Trafikudvalget 2010-11
TRU alm. del Bilag 120
Offentligt

Forslag
til
Lov om @xndring af lov om luftfart

(Kommunal drift af flyvepladser, regulering af erstatningsansvarsgranset, sletning af luftfartejer og
udstedelse af forbud og pibud m.v.)

§1

I'lov om luftfart, jf. lovbekendtgerelse nr. 731 af 21. juni 2007, som ndret ved § 37 i lov nr. 106 af 26.
februar 2008, foretages folgende @ndringer:

1.1 § 73 indsattes som stk. 4:

”Stk. 4. Et luftfartoj kan desuden slettes af registeret, hvis et anmeldt ejerskifte ikke kan registreres,
fordi den dokumentation, der kraves efter § 10, ikke er til stede, og den nye ejer ikke inden en frist, der
fastsettes af registreringsmyndigheden, tilvejebringer den manglende dokumentation.”

2. Efter § 52 indszattes som § 52 a:

”§ 52 a. Kommuner og kommunale fallesskaber kan eje og drive flyvepladser med tilknyttet
virksomhed, herunder parkeringsanlag, pa et forretningsmessigt grundlag. Kommuner og kommunale
fcllesskaber kan varetage ejerskabet og driften i selskabsform og have bestemmende indflydelse i et
sddan selskab.”

3.1 § 62 indsxttes som stk. 2:

7Sk, 2. Ministeren kan bestemme, at indflyvningen til flyvepladser, hvis benyttelse ikke stir aben for
offentligheden, men som har vaesentlig samfundsmassig betydning, ligeledes skal sikres i
overensstemmelse med de nedenfor fastsatte regler, der dog under sarlige omstendigheder kan fraviges
af transportministeren.”

4.1 71, stk. 3, indswttes efter ’stk. 1 og 2”7 “og EU-forordninger pd luftfartsomridet”.

5.1 71, stk. 4, indszttes efter ’betalingen”: efter stk. 1 og 2 og EU-forordninger pé
luftfartsomridet”.

6. 1§ 71, stk. 5, indszttes efter stk. 1 og 2”: “og EU-forordninger pa luftfartsomradet”.

7.1§ 90, stk. 1, nr. 3, endres “til eller fra Danmark med luftfartej fra” til: ”med luftfartojer mellem
Danmark og”.

8.1 90 a, stk. 2, @ndres “til og fra Danmark med luftfartoj fra” til: ”’med luftfartojer mellem Danmark
og”.

9.1§ 1711, stk. 1 gg stk. 2, 2ndres 100.000” til: 113.000”.
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10. 1 § 7717, stk. 3, endres 74.150” til: 4.694”.

11. 1§ 771, stk. 4, 2ndres ”1.000” til: 1.131”.

12. 1 § 771, stk. 5, endres 7177 til: 197,

13. 1 § 749, stk. 7, endres “omrader, som omfattes af loven” til: ’luftfartsomradet”.
14. ( 149, stk. 11, affattes saledes:

7Stk 11. Overtradelse af bestemmelser 1 EU-forordninger pa luftfartsomradet straffes med bede eller
feengsel indtil 4 maneder, jf. dog § 149 a.”

15. 1 § 749 a, 2ndres “omrader, der omfattes af loven” til: ’luftfartsomridet”.
16. [ 750 ¢, stk. 1, atfattes sdledes:

7 Stk. 1. Transportministeren forer tilsyn med overholdelse af bestemmelserne i denne lov og de regler,
der er fastsat i medfor heraf, samt EU-forordninger pa luftfartsomradet. Ministeren kan herunder
udstede de forbud og pibud, som skennes nedvendige for at afvarge en overhzngende, betydelig fare
for flyvesikkerheden. Ministeren kan endvidere, eventuelt pa nermere angivne vilkar, pabyde at forhold,
der strider mod loven og de regler, der er fastsat i medfer heraf samt EU-forordninger pa
luftfartsomradet bringes i orden straks eller inden en narmere angivet frist.”

17.1 § 7150 ¢, stk. 2, @ndres ”, som omfattes af loven” til: ”pa luftfartsomradet”.

18. 1 Bilag 1, § 90, stk. 1, @ndres il og fra Danmark med luftfartej fra” til: “med luftfartojer mellem
Danmark og”.

§ 2

Loven treder i kraft den

§3

Loven gzlder ikke for Feroerne. Ved kongelig anordning kan det dog bestemmes, at loven tillige skal
galde for Faroerne 1 det omfang og med de @ndringer, som indstilles af Faeroernes Lagting.
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1. Indledning

Forslaget indebarer for det forste, at der tilvejebringes en klar hjemmel i luftfartsloven for
kommuners adgang til at eje og drive flyvepladser med tilknyttet virksomhed pa et
forretningsmassigt grundlag. I en tverministeriel arbejdsgruppe om konkurrenceforholdene i de
storre danske provinslufthavne er det konstateret, at der ikke i luftfartsloven eller 1 de
kommunalretlige grundsztninger er et klart hjemmelsgrundlag for kommunernes nuvarende
ejerskab og drift af de danske provinslufthavne. Det foreslas derfor indfort generel hjemmel til, at
kommuner og kommunale fzllesskaber direkte eller i selskabsform kan eje og drive flyvepladser
med tilknyttet virksomhed pa forretningsmeassigt grundlag, sisom parkeringsanleg og udlejning af
lokaler til eksempelvis cafeteria.
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Det er en luftfartspolitisk malsatning, at der skal fastholdes gode betingelser for, at man i de enkelte
dele af Danmark kan vzalge at opretholde en effektiv indenrigsluftfart, og pa den made vaere med til
at sikre god tilgengelighed, udvikling og mobilitet. Det er vigtigt for den regionale udvikling,
herunder ikke mindst for yderomraderne, hvor rejsetiden til Kebenhavn er vasentlig kortere med
fly end med faerge, tog, bus eller bil. De danske provinslufthavne ejes og drives langt overvejende i
kommunalt regi, og provinslufthavnene spiller en vigtig rolle i yderomraderne, hvor der er store
udfordringer i udviklingen af okonomierne og erhvervslivet. Det er derfor vigtigt at sikre
provinslufthavnene de optimale rammer for driften og ejerskabet, herunder at kommunale
lufthavne skal kunne konkurrere pa forretningsmaessige vilkar.

