ndring af luftfartslo-
vens § 71, saledes at det praciseres, at mini-
sterens bemyndigelse til at fastsatte bestem-
melser om takster ogsd omfatter ground hand-
lingen, jf. ovenfor. Herefter foreslar arbejds-
gruppen, at Statens Luftfartsvaesen efter ved-
tagelsen af lovforslaget udsteder en ny be-
kendtgerelse (BL - Bestemmelser for Civil
Luftfart) om lufthavnstakster, hvor de forskel-
lige forslag i relation til takstreguleringen
udmentes.

Arbejdsgruppen anbefaler endvidere, at
lufthavnene fér storre frihed i takstfastscettel-
sen, hvis de kan blive enige med deres bruge-
re (dvs. luftfartsselskaberne). En mulighed
kunne eksempelvis vaere at opkrave en storre
del af de samlede takster via passagertaksten,
saledes at luftfartsselskaberne betaler relativt
mere, nar de har mange passagerer med og
relativt mindre, nar de har feerre med.

Lufthavnene ber endvidere ifelge arbejds-
gruppen have mulighed for at valge regule-
ringsmodel, dvs. om taksterne skal baseres pa
en sammenhaeng mellem indtegter og udgif-
ter (en omkostningsrelateret model) eller en
incitamentsskabende model, som 1 dag i prin-
cippet benyttes i Kebenhavns Lufthavne, Ka-
strup. En incitamentsskabende model sigter
bl.a. mod at give lufthavnene incitament til at
vaere sa effektive som muligt. Valgfriheden
med hensyn til reguleringsmodel gelder dog
kun de mindre lufthavne. For lufthavne med
en stor samfundsmassig betydning (mere end
10 mio. passagerer arligt, hvilket i dag kun
gelder Keobenhavns Lufthavne A/S) skal
myndighederne kunne anvende den af de to
typer reguleringsmodeller, som vurderes at
veere mest hensigtsmaessig.

Herudover anbefales det at indfore bede-
straf for lufthavne, der opkreever takster i strid
med reglerne. Hvis lufthavne i dag opkraver
takster i strid med reglerne, kan Statens Luft-
fartsvaesen kun reagere ved at lukke lufthav-
nen.

Endelig foreslar arbejdsgruppen, at det skal
vare obligatorisk for lufthavne at gennemfore



konsultationer med deres faste brugere om
takstfastsattelsen.

2.1.4. Transport- og Energiministeriets over-
vejelser

Efter Transport- og Energiministerens op-

fattelse er arbejdsgruppens anbefalinger i rap-
porten fornuftige, og rapporten vil derfor bli-
ve brugt som udgangspunkt for det videre
arbejde.
For at skabe klarhed over reguleringen af
ground handlingen foreslas det derfor, — i
overensstemmelse med arbejdsgruppens anbe-
falinger - at det i § 71, stk. 1, praeciseres, at
takstreguleringen ogsa omfatter ground hand-
ling.

Ground handlingen skal dog kun reguleres,

i den udstrekning, hvor der ikke er mulighed
for konkurrence, og kun i de tilfelde, hvor
ydelserne er ngdvendige for benyttelse af luft-
havnen.
Der er eksempelvis mulighed for konkurrence
i de lufthavne, som er omfattet af pligten til at
abne markedet for levering af ground hand-
ling-ydelser til tredjemand efter bekendtgerel-
sen om adgang til ground handling-markedet
(bekendtgerelse nr. 933 af 9. december 1997
om adgang til ground handling-markedet i
danske lufthavne). Formalet med ground
handling-bekendtgerelsen, der gennemforer et
EU-direktiv (Rédet direktiv nr. 96/67/EF af
15. oktober 1996 om adgang til ground hand-
ling-markedet i Feellesskabets lufthavne), er at
abne markedet for levering af ground hand-
ling i1 de sterre lufthavne (mélt ud fra passa-
gertal mindst 2 mio. og fragtmangder mindst
50.000 tons), séledes at der kan indferes kon-
kurrence pa dette omrade af lufthavnens virk-
somhed.

Bekendtgerelsen indeholder med en enkelt
undtagelse, jf. nedenfor, ikke bestemmelser
om betaling. Det skyldes, at bekendtgerelsen
bygger pa en forudsetning om, at det er mu-
ligheden for konkurrence, der regulerer pri-
serne.

I Danmark er Kebenhavns Lufthavne, Ka-
strup og Billund Lufthavn i dag omfattet af

pligten til at abne deres markeder for levering
af ground handling-ydelser til tredjemand,
dvs. af pligten til at indfere konkurrence om
ground handling. I de gvrige provinslufthavne
er der alene pligt til at give luftfartsselskaber-
ne adgang til selv at std for ground handlingen
(sdkaldt egen handling) pa et begrenset om-
rade.

Det foresldas imidlertid, at der skabes inci-
tament til ogsa at indfore konkurrence 1 disse
provinslufthavne ved, at takstreguleringen
ikke geelder for ground handlingen, hvis luft-
havnen valger at indfere konkurrence. Det
kunne eksempelvis vaere i de situationer, hvor
der aktivt er mere end én udbyder af den pa-
gaeldende ydelse, hvis omradet udbydes i dben
licitation, eller hvis der helt enkelt er fri ad-
gang for udbydere til at etablere sig pa luft-
havnen.