Lovforslaget indebarer for det andet en @ndring af de belobsgranser, der gelder for
luftfartselskaber fra tredjelande, Gronland og Faroerne ved erstatning for skade pa passagerer,
bagage og gods. Belobsgranserne gelder ogsa for EU-luftfartsselskaber for sa vidt angar gods. De
gaeldende regler for luftfartsselskabernes erstatningsansvar, herunder belobsmassige grenser for
erstatningen, er reguleret internationalt 1 Montreal-konventionen af 28. maj 1999. Belobene er
blevet ’pristalsreguleret” i konventionen, og belobene i luftfartsloven, der gennemforer Montreal-
konventionen i dansk ret foreslds derfor ogsa reguleret. De tilsvarende regler for EU-

luftfartsselskabers erstatningsansvar for skade pa personer og bagage er reguleret af EU-regler
(forordning (EF) nr. 889/2002).

Forslaget skal for det tredje sikre, at nationalitetsregisteret over luftfartojer altid udviser de rette
ejerforhold for luftfartejer. Trafikstyrelsen har i et stigende antal tilfaelde haft betydelige
vanskeligheder med at fa registreret et anmeldt ejerskifte af mindre private luftfartojer i
nationalitetsregisteret, fordi den nye ejer ikke eller forst efter adskillige henvendelser og med op til
flere ars forsinkelser indsender den fornedne ansogning og/eller dokumentation. Der foreslds
derfor indfert hjemmel til, at et luftfartoj kan slettes af registeret, hvis ejeren ikke inden en frist, der
fastsattes af Trafikstyrelsen, bringer forholdet i orden. Virkningen af en sletning er, at luftfartojet
ikke kan benyttes til flyvning i medfor af luftfartslovens § 2, stk. 1, litra a jf. § 17, stk. 1, og
benyttelse af et slettet luftfartoj vil vaere strafbart efter luftfartslovens § 149, stk. 4.

For det fjerde indebarer forslaget, at indflyvningen til visse godkendte flyvepladser, der ikke star
abne for offentligheden, kan sikres ved pélagning af hojdeservitutter omkring flyvepladsen. Efter
de gxldende regler skal indflyvningen til offentlige flyvepladser sikres ved, at de omkringliggende
ejendomme palegges servitutter om, at der ikke ma etableres hindringer, der kan udgere en fare for
luftfartojer under start og landing. Servitutter, hvorefter hindringer ikke ma overstige 25 meter,
palegges ved ekspropriation mod erstatning, mens servitutter vedrorende hindringer over 25 meter
palegges som erstatningsfri regulering. En offentlig flyveplads er karakteriseret ved, at den er aben
for alle brugere pa lige vilkar. Der er imidlertid og forventes fremover 1 stigende omfang at blive
etableret flyvepladser, som ikke er offentlige, men som har en vaesentlig samfundsmaessig betydning.
Det drejer sig for tiden om helikopterlandingspladser pa eller ved hospitaler. Sidanne pladser skal
godkendes af Trafikstyrelsen, og der investeres ofte betydelige belob i dem. Det er derfor af
vaesentlig betydning, at den fremtidige drift af sidanne pladser vil kunne sikres, saledes at der ikke
pa omkringliggende ejendomme etableres hindringer f. eks 1 form af bevoksning, bygninger eller
vindmeller, der indebarer, at det bliver sikkerhedsmaessigt uforsvarligt at starte og lande fra og pa
sadanne pladser, siledes at pladsen ma lukkes. Det foreslds derfor, at de galdende regler om sikring
af indflyvningen til offentlige flyvepladser udvides til ogsa at omfatte godkendte flyvepladser, der
ikke er offentligt tilgzengelige, men har vaesentlig samfundsmassig betydning.
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Forlaget indforer for det femte udtrykkelig hjemmel til at udstede forbud og pabud til forebyggelse
af overhengende betydelig fare for luftfarten. Der er i luftfartslovgivningen hjemmel til at udstede
specifikke forbud og pabud, men ikke en generel hjemmel hertil i tilfaelde af overhengende
betydelig fare. Trafikstyrelsen har i enkelte tilfelde haft behov for at udstede forbud eller pabud, der
ikke er omfattet af de eksisterende muligheder, men hvor hjemlen har mattet hentes i nedretlige
grundsztninger. Da anvendelse af et sidant hjemmelsgrundlag kan give anledning til tvivl, foreslas
indfort en udtrykkelig hjemmel. Endvidere foreslas der indfert hjemmel til at udstede pabud om, at
forhold, der strider mod de gzldende regler, skal bringes i orden. Den foresliede bestemmelse vil f.
eks. kunne anvendes i tilfxlde, hvor en virksomhed ikke lever op til de gzldende regler, siledes at
der kan udstedes pabud om, at forholdene bringes i orden, inden for en nzrmere angivet frist. En
undladelse af at efterkomme pabuddet, vil kunne straffes efter luftfartslovens § 149, stk. 7, og tillige
sanktioneres med tvangsbeder efter retsplejelovens § 97, stk. 3, indtil forholdet er lovliggjort.

Herudover indeholder lovforslaget en rekke ovrige luftfartstekniske zndringer og justeringer af
luftfartsloven, som det er fundet hensigtsmessigt at medtage 1 denne forbindelse.

2. Baggrund
Transportministeren fremsatte i efteraret 2006 forslag til lov om andring af lov om luftfart (I.36)
om bl.a. lufthavnstakster.

Der blev under behandlingen rejst en rekke sporgsmil om de storre provinslufthavnes
konkurrencesituation og de retsregler, som disse lufthavne allerede var og efter forslaget ville blive
undergivet.