Forslaget om, at betaling for ground hand-
ling kun skal omfattes af takstreguleringen,
nar der ikke er konkurrence, gelder dog ikke
betaling for de sdkaldte centraliserede infra-
strukturer. Centraliserede infrastrukturer er
ground handling-infrastruktur, hvor Statens
Luftfartsveesen har godkendt, at en lufthavn
har monopol, idet det af hensyn til kompleksi-
tet, omkostninger eller miljopavirkninger ikke
er muligt at have flere af disse typer infra-
strukturer, jf. § 5 i bekendtgerelse nr. 933 af
9. december 1997 om adgang til ground hand-
ling-markedet i danske lufthavne. I Keben-
havns Lufthavne er felgende infrastrukturer
godkendt som centraliserede infrastrukturer:
Bagagesorteringsanlaeg, de-icing platforme,
hydratanleeg, dirigering af fly ved ankomst og
afgang og transport af passagerer mellem fly
og terminal. [ Billund Lufthavn er bagagesor-
teringsanleg og dirigering af fly ved ankomst
og afgang godkendt som centraliserede infra-
strukturer. I de evrige lufthavne er der i dag
ikke infrastrukturer, der er godkendt som cen-
traliserede infrastrukturer.

Arsagen til, at betalingen for centraliseret
infrastruktur ikke skal omfattes af takstregule-
ringen, er, at der allerede i ground handling-
bekendtgerelsen er fastsat regler om, at beta-
lingen for adgang til anleggene skal fastlaeg-



ges pa grundlag af relevante, objektive, gen-
nemsigtige og ikke-diskriminerende kriterier.

2.2 Ovrige cendringer

Ud over forslagene om at @&ndre § 71 i re-
lation til ground handling omhandler forslaget
@ndringer, der er en konsekvens af EU-regler
pa luftfartens omrade.

Det foreslds sdledes indfert regler i § 1 b
om, at personer (f.eks. ansatte i1 EU-
Kommissionen), der i henhold til forordninger
udferer tilsynsopgaver, i fornedent omfang
skal have samme adgang til luftfartejer, virk-
somheder, anleeg og dokumenter som Statens
Luftfartsvaesen.

Endvidere foreslas det i § 26, at gyldighe-
den af et luftfartejs luftdygtighedsbevis gores
athaengigt af, at de nye EU-retlige regler om
forsikringspligt og ikke blot af, at de hidtidige
mindre restiktive danske regler overholdes.

Samtidig foreslas det, at der i § 130 a ind-
fores hjemmel til at indfere regler for Gren-
land og Fareerne om pligt til at tegne passa-
gerforsikring i samme omfang, som der efter
forordningen gaelder for Danmark.

Ud over de forslag, som relaterer sig til
EU-regler, indeholder forslaget en reekke an-
dringer og praciseringer, som der i praksis
har vist sig at vaere behov for. Det drejer sig
om folgende: Reglerne om forebyggelse af
forbrydelser mod luftfartens sikkerhed fore-
slds udvidet til ud over luftfartsselskaber og
flyvepladser at omfatte andre anleg i luftfar-
tens tjeneste, bl.a. flyvesikringstjeneste, der
ikke er tilknyttet en flyveplads. Baggrunden
herfor er, at luftfartens sikkerhed ogsé kan
trues ved forbrydelser mod kontrolcentraler
m.v.

Der foreslés indfert tavshedspligt svarende
til den, der er pélagt Statens Luftfartsvesens
ansatte i forbindelse med indberetning af fly-
vesikkerhedsmassige begivenheder, for ind-
beretningspligtige, der er ansat i andre dele af
den offentlige forvaltning (f.eks. ansatte i
Flyvesikringstjenesten (Naviair)), saledes at
den geeldende tavshedspligt ikke udhules ved

aktindsigt hos andre dele af den offentlige
forvaltning, f.eks. Flyvesikringstjenesten eller
kommunale lufthavne.

I dag er det ikke muligt at tegne forsikring,
der fuldt ud dekker objektivt ansvar for folger
efter visse skader, f.eks. folgerne efter atom-
vaben. Disse skadestyper foreslas derfor om-
fattet af dansk rets almindelige erstatningsreg-
ler (culpa-ansvaret), hvorefter der kun er er-
statningsansvar, hvis der er noget, som kan
bebrejdes luftfartsselskabet. Det objektive
ansvar i § 127 foreslds derfor justeret sdledes,
at der er overensstemmelse mellem erstat-
ningsreglerne og forsikringsmarkedet.

Samtidig indferes der en lettelse i adgan-
gen til at tegne forsikring for luftfartejer, idet
forsikringsbetingelserne ikke lengere skal
godkendes af Statens Luftfartsvaesen (luft-
fartslovens § 130).

For at forbedre inddrivelsesmulighederne
foreslas der indfert hjemmel til, at afgifter og
betaling efter § 148 ud over udpantning kan
ske ved lenindeholdelse og modregning i
overskydende skat.

Endelig foreslds der indfert udtrykkelig

hjemmel i § 153 a til fortsettelse af den eksi-
sterende praksis, hvorefter der i administrati-
ve forskrifter kan fastsettes regler om, at in-
ternationale standarder pa engelsk skal folges,
selv om de péagaldende standarder ikke er
oversat til dansk. Regler, der ikke oversattes
til dansk, retter sig primert til den internatio-
nalt orienterede del af luftfartsbranchen og de
tilknyttede erhverv, f. eks. vaerksteder og spe-
diterer.
Baggrunden for ikke at oversatte reglerne er,
at oversattelser 1 praksis ikke eftersporges af
luftfartserhvervet, idet man inden for luft-
fartserhvervet i forvejen arbejder pa engelsk.