Pa baggrund af debatten om lovforslaget sendte den davarende transportminister den 15. februar
2007 (Trafikudvalget L. 36 - Bilag 24) et notat til Trafikudvalget, hvoraf bl.a. fremgik, at de rejste
sporgsmal indebar en langt bredere problemstilling, end lovforslagets § 71 omhandlede. De
problemstillinger, som bl.a. en reekke provinslufthavne rejste, vedrorte saledes ogsa bl.a.
kommunalfuldmagten og konkurrencelovgivningen.

Transportministeren tilkendegav, at der ikke ville blive fastsat regler om taksterne i
provinslufthavnene, inden de rejste problemstillinger, der berorer den sektorspecifikke regulering,
kommunalfuldmagten og konkurrencelovgivningen, var yderligere belyst. Transportministeren ville
saledes ikke indtil videre udnytte hjemmelen 1 § 71 til at udstede en bekendtgorelse (Bestemmelser
for Civil Luftfart) om takster for provinslufthavne.

Lovforslaget blev herefter vedtaget uzndret, og lovens § 71 har efterfolgende alene varet anvendt
til at udstede bestemmelser for helt store lufthavne (Kebenhavns Lufthavn, Kastrup).

Efter lovforslagets vedtagelse blev der nedsat en tverministeriel arbejdsgruppe med reprasentanter
for Indenrigs- og Socialministeriet (nu Indenrigs- og Sundhedsministeriet), Finansministeriet,
Konkurrencestyrelsen, Transportministeriet og Trafikstyrelsen, der med baggrund i lovgivningen
skulle klarlegge de samlede konkurrenceforhold i de storre danske provinslufthavne, herunder
sporgsmalet om forskellige former for offentlig stotte og tilskud til de forskellige typer af lufthavne.

Arbejdsgruppens rapport blev sendt til Trafikudvalget den 16. juni 2010 (TRU, Alm. del — Bilag
387).
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Arbejdsgruppen anbefaler bl.a., at der ikke indferes et system, hvorefter Trafikstyrelsen skal
godkende provinslufthavnenes takstfastszttelse.

Det fremgir af endvidere, at kommunalfuldmagtsreglerne ikke indeholder en pracis og klar
regulering vedrerende kommunalt ejerskab af provinslufthavnene og takstfastsxttelsen for
anvendelsen af disse lufthavne. Formalet med lovforslaget er saledes blandt andet at tilvejebringe
hjemmel til kommunalt ejerskab og drift af flyvepladser.

Der er endvidere siden sidste @ndring af luftfartsloven i 2007 konstateret en udvikling inden for
luftfartsreguleringen og luftfartsomradet, der nodvendiggor en rakke ovrige justeringer og
tilpasninger af loven, som derfor er medtaget i lovforslaget.

3. Lovforslaget
3.1. Kommunal drift af lufthavne

3.1.1. Galdende ret

Der er ikke i dag en egentlig lovgivning for lufthavne, hvori der er bestemmelser, som udtrykkeligt
tager stilling til sporgsmalet om, hvem der ma eje lufthavne, de opgaver ejeren ma varetage og de
nermere vilkir herfor.

Traditionelt har det varet en kommunal opgave efter kommunalfuldmagtsreglerne at etablere og
vedligeholde infrastrukturer i lokalsamfundet, herunder ogsa lufthavne.

Ved lov nr. 383 af 20. maj 1992 om kommuners og amtskommuners deltagelse i
erhvervsudviklingsaktiviteter blev kommunernes mulighed for at deltage 1
erhvervsudviklingsaktiviteter udvidet, herunder gav lovens § 2, stk. 3, kommunerne mulighed for at
varetage infrastrukturopgaver i selskabsform. Loven blev pr. 1. januar 2007 ophavet og erstattet af
lov nr. 602 af 24. juni 2005 om erhvervsfremme. Hverken erhvervsfremmeloven eller
bemarkningerne til lovforslaget omtaler direkte kommunernes etablering og drift af infrastruktur i
forbindelse med kommunernes deltagelse 1 erhvervsudviklingsaktiviteter, herunder kommunernes
ret til at eje og drive lufthavne. @konomi- og Erhvervsministeriet har som ressortministerium i en
udtalelse af 12. juni 2008 til den tvarministerielle arbejdsgruppe om provinslufthavne blandt andet
anfort, at det ikke har varet hensigten 1 forbindelse med ophavelse af loven, at kommuner ikke
lengere ma vaere engageret i lufthavnsdrift, og at spergsmalet herefter ma afgores efter
kommunalfuldmagtsreglerne.

Efter ophavelsen pr. 1. januar 2007 af lov om kommuners og amtskommuners
erhvervsudviklingsaktiviteter ma det antages, at kommuners hjemmel til at eje og yde stotte til en
lufthavn herefter — igen - er reguleret af kommunalfuldmagtsreglerne. Kommunerne kan med
hjemmel i kommunalfuldmagtsreglerne etablere og eje lufthavne, hvilket indebarer, at en kommune
kan afholde udgifter til anleg af lufthavnen og drift og vedligeholdelse heraf.

Kommunalfuldmagtsreglerne regulerer imidlertid ikke pracist de nermere forhold vedrorende dette
ejerskab eller fastsatter vilkar for den stotte, kommuner kan yde til lufthavne, og, som tager hojde
for de szrlige forhold, der gor sig gaeldende for lufthavne.

Reguleringen efter kommunalfuldmagtsreglerne indebarer endvidere, at de kommunale lufthavne
kun i meget begranset omfang vil kunne udleje lokaler til kommercielle aktiviteter. Det betyder, at
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kommuners mulighed dels for at sikre, at der er sadanne faciliteter 1 lufthavnen, dels for at opna
fortjeneste herved, er yderst indskraenkede.

Af andre problemstillinger i forhold til kommuners varetagelse af opgaver 1 tilknytning til lufthavne
bemarkes, at kommuner ikke i den eksisterende lovgivning har hjemmel til at etablere og drive
parkeringsanleg med fortjeneste for oje, hvilket ellers ma anses for et naturligt indtjeningsgrundlag
for en lufthavn. Det folger siledes af forudsztningerne i vejlovens § 107, at kommunen ved
parkeringsanleg hojst ma tage en kostbestemt pris herfor. Der er saledes ikke i vejloven hjemmel til,
at kommunen etablerer og driver parkeringsanleg med henblik pa fortjeneste.