3. Okonomiske og administrative konse-
kvenser for det offentlige

Forslaget har ingen umiddelbare gkonomi-
ske konsekvenser for det offentlige. Hvis det
bliver aktuelt at fastsatte regler om sikring af
luftfartsanleg, som i dag drives af Flyvesik-
ringstjenesten som omhandlet i forslaget til §



70 d, vil eventuelle omkostninger forbundet
hermed blive finansieret af brugerne gennem
den betaling, der opkraves i henhold til lo-
vens § 71, stk. 2.

Lovforslagets § 1, nr.10, om at ophave
kravet om ministerens godkendelse af forsik-
ringsbetingelser for forsikringer for tredje-
mandsansvar for luftfartejer indebarer be-
grensede administrative lettelser for Statens
Luftfartsvaesen.

4. Okonomiske og administrative konsekven-
ser for erhvervslivet

For de 26 sma offentlige lufthavne, der
ikke leengere skal have godkendt deres takser
af Statens Luftfartsvaesen, vil forslaget inde-
bare en administrativ lettelse og dermed ogsa
en gkonomisk lettelse.

Forslaget om at @ndre betalingsreglerne
pa ground handling-omrédet kan ligeledes
indebare administrativ lettelse og dermed
ogsd en ekonomisk lettelse for lufthavnene.
Det er séledes hensigten, at den enkelte luft-
havn far mulighed for selv at fastsatte priser-
ne pad ground handling — og dermed undgé
takstreguleringen efter § 71 - hvis lufthavnen
indferer mulighed for konkurrence pad dette
omréade af sin virksomhed. Det er imidlertid
vanskeligt at vurdere de pracise skonomiske
konsekvenser af forslaget, da der allerede i
dag er dele af ground handlingen, som ikke
omfattes af takstreguleringen, ligesom der er
dele, der efter forslaget skal omfattes af regu-
leringen, men som i dag frit fastsattes af luft-
havnene selv. Statens Luftfartsvasen vurderer
dog, at de fleste Iufthavne vil indfere konkur-
rence pa ground handling-omrédet, saledes at
denne del af virksomheden gér fri af takstre-
guleringen. Det forhold, at der indferes mu-
lighed for konkurrence i lufthavnene, skennes
for luftfartsselskaberne desuden at have en
gunstig virkning for kvalitet og pris.

Forslaget om sikring af luftfartsanleg
kunne medfere beskedne stigninger i luftfarts-
selskabernes betaling for brug af tjenester og
hjelpemidler i forbindelse med overflyvning
af dansk territorium. Der henvises til pkt. 3 i
de almindelige bemerkninger.

Forslaget skennes ikke i evrigt at have
erhvervsgkonomiske konsekvenser.

Med hensyn til administrative konse-
kvenser er de ogsé kun mindre for erhvervsli-
vet. Forslaget om at ophave kravet om god-
kendelse af forsikringsbetingelser for ansvars-
forsikring for luftfartejer indebaerer desuden
begrensede administrative lettelser for forsik-
ringsbranchen.

[Lovforslaget har wveaeret forelagt Er-
hvervs- og Selskabsstyrelsens Center for Kva-
litet 1 ErhvervsRegulering (CKR). Da forma-
let med lovforslaget er at modernisere og
preecisere retsgrundlaget for lufthavnenes op-
kreevning af betaling hos luftfartsselskaberne
for benyttelse af lufthavnene efter § 71 (luft-
havnstakster), samt en raekke konsekvensan-
dringer som folge af EU-regler og enkelte
@ndringer og praciseringer vedrerende bl.a.
regler om forebyggelse af forbrydelser mod
luftfartens sikkerhed, tavshedspligt, forsikring
og tekniske standarder pd engelsk, vurderer
CKR, at lovforslaget ikke indeholder vesent-
lige administrative konsekvenser for er-
hvervslivet. Det er derfor ikke blevet forelagt
et af Erhvervs- og Selskabsstyrelsens virk-
somhedspaneler.]

5. Miljomeessige konsekvenser

Forslaget har ingen miljemassige konse-
kvenser.

6. Forholdet til EU-retten

Forslaget til § 1 b har bl.a. til formal at
sikre, at bestemmelser om tilsyn i EU-
forordninger, hvorefter Kommissionen eller
sagkyndige 1 et vist omfang forer kontrol med
overholdelsen af fzlles regler pa luftfartsom-
radet, kan gennemferes i1 praksis ved, at sa-
dant tilsynspersonale far samme adgang som
luftfartsvaesenet til luftfartojer, anleg og virk-
somheder.

Forslaget til § 26 skal sikre, at EU-regler
om forsikringspligt kan handhaves eftektivt.

Forslaget til § 71 om lufthavnstakster un-
derstotter de EU-retlige regler pa dette omra-
de (Rédets direktiv nr. 96/67/EF af 15. okto-



ber 1996 om adgang til ground handling-
markedet i danske lufthavne), der forudsetter,
at konkurrencen eller muligheden herfor regu-
lerer priserne for ground handling. Forslaget
er desuden i overensstemmelse med gaeldende
EU-regler om statsstotte. Kommissionen har i
december 2005 fastsat retningslinjer for,
hvornér finansiering af lufthavne og statsstot-
te til luftfartsselskaber er forenelig med fal-
lesskabsretten, jf. ”EF-retningslinjer for fi-
nansiering af lufthavne og statslig startstotte
til luftfartsselskaber, som opererer fra regio-
nale lufthavne” (EU-Tidende C 312 af 9. de-
cember 2005, s. 1). Offentlige lufthavne skal
inden den 1. juni 2007 @ndre eventuelle ord-
ninger for statsstette, der falder ind under dis-
se retningslinjer.

7. Horing

Forslaget har forud for fremsattelsen varet i
hering hos folgende virksomheder og organi-
sationer:

Air Greenland A/S, Airport Coordination
Denmark A/S, AOPA Danmark, Arbejdsmil-
joradet for Luftfart c/o Statens Luftfartsvee-
sen, Assoc. of Travel Managers in Denmark
ATM Denmark, Atlantic Airways, Autorise-
rede Danske Flyverksteder Att.: Kai Jensen,
Billund Lufthavn, Cabin Union Denmark,
Cimber Air A/S, DALPA, Danish Air Trans-

port ApS, Danmarks Rejsebureau Forening,
Dansam c/o lufthavnschef Peter Bay, Dansk
Arbejdsgiverforening, Dansk Flyvelederfor-
ening, Dansk Handicap Forbund, Dansk In-
dustri, Dansk Industri Luftfartsdivisionen
Att.: Jens Hennild (Kommitteret), De Sam-
virkende Invalideorganisationer, DSI, Er-
hvervsflyvningens Sammenslutning v/ Otto
Petersen, Flyvebranchens Personaleunion,
Flyvertaktisk Kommando, Flyvesikringstje-
nesten/Naviair, Forbrugerrddet, Foreningen
af Rejsearrangerer i Danmark (RiD), For-
svarskommandoen, Fergernes Landsstyre,
Gronlands Lufthavnsveesen, HTS-I, Konge-
lig Dansk Aeroklub, Konkurrencestyrelsen,
KZ & Veteranfly Klubben, Kebenhavns
Lufthavne A/S, LSG Sky Chefs, Luftfartsdi-
rektoratet, Luftfartsforvaltningen, Luftfarts-
styrelsen, Luftfartstilsynet, MyTravel Air-
ways A/S Hangar 276, Nordisk Flyfor-
sikringsgruppe (NFG), North Flying A/S,
Novia, Rédet for Dansk Forsikring og Pensi-
on, Radet for Sterre Flyvesikkerhed, SAS
afdeling AX, SAS Head Office afd. DX,
Scandinavian Airlines System STOO, Sekre-
tariatet v/ Tom Buskbjerg, Servisair Danmark
A/S, Specialarbejderforbundet i Danmark
(SiD), Star Air A/S, Sterling Airlines A/S,
Sun-Air of Scandinavia A/S.

Samlet vurdering af lovforslagets konsekvenser

Positive
konsekvenser/mindreudgifter
(hvis ja, angiv omfang)

Negative
konsekvenser/merudgifter
(hvis ja, angiv omfang)

hvervslivet

havne, der ikke leengere skal
have godkendt deres takser af
Statens Luftfartsvesen, vil
forslaget indebaere en admini-
strativ lettelse og dermed og-
sa en gkonomisk lettelse.
Forslaget om at aendre beta-

@konomiske konsekvenser for stat, |Ingen Ingen
kommuner og amtskommuner

Administrative konsekvenser for Ingen Ingen
stat, kommuner og amtskommuner

@konomiske konsekvenser for er- For de 26 sma offentlige luft- Ingen




lingsreglerne pa ground hand-
ling-omradet kan ligeledes
indebaere administrativ lettel-
se og dermed ogsa en gko-
nomisk lettelse for lufthavne-
ne

Administrative konsekvenser for
erhvervslivet

For de 26 sma offentlige luft-
havne, der ikke lengere skal
have godkendt deres takser af
Statens Luftfartsvesen, vil
forslaget indebaere en admini-
strativ lettelse og dermed og-
s& en gkonomisk lettelse.
Forslaget om at @endre beta-
lingsreglerne pa ground hand-
ling-omrédet kan ligeledes
indebaere administrativ lettel-
se og dermed ogsé en oko-
nomisk lettelse for lufthavne-
ne

Ingen

Miljgmeessige konsekvenser

Ingen

Ingen

Forholdet til EU-retten

Forslaget til § 1 b har bl.a. til forméal at sikre, at bestemmelser
om tilsyn i EU-forordninger, hvorefter Kommissionen eller
sagkyndige i et vist omfang farer kontrol med overholdelsen af
felles regler pa luftfartsomradet, kan gennemfores i praksis
ved, at sadant tilsynspersonale far samme adgang som luftfarts-
vaesenet til luftfartejer, anleeg og virksomheder. Der henvises til
afsnit 6 under de almindelige bemarkninger.

Bemeerkninger til lovforslagets enkelte be-
stemmelser

Til § 1

Til nr. 1

Formaélet med bestemmelsen er at samle
reglerne om tilsyn. Reglerne findes i luftfarts-
loven, 1 administrative forskrifter, der er ud-
stedt 1 medfor af loven og i bestemmelser, der
er fastsat som vilkar for tilladelser i henhold
til loven.

Bestemmelsen skal sikre luftfartsvaesnets
adgang til luftfartejer, anleg, og virksomhe-
der. Ud over luftfartsveesenets adgang foreslas
det sikret, at sagkyndige eller andre myndig-
heder, som kan tillaegges opgaver efter loven,

f.eks. besigtigelse af luftfartejer efter lovens §
23 eller at treffe afgerelser med hjemmel 1 §
152, stk. 2, far samme adgang til de relevante
tilsynsobjekter. Endelig skal bestemmelsen
sikre efterlevelsen af de EU-regler, der i sti-
gende grad gennemfores pa luftfartsomrédet,
og hvor der kan vere fastsat regler om at
medlemsstaterne skal sikre, at Kommissionen
eller sagkyndige, der udpeges af kommissio-
nen i praksis har mulighed for at kontrollere,
at reglerne i forordningerne overholdes. Som
eksempel herpd kan navnes forordning nr.
2320/2002 af 16. december 2002 om fastset-
telse af felles bestemmelser om sikkerhed
inden for civil luftfart (security-forordningen).