3.1.2. Arbejdsgruppens anbefalinger

Arbejdsgruppen anbefaler bl.a., at der tilvejebringes en generel hjemmel for det kommunale
ejerskab og drift af de danske provinslufthavne siledes, at kommuner eller kommunale fzllesskaber
direkte eller i selskabsform kan eje og drive lufthavne med tilknyttet virksomhed pa et
forretningsmessigt grundlag.

Rapporten blev efterfolgende sendt i ekstern horing, og Trafikudvalget modtog 17. september 2010
en orientering fra transportministeren om de indkomne horingssvar, som generelt stottede
arbejdsgruppens anbefalinger.

3.1.3. Transportministeriets overvejelser

Transportministeriet kan tilslutte sig arbejdsgruppens anbefalinger, og transportministeren har i den
forbindelse den 17, september 2010 orientere Folketingets Trafikudvalg om, at ministeren i den
kommende Folketingssamling vil fremsatte et forslag om andring af luftfartsloven, hvor der

indfores en generel hjemmel for kommunernes deltagelse i lufthavnsdrift pa forretningsmaessige
vilkdar (TRU Alm. del, Bilag 476).

3.2. Erstatning for skade pa passagerer, bagage og gods
3.2.1. Gealdende ret

I luftfartslovens kapitel 9, § 111 er der i overensstemmelse med artikel 21 og 22 1 Montreal-
konventionen af 28. maj 1999 (Konvention om indferelse af visse ensartede regler for international
luftbefordring) fastsat ansvarsgranser for befordrerens ansvar, hvis en passager bliver drebt eller
lider skade pa legeme eller helbred, hvis en passager udsattes for forsinkelse og hvis rejsegods
(bagage) eller gods gir tabt, beskadiges eller forsinkes.

Bestemmelserne 1 luftfartsloven galder for tredjelandes luftfartsselskaber, gronlandske og fereske
luftfartsselskaber samt for sa vidt angar ansvaret for lufttransport af gods ogsa for EU-
luftfartsselskaber.

For sa vidt angar EU-luftfartsselskabers erstatningsansvar for passagerskade, skade pa bagage og
forsinkelse er dette reguleret af forordning (EF) nr. 889/2002, der gennemforer Montreal-
konventionen 1 EU-retten.

Efter luftfartslovens § 111, stk. 1 og stk. 2, er ansvarsgrensen i tilfalde af skade pa passagerer

100.000 SDR. For skade forvoldt ved forsinkelse efter stk. 3, er ansvarsgrensen 4.150 SDR og for
skade ved tab, beskadigelse eller forsinkelse af rejsegods efter stk. 4, er ansvaret begrenset til 1.000
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SDR. Ansvaret for skade ved tab, beskadigelse eller forsinkelse af ovrigt gods efter stk. 5, er
begranset til 17 SDR pr. kg.

Ansvarsgrenserne 1 luftfartslovens § 111 er angivet i SDR (sarlige treekningsretticheder) som er en
serlig regneenhed beregnet pa baggrund af en ”’kurv” af valutaer, (USD, EUR, GBP og JPY).
Denne “kurv” offentliggores af IMF (Den internationale Valutafond). 1 SDR svarer pr. 12. oktober
2010 til ca. 8,45 DKK.

Erstatningsgrenserne 1 Montreal-konventionen skal af ICAO tages op til vurdering hvert femte ar
med henblik pa en eventuel ”pristalsregulering” efter nogle nermere angivne beregningsmetoder.
Det er forste gang belobsgrenserne reguleres efter Montreal-konventionen tradte i kraft den 28.
juni 2004.

Forhoijelse af ansvarsgraenserne i Montreal-konventionen er sket med virkning fra den 30. december
2009.

3.2.2. Transportministeriets overvejelser

For at gennemfore reguleringen af Montreal konventionens ansvarsgranser for sa vidt angar
luftfartsselskaber fra tredjelande, Gronland og Faroerne samt for al lufttransport af gods, foreslas
det, at @ndre de bestemmelser i luftfartsloven, hvoraf ansvarsgrenserne fremgir.

3.3. Nationalitetsregisteret over luftfartojer
3.3.1. Galdende ret

Efter regler fastsat af den internationale civile luftfartsorganisation, ICAO, skal et luftfartoj vare
registreret i et medlemsland for at matte flyve.

Det danske luftfartojsregister (nationalitetsregisteret) indeholder alle luftfartojer registeret i
Danmark (fly, helikoptere, balloner mv.). Registeret indeholder bl.a. en rakke oplysninger om
luftfartejet samt om ejers navn, adresse.

Luftfartslovens § 13, stk. 1, regulerer, 1 hvilke tilfzelde et luftfartoj skal slettes af det danske
nationalitetsregister (det danske register over luftfartojer). Et luftfartoj skal ifolge § 13 slettes af
registeret, hvis ejeren onsker det (§ 13, stk. 1, litra a; hvis betingelserne i luftfartslovens § 7 om
ejerskab og hjemsted for luftfartojet ikke leengere er opfyldt (§ 13, stk. 1, litra b; hvis luftfartojet er
ophugget, totalt havareret eller forsvundet (§ 13, stk. 1, litra c og litra d, eller hvis luftfartejet i tre ar
ikke har haft et gyldigt luftdygtighedsbevis (§ 13, stk. 3).