Med anlaeg sigtes der forst og fremmest til
flyvepladser, men ogsd andre anleg som
f.eks. flyvesikringstjeneste og navigations-
hjelpemidler pa jorden. Virksomheder omfat-




ter bl.a. luftfartsselskaber, veerksteder og ud-
dannelsesvirksomheder (flyveskoler mv.).

Bestemmelsen giver ikke hjemmel til, at
tilsynspersonale kan tiltvinge sig adgang til
lokaliteterne uden retskendelse. Konsekven-
sen af, at adgang neegtes, kan variere fra at
stoppe en konkret flyvning til inddragelse af
et luftfartejs luftdygtighedsbevis eller af en
tilladelse til at drive en virksomhed inden for
luftfart, fordi myndighederne ikke kan udfere
det foreskrevne tilsyn. Hvis oplysningspligten
i stk. 3 tilsidesettes, kan der tillige rejses
straffesag for overtreedelse af bestemmelsen
eventuelt med pastand om tvangsbeder, indtil
forpligtelsen opfyldes.

Bestemmelsen er undergivet de almindeli-
ge regler 1 lov om retssikkerhed ved forvalt-
ningens anvendelse af tvangsindgreb og op-
lysningspligter, herunder bestemmelsen i § 10
om “selv-inkrimineringsprincippet”. Denne
bestemmelse indebarer, at hvis der foreligger
en konkret mistanke om begdede strafbare
overtredelser gelder pligten til at meddele
oplysninger ikke, medmindre det kan udeluk-
kes, at de pageldende oplysninger kan have
betydning for bedemmelsen af den formodede
lovovertraedelse. Kompetencen til at foretage
tilsyn m.v. forventes delegeret til luftfarts-
vasnet.

Til nr. 2

Ved EU-forordning nr. 785/2004 af 21.
april 2004 om forsikringskrav for luftfartssel-
skaber og luftfartsoperatorer er der indfort
feelleseuropaiske krav om ansvarsforsikring
for skade pa personer og ting uden for luftfar-
tojet (tredjemandsansvar), for skade pd passa-
gerer samt for erhvervsmeessig luftfart for
skade pa bagage og gods. Den nuvarende
formulering, hvorefter et luftdygtighedsbevis
bliver ugyldigt, hvis der ikke er tegnet an-
svarsforsikring efter lovens § 130, stk. 1 (tred-
jemandsansvar), er derfor ikke leengere daek-
kende, idet forsikringskravet i § 130, stk. 1,
nu kun gelder for luftfartejer i Grenland og
pa Fereerne, mens kravet for alle gvrige luft-
fartejer folger af den navnte forordning. For
effektivt at kunne handheve forsikringskra-

vene foreslas bestemmelsen formuleret gene-
relt, sdledes at luftdygtighedsbeviset bliver
ugyldigt, hvis luftfartajet ikke er forsikret
efter de regler, der geelder herfor. Den fore-
sldede formulering indebarer endvidere, at
ikke blot manglende forsikring for tredje-
mandsansvar, men ogsé forsikring for ansvar
for skade pa passagerer, bagage og gods med-
forer luftdygtighedsbevisets ugyldighed med
den konsekvens, at luftfartejet ikke ma benyt-
tes til luftfart.

Til nr. 3 og nr. 4

Andringerne er en konsekvens af, at ad-
gangen til luftfartejer og luftfartsanleeg nu er
omfattet af forslaget under nr. 1.

Til nr. 5

De geldende regler om forebyggelse af
forbrydelser mod luftfartens sikkerhed omfat-
ter kun flyvepladser og luftfartsselskaber. Det
kan imidlertid ikke udelukkes, at terrorhand-
linger kan blive rettet mod den flyvesikrings-
tieneste og de luftfartsanleeg, der bistar og
regulerer lufttrafikken uden for start og lan-
ding pa flyvepladser. Det foreslas derfor, at
der indferes hjemmel til at fastsette regler til
sikring af saddanne anlaeg, forst og fremmest
for flyvesikringstjenestens kontrolcentral,
hvor flyveledere kontrollerer en route trafik-
ken i Danmark, dvs. den flyvning, der ikke er
forbundet med start og landing, men ogsa hvis
der skulle opstd behov for sikring af navigati-
onshjelpemidler pa jorden.

I dag ligger kontrolcentralen fysisk i for-
bindelse med Kebenhavns Lufthavn, Kastrup,
og 1 samme bygningskompleks, som indehol-
der kontroltarnet, der styrer starter og landing,
og er dermed omfattet af de galdende regler
for flyvepladsers foranstaltninger til forebyg-
gelse af forbrydelser mod luftfartens sikker-
hed. Kontrolcentralen er derfor i praksis om-
fattet af disse foranstaltninger. Kontrolcentra-
len drives af Flyvesikringstjenesten (Naviair),
der er en statsvirksomhed under Transport- og
Energiministeriet, men der er lovgivnings-
massigt intet til hinder for, at flyvesikrings-
tjieneste kan drives af en privat virksomhed.
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Forslaget skal forst og fremmest sikre, at der
er hjemmel til at stille krav om foranstaltnin-
ger, hvis kontrolcentralen eventuelt i fremti-
den flyttes eller adskilles fra kontrollen med
flyvepladstrafikken eller overgar til en privat
virksomhed.

Til nr. 6

Formalet med forslaget til @ndring af § 71
er, som anfort i de almindelige bemerkninger,
at sikre, at der fortsat kan fastsattes regler om
betaling for ground handling. I dag er det kun
visse ground handling-ydelser, der er omfattet
af takstreguleringen. Desuden er der ikke
altid fuld overensstemmelse mellem, hvilke
ground handling-ydelser, der pd de enkelte
lufthavne omfattes af takstreguleringen, og
hvilke ydelser, lufthavnen selv fastsetter i
deres sakaldte handling-tariffer uden for takst-
reguleringen.

Ground handling er som anfort i de almin-
delige bemarkninger en samlebetegnelse for
en rekke aktiviteter, der har med handterin-
gen af luftfartejer, passagerer og fragt pa jor-
den at gore. Som typiske eksempler kan nav-
nes betjening af passagerer ved afgang og
ankomst, bagagesortering, dirigering af flyet
ved ankomst og afgang, assistance ved parke-
ring af flyet, lastning og losning af flyet, ren-
goring, pafyldning af breendstof, transport af
passagerer pa jorden og catering. Af bilaget til
ground handling-bekendtgerelsen (nr. 933 af
9. december 1997), fremgar hvilke ydelser,
der nermere er omfattet af bekendtgerelsen.

Det foreslas, at det praciseres i den nuvae-
rende bemyndigelsesbestemmelse i § 71, at
bestemmelsen ogsé omfatter ground handling.
De narmere regler herom vil herefter blive
fastsat administrativt i en bekendtgerelse (BL
- Bestemmelser for Civil Luftfart). I denne
bekendtgerelse indarbejdes de ICAO anbefa-
linger, der geelder for taksfastsattelsen.

Dette indebeerer, at taksterne skal veaere
omkostningsrelaterede, ikke-diskriminerende
og gennemskuelige. At taksterne skal vare
omkostningsrelaterede betyder, at de skal
basere sig pa de udgifter, der er forbundet
med at levere lufthavnsydelser, og at luftfarts-

selskaberne ikke skal betale for faciliteter og
ydelser, som de ikke benytter. Indtaegterne ma
ikke overstige omkostningerne — inklusive et
rimeligt afkast af den investerede kapital — til
at producere ydelserne. At taksterne skal vaere
ikke-diskriminerende indebeerer, at luftfarts-
selskaberne skal betale det samme for den
samme ydelse. Endeligt betyder betingelsen
om gennemskuelighed, at takststrukturerne
skal veere mulige at forsta for alle, og at ma-
den de er blevet kalkuleret pd, er mulig at
efterprove.

Det foreslas, at der kun kan fastsattes reg-
ler om betaling for ground handling, nar der
ikke er adgang til levering af disse ydelser,
dvs. nér der ikke er konkurrence. Kriterierne
herfor fastsettes ligeledes i bekendtgerelse.
Takstreguleringen ber eksempelvis ikke om-
fatte de lufthavne, som er omfattet af pligten
til at abne deres markeder efter ground hand-
ling-bekendtgerelsen (p.t. Kebenhavns Luft-
havne, Kastrup og Billund Lufthavn). For de
ovrige provinslufthavne vil det eksempelvis
kunne fastsettes, at der er konkurrence, hvis
der aktivt er mere end én udbyder af den péa-
gaeldende ydelse, hvis omradet udbydes i &ben
licitation, eller hvis der er fri adgang for ud-
bydere til at etablere sig pa lufthavnen.
Takstreguleringen skal herudover kun gelde
for den del af ground handlingen, der er ned-
vendig for luftfartsselskabernes benyttelse af
lufthavnen.

Afgransningen af, hvilke ydelser, der an-
ses for sd centrale, at de ber omfattes af regu-
leringen, fastsattes ligeledes i bekendtgarelse.

Der vil endvidere i bekendtgerelsen blive
fastsat straffebestemmelser efter luftfartslo-
vens § 149, stk. 10, saledes at det i modsaet-
ning til i dag vil blive muligt at straffe en
lufthavn, hvis bestemmelserne 1 bekendtgerel-
sen overtredes. Boderne ber have en séddan
storrelse, at de er markbare for lufthavnene.
Udgangspunktet ber derfor vere beder, der
svarer til, hvad domstolene har idemt luft-
fartsselskaber for at overtraeede steojbegren-
sende bestemmelser (jf. bekendtgerelse BL 3-
40 ). Her viser praksis et badeniveau pa mel-
lem 30.000 og 50.000 kr. Der har heller ikke i
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disse sager varet tale om tilsidesattelse af
flyvesikkerhedsmassige bestemmelser. Ved
fastseettelsen af beden ber der ogsd kunne
tages hensyn til, hvor meget lufthavnen evt.
"har tjent" ved ikke at folge reglerne, jf. straf-
felovens § 51, stk. 3.

Til nr. 7
Der foreslas indfert tavsheds-

pligt generelt for ansatte i den offentlige
forvaltning svarende til den, der er palagt
Statens Luftfartsvaesens ansatte i forbindel-
se med indberetning af flyvesikkerheds-
maessige begivenheder, for indberetnings-
pligtige, der er ansat i andre dele af den
offentlige forvaltning (f.eks. ansatte i Fly-
vesikringstjenesten (Naviair)), saledes at
den gaeldende tavshedspligt ikke kan an-
feegtes ved aktindsigt hos andre dele af den
offentlige forvaltning, f.eks Flyvesikrings-
tjenesten eller kommunale lufthavne. Tavs-
hedspligten blev indfert for at sikre, at de
personer, der i forbindelse med indferelsen
af det obligatoriske rapporteringssystem
skal indberette begivenheder til brug for
luftfartsvaesens forebyggende flyvesikker-
hedsmaessige arbejde, har tillid til, at de
indberettede oplysninger behandles fortro-
ligt, og at de indberettendes eventuelle fejl-
tagelse, fejlskon og lignende ikke bliver
gjort offentlige tilgaengelige. Det er luft-
fartsvaesenets erfaring, at mangden af ind-
berettede oplysninger i hgj grad athang af
en sddan tillid, og det har da ogsa vist sig i
praksis, at antallet af indberetninger steg
markant efter vedtagelsen af lovens § 89 b.