3.3.2. Transportministeriets overvejelser

Trafikstyrelsen har 1 et stigende antal tilfelde haft betydelige vanskeligheder med at fa registreret et
anmeldt ejerskifte af mindre private luftfartojer i nationalitetsregisteret, fordi den nye ejer ikke eller
forst efter adskillige henvendelser og med op til flere ars forsinkelser indsender den fornedne
ansegning og/eller dokumentation. Det er vigtigt, at nationalitetstegisteret over luftfartojer altid
udviser de rette ejerforhold. Det er siledes ejeren, der er ansvarlig for bl.a. luftfartejets vedligehold,
for tegning af lovpligtig ansvarsforsikring, og ikke mindst ansvarssubjekt i henhold til
luftfartslovgivningen pé en lang rackke omrader. En advarsel til luftfartojets ejer om, at luftfartojet
kan blive slettet, hvis forholdet ikke bliver bragt i orden, vil efter Transportministeriets vurdering
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vere et effektivt middel. At nationalitetsregisteret udviser den rette ejer af et luftfartoj, er ogsa en
fordel for ejeren. Hvis den pagzldende ikke er registreret som ejer, kan der i rettighedsregisteret
over luftfartojer registreres panterettigheder og udleg/udpantning mod den tidligere ejer, ligesom
der kan opsta problemer med registreringen af en evt. senere overdragelse af luftfartojet.

3.4. Sikring af indflyvning til visse godkendte flyvepladser
3.4.1. Geldende ret

Efter luftfartslovens § 62 jf. §§ 64, stk. 1 og 65, stk. 1 skal indflyvningen til offentlige flyvepladser
sikres ved, at de omkringliggende ejendomme palegges servitutter om, at der ikke ma etableres
hindringer, der kan udgoere en fare for luftfartejer under start og landing.

Servitutter, hvorefter hindringer ikke ma overstige 25 meter, palegges ved ekspropriation mod
erstatning, jf. luftfartslovens § 64, stk. 1, mens servitutter vedrorende hindringer over 25 meter
palegges som erstatningsfri regulering, jf. luftfartslovens § 65, stk. 1.

En offentlig flyveplads er karakteriseret ved, at den er dben for alle brugere pa lige vilkar.
3.4.2. Transportministeriets overvejelser

Der forventes fremover i stigende omfang at blive etableret flyvepladser, som ikke er offentlige,
men som har en vasentlig samfundsmassig betydning. Det drejer sig for tiden om
helikopterlandingspladser pa eller ved hospitaler. Sidanne pladser godkendes af Trafikstyrelsen, og
der investeres ofte betydelige belob i dem. Det er derfor af vaesentlig betydning, at den fremtidige
drift af sadanne pladser vil kunne sikres, saledes at der ikke pa omkringliggende ejendomme
etableres hindringer, der indebzarer, at det bliver sikkerhedsmaessigt uforsvarligt at starte og lande
fra og pa sadanne pladser, saledes at pladsen ma lukkes. Transportministeriet finder derfor, at de
gaeldende regler om sikring af indflyvningen til offentlige flyvepladser bor udvides til ogsa at
omfatte godkendte flyvepladser, der ikke er dbne for offentligheden, men som har vasentlig
samfundsmeassig betydning.

3.5. Udstedelse af forbud og pabud bl.a. 11l forebyggelse af fare for flyvesikkerbeden
3.5.1. Galdende ret

Der er i luftfartslovgivningen hjemmel til at udstede specifikke forbud eller pabud. Det gzlder f.cks.
luftfartslovens § 145 om forbud mod at lette, hvis flyet f. eks. ikke er luftdygtigt eller luftfartslovens
§ 84, hvor et fly kan pdlagges at lande, hvis hensynet til den offentlige orden og sikkerhed kraver
det.

Der eksisterer dog ikke i luftfartsloven en generel hjemmel til at udstede forbud og pabud. Hidtil
har sidanne forbud eller pabud saledes varet udstedt med hjemmel i nodretlige grundsztninger.
Der er endvidere ikke hjemmel til at udstede pabud om, at forhold, der strider mod de gaxldende
regler, skal bringes i orden. Der er alene mulighed for at strafsanktionere eller til at tilbagekalde
tilladelsen til at drive den pagaldende virksomhed.

3.5.2. Transportministeriets overvejelser
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Det er ganske fa situationer, hvor Trafikstyrelsen har udstedt forbud eller pabud med hjemmel 1
nodretlige grundsztninger, fordi der ikke har vaeret hjemmel i luftfartsloven. Disse forbud og pabud
bliver erfaringsmassigt efterkommet af luftfartens brugere, men det vurderes, at der er behov for at
indfore en generel udtrykkelig lovhjemmel til sidanne forbud og piabud. En overtradelse af
forbuddet eller pabuddet vil endvidere vare strafbart efter luftfartslovens § 149, stk. 7.

Desuden vurderes det, at der er behov for en hjemmel i luftfartsloven til at kunne udstede pabud
om, at forhold, der strider mod de galdende regler, skal bringes 1 orden. Bestemmelsen vurderes at
kunne anvendes 1 tilfaelde, hvor en virksomhed ikke lever op til de geldende regler, hvor der kan
udstedes pabud om, at forholdende bringes i orden inden for en given frist. En undladelse af at
efterkomme pdbuddet, foreslds sanktioneret med tvangsbeder, indtil forholdet er bragt i orden.

3.6. Qvrige forslag

Der er i de senere ar udstedt EU-forordninger vedrorende emner, der ikke i forvejen er reguleret i
luftfartsloven, f. eks. vedrerende passagerrettigheder. Med den gaxldende formulering af
luftfartsloven vil der muligvis kunne opsta tvivl om overtradelse af sidanne forordninger klart er
omfattet af strafansvaret. Det foreslas derfor, at det i luftfartslovens praeciseres og tydeliggores, at
strafansvaret galder for overtredelse af alle EU-forordninger pa luftfartsomradet.

Pa samme made foreslds det, at det i luftfartsloven praciseres og tydeliggores, at tilsynet med
luftfarten omfatter alle EU-forordninger pa luftfartsomradet.

Efter luftfartslovens § 71 kan transportministeren fastsztte regler om betaling for benyttelse af en
offentlig flyveplads samt for betaling for benyttelse af anlaeg og drift af andre hjelpemidler 1
luftfartens tjeneste herunder i forbindelse med overflyvning af dansk territorium. Der kan efter de
galdende regler bl.a. tillegges renter for manglende rettidig betaling, ligesom den manglende
betaling kan inddrives ved udpantning. Der fastszttes i stigende grad EU-regler pa luftfartsomradet,
og det foreslds derfor, at det sikres, at der er samme inddrivelsesmuligheder for manglende rettidig
betaling af sidanne belob, som opkreves efter EU-forordninger som af belob, der opkraves efter
nationale regler.