Efter de regler, der er udstedt med hjem-
mel 1 § 89 b, stk. 1, pahviler indberetnings-
pligten dels den person, der har oplevet begi-
venheden, dels den pageldendes arbejdsgiver
i de tilfeelde, hvor virksomheden efter de gel-
dende regler skal have et kvalitetsstyringssy-
stem, fordi de indberettede oplysninger ogsa
indgar som en naturlig del af virksomhedens
kvalitetsstyringssystem. [ visse tilfelde er
virksomheden en del af den offentlige for-
valtning, som er omfattet af lov om offentlig-
heden i forvaltningen. Dette gaelder forst og

fremmest Flyvesikringstjenesten (Naviair),
der er forpligtet til at indberette begivenheder,
som konstateres af lufttrafiktjenestepersonale
(flyveledere m.fl.), men ogsa visse lufthavne,
der drives af kommuner eller kommunale fzl-
lesskaber. For at eliminere enhver tvivl og
usikkerhed hos personalet i offentlige virk-
somheder om fortroligheden af de oplysnin-
ger, som de pageldende er forpligtet til at
indberette, foreslas det derfor, at den galden-
de tavshedspligt i lovens § 89 b udvides til
ogsé at omfatte indberetningspligtige, som er
en del af den offentlige forvaltning.

I forbindelse med fremsattelse af lovforsla-
get om indferelse af et obligatorisk rappor-
teringssystem blev det besluttet, at loven
skulle vaere omfattet af lovovervagning.

Som det fremgar af den redegerelse som tidli-
gere er sendt til Folketinget har systemet med
indrapportering af flyvesikkerhedsmaessige
begivenheder virket efter hensigten og er et
verdifuldt vaerktej i planlegningen af det
flyvesikkerhedsmaessige, forebyggende arbej-
de.

Til nr. 8

Forslaget har til formdl at precisere be-
stemmelsen, saledes at det klart fremgar, at
det afgerende for, om befordringen skal afge-
res efter reglerne i Warszawakonventionen
(bestemmelserne 1 bilaget til loven), er, mel-
lem hvilke lande befordringen foregar og ikke
de anvendte luftfartejers registreringsland.

Tilnr. 9

Efter luftfartsloven er der objektivt ansvar
for bade person- og tingskade.

For flypassagerer folger ansvaret af luft-
fartslovens §§ 106-119. Luftfartslovens regler
suppleres af EU-regler. Efter disse regler gel-
der der for personskade et objektivt ansvar op
til 100.000 SDR, og et culpaansvar med om-
vendt bevisbyrde for skader derudover. An-
svaret kan ikke begraenses af kontrakt, kon-
vention eller lov.

For s& vidt angér skader pd personer og
ting uden for flyet (skade pa 3. mand) felger
det af luftfartslovens § 127, at der gaelder et

12



objektivt ansvar for ejeren af luftfartstejet for
bade person- og tingsskade.

Efter den nugaeldende § 128, stk. 1, gaelder
det objektive ansvar ikke for skade pé person
eller ting, der finder sig indenfor omrédet af
en godkendt flyveplads.

Forslaget til § 128, stk. 1, indebarer end-
videre at det objektive ansvar heller ikke gel-
der i de tilfelde, hvor ejeren af luftfartejet kan
dokumentere, at det ikke er muligt at tegne
forsikring, der fuldt ud deekker det objektive
ansvar. Disse skadestyper foreslés derfor om-
fattet af dansk rets almindelige erstatningsreg-
ler (culpa-ansvaret), hvorefter der kun er er-
statningsansvar, hvis der er noget, som kan
bebrejdes ejeren.

Forslaget vil skabe overensstemmelse mel-
lem erstatningsreglerne og forsikringsmarke-
det.

Baggrunden herfor er, at det ikke laengere
er muligt at tegne forsikringer, der fuldt ud
dekker et objektivt ansvar. Det drejer sig for
tiden om forsikring for felger af skade, der
forarsages af atomvaben, men forventes i naer
fremtid udvidet til ogsd at omfatte brug af
giftige eller sygdomsfremkaldende kemiske
og biologiske materialer, de sakaldte “dirty
bombs”. Arsagen, til at forsikringsselskaberne
ikke tegner sadanne forsikringer er, at de ikke
har mulighed for at genforsikre skaderne pa
det internationale forsikringsmarked.

Luftfartsvaesenets kontrol med, at danske
luftfartejer er beherigt forsikret, forventes
foretaget ved at forsikringsselskabet afgiver
skriftlig erkleering om, forsikringen deekker de
forhold, som det er muligt at tegne forsikring
for.

Almindeligvis er der forsikringspligt i de
tilfeelde, hvor der gelder et objektivt ansvar
(f.eks. ferdselslovens § 101 og hundelovens §
8).

Til nr. 10

Forslaget indebarer, at Statens Luftfarts-
vasen ikke lengere skal godkende forsik-
ringsbetingelserne for de forsikringer for tred-
jemandsansvar, der tegnes for luftfartgjer.
Danmark har som det eneste europeaiske land

stillet krav om godkendelse, og i takt med at
et stigende antal forsikringer tegnes i udlan-
det, er det blevet opfattet som en hindring,
bl.a. fordi betingelserne skal foreligge pa
dansk. Forslaget betyder séledes, dels at det
bliver nemmere at tegne forsikring pa det in-
ternationale marked, dels en administrativ
lettelse bade for forsikringsbranchen og for
Statens Luftfartsvesen.

Tilnr. 11

Krav om passagerforsikring har hidtil kun
veret fastsat som vilkér for tilladelse til er-
hvervsmeessig luftfart efter lovens § 78. Med
den EU-forordning, der er navnt under be-
markningerne til § 1, nr. 2, (§ 26, stk. 1 d), er
der imidlertid indfert krav om passagerforsik-
ring for alle luftfartejer, herunder de der an-
vendes til privatflyvning. Forordningen gal-
der imidlertid ikke for Grenland og Fareerne.
Med forslaget indferes der hjemmel til, at der
kan stilles krav om passagerforsikring for
luftfartejer, der anvendes til privatflyvning i
Grenland og pé Fareerne, sdledes at der bli-
ver ens forsikringskrav for alle luftfartgjer,
der omfattes af loven.

Til nr. 12

Efter den geldende bestemmelse i stk. 9
kan de 1 § 148, stk. 1 - 6 og stk. 8, navnte
skyldige belegb inddrives ved udpantning. Det
foreslas 1 stk. 10, at der herudover indferes
adgang til inddrivelse ved lenindeholdelse
efter reglerne om inddrivelse af personlige
skatter i1 kildeskatteloven samt ved modreg-
ning i1 overskydende skat. Den hjemmel, der
herved tilvejebringes, er i overensstemmelse
med, hvad der gzlder for inddrivelsen af en
lang reekke andre statslige fordringer. Eksem-
pelvis findes en sddan hjemmel ogsa i ferd-
selsloven til inddrivelse af parkeringsafgifter,
i lov om radio- og fjernsynsvirksomhed til
inddrivelse af kontrolafgift og i lov om vaegt-
afgift for motorkeretajer mv. til inddrivelse af
vaegtafgift (lenindeholdelse).

De skyldige beleb inddrives efter reglerne i
lov om opkrevning og inddrivelse af visse
fordringer. Det foreslds, at restanceinddrivel-
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sesmyndigheden kan eftergive skyldige belob
efter reglerne i opkravningsloven. Dette sva-
rer til, hvad der er gennemfort pad en lang
rekke andre omréader i lov nr. 431 af 6. juni
2005 om @ndring af forskellige love, der er
vedtaget 1 tilslutning til lov om opkravning af
og inddrivelse af visse fordringer (lov nr. 429
af 6. juni 2005).

Til nr. 13

Med @ndringen indferes der straf af bede
eller feengsel indtil 4 méneder for overtraedel-
se af oplysningspligten i forslaget til § 1 b,
stk. 3. Tilsidesattelse af oplysningspligten har
hidtil vaeret omfattet af samme strafferamme
efter lovens § 149, stk. 12 (overtredelse af
vilkar for tilladelser til at drive virksomhed
inden for luftfarten).

Til nr. 14

Med @ndringen indferes der straf af bede
eller feengsel indtil 4 méneder for den, der
undlader at efter komme et pabud eller for-
bud, der er udstedt i medfer af EU-regler.
Bestemmelsen skal sikre efterlevelsen af de
EU-regler, der i stigende grad gennemfores pa
luftfartsomréadet.

Til nr. 15

Statens Luftfartsveesen har i en langere
arrekke 1 visse tilfelde fastsat administrative
forskrifter, som indebarer, at de standarder,
der vedtages af FN’s internationale luftfarts-
organisation, ICAO eller af den europaiske
samarbejdsorganisation Joint Aviation Autho-
rities (JAA), skal folges. Eksempler herpd er
ICAO’s tekniske instruktioner for lufttrans-
port af farligt gods, ICAQ’s standarder for
etablering af flyvepladser, JAA’s standarder
for typecertificering af luftfartejer og JAA’s
standarder for luftfartsselskabers operationer.
I sédanne tilfeelde oversettes standarderne
ikke til dansk.

Regler, der ikke oversattes til dansk, retter
sig primert til den internationalt orienterede
del af luftfartsbranchen og de tilknyttede er-
hverv, f. eks. verksteder og spediterer. Bag-
grunden for ikke at oversatte vedtagelserne er

dels at oversattelser i praksis ikke eftersper-
ges af luftfartserhvervet, der i forvejen arbej-
der pa engelsk, dels ressourcemaessige hen-
syn.

Reglerne retter sig séledes kun i meget
begrenset omfang imod enkeltpersoner og
andre uden for professionelle, internationalt
orienterede kredse. Hvor de undtagelsesvis
omfatter personer uden for de erhvervskredse,
som ma forudsettes at veere bekendt med en-
gelsk, vil det forhold, at reglerne ikke forelig-
ger pa dansk, kunne fa betydning for, om
manglende overholdelse af reglerne f.eks. ber
medfere straf.

Vedtagelserne, som er undtaget fra kund-
gorelse, jf. anordning nr. 794 af 3. september
2001 om at visse forskrifter, der udferdiges af
Statens Luftfartsveesen, ikke indferes 1 Lovti-
dende, er gjort tilgaengelige via luftfartsvaese-
nets hjemmeside, sdledes at det er muligt ve-
derlagsfrit at downloade disse. De standarder,
der vedtages af ICAO og JAA, kan endvidere
kebes i1 papirudgave.

Den foresldede bestemmelse svarer til,
hvad der er gennemfort pa sefartsomrédet ved
lov nr. 1465 af 22. december 2004 om &n-
dring af lov om sikkerhed til s@s.

Til § 2

Det foreslas, at loven treeder i kraft den 1.
februar 2007.
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