Luftfartsloven indeholder regler om befordring af passagerer, rejsegods (bagage) eller gods med
luftfartej mod betaling og bygger pa Montreal-konventionen af 28. maj 1999 om indferelse af visse
ensartede regler for international luftbefordring. Bilaget til luftfartsloven svarer i alt vaesentligt til
bestemmelserne i den tidligere udgave af luftfartslovens kapitel 9 om befordring af passagerer,
rejsegods (bagage) eller gods med luftfartoj mod betaling og bygger pa Warszawa-konventionen af
12. oktober 1929 om international luftbefordring med senere @ndringer. Bestemmelserne i bilaget
til loven finder anvendelse for befordring med luftfartoj mellem Danmark og lande, der ikke har
tilsluttet sig Montreal-konventionen, men som har tilsluttet sig den tidligere Warszawa-konvention
med senere @ndringer.

For at eliminere enhver tvivl om anvendelsesomradet, er der fundet behov for at tydeliggore og
prcisere enkelte af bestemmelserne (§ 90, stk. 1, nr. 3, § 90 a, stk. 2 og § 90, stk 1 i bilaget til
loven).

4. Adpinistrative og okonomiske konsekvenser for stat, regioner og kommuner.

Lovforslaget har ingen skonomiske konsekvenser for det offentlige, dog kan forslaget under § 1, nr.
3, indebare udgifter til erstatning for palaeg af hejdeservitutter, hvis en ikke offentlig tilgaengelig
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flyveplads af vaesentlig samfundsmaessig betydning er ejet af staten, en region eller en kommune.
Forslaget under § 1, nr. 1, om sletning af luftfartejer indebarer begrensede administrative lettelser
for Trafikstyrelsen.

5. Administrative konsekvenser for erhvervslivet

Forslaget har ikke varet sendt til Erhvervs- og Selskabsstyrelsens Center for Kvalitet i
ErhvervsRegulering (CKR) med henblik pa en vurdering af, om forslaget skal forelegges et
virksomhedspanel, da forslaget ikke skonnes at medfere vasentlige administrative byrder eller
administrative konsekvenser for erhvervslivet.

Et pabud eller forbud, der udstedes i medfor af forslagets § 1, nr. 3 vil imidlertid athangig af arten
kunne indebzre administrative konsekvenser for erhvervsvirksomheder inden for luftfarten.

6. Okonomiske konsekvenser for erbvervslivet

Forslaget under § 1, nr. 3, kan indebare udgifter til erstatning for paleg af hojdeservitutter, hvis en
ikke offentlig tilgaengelig flyveplads af vaesentlig samfundsmassig betydning er ejet af en
erhvervsvirksomhed.

Forslaget om xndring af erstatningsreglerne kan have minimale erhvervsokonomiske konsekvenser
1 form af en mindre stigning i luftfartsselskabernes forsikringspramier.

7. Administrative konsekvenser for borgerne
Forslaget har ingen administrative konsekvenser for borgerne.

8. Miljomessige konsekvenser
Forslaget har ingen miljomzssige konsekvenser

9. Forholdet til EU-retten

Forslaget under § 1 nr. 4-6, om inddrivelsesmuligheder ved manglende rettidig betaling for
benyttelse af bl.a. anleg og drift af navigationshjelpemidler i luftfartens tjeneste skal sikre en
effektiv inddrivelse af manglende betaling af belob opkravet efter EU-forordninger pa
luftfartsomradet.

10. Horing

Lovforslaget har vaeret sendt 1 horing hos felgende myndigheder, organisationer m.v.:

11. Sammenfattende skema

Positive konsekvenser/mindre | Negative

udgifter konsekvenser/merudgifter

(hvis ja, angiv omfang) (hvis ja, angiv omfang)
Okonomiske konsekvenser for Evt. udgifter til erstatning for
stat, regioner og kommuner palaeg af hojdeservitutter
Administrative konsekvenser for | Ingen Ingen
stat, regioner og kommuner
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Okonomiske konsekvenser for | . Evt. udgifter til erstatning for
erhvervslivet paleg af hojdeservitutter
Administrative konsekvenser for | Ingen Ingen

erhvervslivet

Administrative konsekvenser for | Ingen Ingen

borgerne

Miljomaessige konsekvenser Ingen Ingen

Forholdet til EU-retten Forslaget under § 1 nr. 4-6, om inddrivelsesmuligheder ved

manglende rettidig betaling for benyttelse af bl.a. anlag og drift af
navigationshjelpemidler i luftfartens tjeneste skal sikre en effektiv
inddrivelse af manglende betaling af belob opkravet efter EU-
forordninger pa luftfartsomradet.

Bemarkninger til lovforslagets enkelte bestemmelser

Til § 1
Til nr. 1

Efter regler, der er fastsat af den internationale civile luftfartsorganisation ICAO skal et luftfartoj vere
registreret i et medlemsland for at matte flyve. I Danmark registreres alle danske fly 1 et
nationalitetsregister, der fores af Trafikstyrelsen. Det foreslas, at der indferes hjemmel til at slette et
luftfartej af det danske nationalitetsregister i forbindelse med ejerskifte, hvis den nye ejer ikke vil
medvirke til at tilvejebringe den dokumentation, der er nedvendig for at registrere et ejerskifte.

Det er vaesentligt, at nationalitetsregisteret over luftfartojer til stadighed udviser den rette ejer af et
luftfartej, da det er ejeren, der er ansvarlig for bl.a. luftfartejets vedligehold, for tegning af lovpligtig
ansvarsforsikring, og ikke mindst ansvarssubjekt i henhold til luftfartslovgivningen pa en lang rakke
omrader. Hvis et dansk registreret luftfartoj overdrages til en ny ejer, har overdrageren da ogsa pligt til
at anmelde ejerskiftet til Trafikstyrelsen. I et stigende antal tilfzelde har Trafikstyrelsen haft betydelige
vanskeligheder med at fa registreret den nye ejer i registeret, fordi den pagzldende ikke eller forst efter
adskillige henvendelser fra Trafikstyrelsen og med op til flere ars forsinkelse indsender den fornedne
ansogning og/eller dokumentation. Det drejer sig specielt om ejerskifte af mindre, private luftfartojer
eller ejerandele heraf. Arsagen til den manglende medvirken fra nye ejere kan vare et onske om at
undga at betale gebyr for omregistreringen og afgift efter lov om tinglysning og registrering af ejer- og
panterettigheder.

Trafikstyrelsen har efter de galdende regler ingen sanktionsmuligheder i sidanne situationer, idet
pligten til at anmelde ejerskifte i medfor af luftfartslovens § 12 er overholdt, og den manglende
registrering af ejerskifte indebzrer ikke, at luftfartojet ikke fortsat kan benyttes til flyvning.
Trafikstyrelsen har imidlertid fra andre situationer erfaring for, at blot en advarsel om, at et luftfarto;
kan blive tvangsslettet, fx hvis det i tre ar ikke har haft gyldigt luftdygtighedsbevis, er et effektivt middel
til at sikre, at eventuelle udestdender, der beror pa ejeren, bliver bragt i orden. Virkningen af en sletning
er, at luftfartojet ikke kan benyttes til luftfart.

At nationalitetsregisteret udviser den rette ejer af et luftfartoj, er ogsa en fordel for ejeren. Hvis den
pagzldende ikke er registreret som ejer, kan der registreres panterettigheder og udleg/udpantning mod
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den tidligere ejer, ligesom der kan opstd problemer med registreringen af en evt. senere overdragelse af
luftfartojet.

Til nr. 2

Formalet med forslaget er at skabe en klar hjemmel til, at kommuner pa samme made som private og
staten kan eje og drive flyvepladser med tilknyttet virksomhed, herunder parkeringsanlag, pa
forretningsmessige vilkar. Med tilknyttet virksomhed forstas virksomhed, som drives pa kommercielt
grundlag, og som ligger 1 naturlig forlengelse af driften af en flyveplads. Det omfatter efter ICAO’s
vejledende materiale ICAO’s ”Airport Economics Manual, Doc 9562/2, Second edition - 2004”)
saledes blandt andet udlejning af lokaler og arealer til andre end operatorer af fly, herunder
restaurationet, tojbutikker, dagligvarer, tax free, biludlejning, banker/vekselbureauer. Endvidere forstas
faciliteter for hvis benyttelse flypassagerer og andre brugere betaler direkte, herunder f.eks.
parkeringspladser og parkeringsanlag.

Det foreslas endvidere, at kommuner og kommunale fzllesskaber kan varetage driften direkte eller i
selskabsform, og at en kommune i den forbindelse kan have bestemmende indflydelse i et selskab, der
ejer og driver en flyveplads. Dette svarer til den retstilstand, der var gxldende efter den hidtidige lov nr.
383 af 20. maj 1992 om kommuners og amtskommuners deltagelse i erhvervsudviklingsaktiviteter.
Loven blev som det fremgar af de almindelige bemarkninger ophavet med virkning fra den 1. januar
2007.

Til nr. 3

Efter de gaeldende regler skal indflyvningen til offentlige flyvepladser sikres ved, at de omkringliggende
ejendomme palegges servitutter om, at der ikke ma etableres hindringer, der kan udgere en fare for
luftfartojer under start og landing. Servitutter, hvorefter hindringer ikke ma overstige 25 meter,
palegges ved ekspropriation mod erstatning, mens servitutter vedrorende hindringer over 25 meter
palegges som erstatningsfri regulering. En offentlig flyveplads er karakteriseret ved, at den er aben for
alle brugere pa lige vilkar. Der er imidlertid og forventes fremover i stigende omfang at blive etableret
flyvepladser, som ikke er offentlige, men som har en vaesentlig samfundsmassig betydning. Det drejer
sig for tiden om helikopterlandingspladser pa eller ved hospitaler. Sadanne pladser godkendes af
Trafikstyrelsen, og der investeres ofte betydelige belob 1 dem. Det er derfor af vaesentlig betydning, at
den fremtidige drift af sidanne pladser vil kunne sikres, saledes at der ikke pa omkringliggende
ejendomme etableres hindringer f. eks i form af bevoksning, bygninger eller vindmeller, der indebarer,
at det bliver sikkerhedsmzssigt uforsvarligt at starte og lande fra og pa sadanne pladser, siledes at
pladsen ma lukkes. Det foreslas derfor, at de gaeldende regler om sikring af indflyvningen til offentlige
flyvepladser udvides til ogsa at omfatte godkendte flyvepladser, der ikke er dbne for offentligheden,
men har vaesentlig samfundsmassig betydning.

Bestemmelsen er udformet saledes, at der i hvert enkelt tilfaelde skal tages stilling til, om indflyvningen
til en sadan flyveplads skal sikres. Afgorelsen heraf vil blive delegeret til Trafikstyrelsen. Udgiften til
sikringen i form af erstatning for paleg af hejdeservitutter pahviler ejeren af flyvepladsen. Hvis ejeren
ikke onsker at afholde disse udgifter og hellere vil undlade at fremtidssikre benyttelsen af flyvepladsen
og dermed sin investering i flyvepladsen, er det ikke hensigten, at gennemtvinge sikringen.
Trafikstyrelsen vil 1 sd fald nojes med at sikre, at ejeren af flyvepladsen er fuldt ud bekendt med
eventuelle konsekvenser af den manglende sikring af flyvepladsen.

Til nr. 4,5 og 6
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Efter de galdende regler i luftfartslovens § 71, stk. 3, kan der tillegges renter for manglende rettidig
betaling for luftfartojers benyttelse af bl.a. anleg og drift af navigationshjalpemidler i luftfartens
tjeneste herunder i forbindelse med overflyvning af dansk territorium. Efter § 71, stk. 5, kan den
manglende betaling endvidere inddrives ved udpantning. Endvidere kan transportministeren efter § 71,
stk. 4, administrativt i en bekendtgorelse fastsatte naermere regler om opkravning og inddrivelse af
betalingen.

Der fastsattes i stigende grad EU-regler pa luftfartsomradet, og de foresliede bestemmelser skal sikre,
samme inddrivelsesmuligheder for manglende rettidig betaling af sadanne belob, der opkraves efter
EU-regler, som af belob der opkraeves efter nationale regler.

Tilnr. 7,8 og 18

Kapitel 9 1 luftfartsloven indeholder regler om befordring af passagerer, rejsegods (bagage) eller gods
med luftfartoj mod betaling og bygger pa Montreal-konventionen af 28. maj 1999 om indforelse af
visse ensartede regler for international luftbefordring. Bilaget til luftfartsloven svarer i alt vasentligt til
bestemmelserne i1 den tidligere udgave af luftfartslovens kapitel 9 om befordring af passagerer,
rejsegods (bagage) eller gods med luftfartoj mod betaling og bygger pd Warszawa-konventionen af 12.
oktober 1929 om international luftbefordring med senere zndringer. Bestemmelserne i bilaget til loven
finder anvendelse for befordring med luftfartoj mellem Danmark og lande, der ikke har tilsluttet sig
Montreal-konventionen, men som har tilsluttet sig den tidligere Warszawa-konvention med senere
andringer.

De galdende bestemmelser i § 90, stk. 1, nr. 3, § 90 a, stk. 2, og bilaget, § 90, stk.1, som nu foreslas
preciseret, er med til at fastlegge anvendelsesomradet for henholdsvis kapitel 9 og bilaget til
luftfartsloven, herunder efter hvilke af disse regelsat en given befordring skal afgores. Bestemmelserne
er imidlertid formuleret siledes, at man kan tro, at det er afgerende, i hvilket land pagzldende luftfartoj,
der udferer befordringen, er registreret. Dette har dog ikke varet hensigten, da det afgorende alene er,
mellem hvilke lande den pagzldende befordring foretages.

Forslagene har derfor til formal at pracisere og tydeliggore bestemmelserne, saledes at det klart
fremgar, at det afgorende for, om befordringen skal afgores efter reglerne i kapitel 9, dvs. Montreal-
konventionens bestemmelser eller Warszawa-konventionen (bestemmelserne i bilaget til loven), er,
mellem hvilke lande befordringen foregar, og ikke i hvilket land luftfartojerne er registreret.

Tilnr. 9, 10, 11, og 12

Montreal-konventionen af 28. maj 1999 ("Konvention om indferelse af visse ensartede regler for
international luftbefordring”) fastsaxtter regler om luftfartsselskabers erstatningsansvar i tilfelde af
ulykker, herunder ansvarsgranser.

Savel Unionen (EU) som de enkelte medlemslande, herunder Danmark, har tiltradt Montreal-

konventionen. Unionen og medlemsstaterne deler kompetencen pa de omrader, som Montreal-
konventionen omfatter.

EU’s kompetence i forhold til Montreal-konventionen er fastlagt i Europa-Parlamentets og Radets
forordning (EF) nr. 889/2002 af 13. maj 2002 (EF-Tidende L 140 af 30. maj 2002) om w=ndring af
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forordning (EF) nr. 2027/97. Forordningen gennemforer Montreal-konventionens bestemmelser om
erstatningsansvar, men kun for Unionens luftfartsselskaber og kun for sa vidt angar lufttransport af
passagerer og bagage.

Medlemsstaterne har siledes kompetencen i forhold til ikke EU-medlemslande og i forhold til EU-
luftfartsselskaber pa omrader, der ikke er omfattet af forordning (EF) nr. 889/2002. dvs. lufttransport
af gods.

I Danmark er dette omrade reguleret i luftfartslovens kapitel 9, som fik sit nuvaerende indhold ved en
andring af luftfartsloven i 2002, jf. lov nr. 1074 af 17. december 2002, der gennemforte Montreal-
konventionen i Danmark i det omfang, dette var nodvendigt i forhold til geldende forordninger.

Luftfartslovens kapitel 9 gxlder siledes for tredjelandes luftfartsselskaber, gronlandske og fereske
luftfartsselskaber samt for si vidt angar ansvaret for lufttransport af gods ogsa for EU-
luftfartsselskaber.

I luftfartslovens kapitel 9, er der i § 111, i overensstemmelse med Montreal-konventionens artikel 21 og
22 fastsat ansvarsgrenser for befordrerens ansvar, hvis en passager bliver drabt eller lider skade pa
legeme eller helbred, hvis en passager udsattes for forsinkelse og hvis rejsegods (bagage) eller gods gar
tabt, beskadiges eller forsinkes.

For at tage hojde for prisudviklingen i samfundet og dermed forhindre, at de angivne ansvarsgrenser
med tiden bliver for lave, indeholder Montreal-konventionen i artikel 24 en bestemmelse om, at den
internationale luftfartsorganisation ICAO hvert femte ar skal tage de nzvnte ansvarsgrenser op til
fornyet vurdering. Vurderingen sker pa baggrund af udviklingen i en sakaldt inflationsfaktor, der efter
nogle nxrmere angivne beregningsmetoder fastsxttes pa grundlag af stigningen (eller faldet) i
forbrugerprisindekserne i de lande, hvis valutaer er omfattet af de sarlige trakningsrettigheder, SDR.
Hvis vurderingen viser, at inflationsfaktoren er steget med mere end 10 %, skal ICAO underrette
medlemsstaterne om, at de gaeldende ansvarsgraenser skal forhojes.

Ordningen sikrer, at man undgar at komme 1 den situation, som man oplevede efter de hidtidige regler i
Warszawa-konventionen, hvor mange medlemsstater fandt, at ansvarsgranserne, navnlig i relation til
personskade, var alt for lave, uden at de var i stand til at forheje dem ved @ndring af deres lovgivning,
fordi en forhojelse af belobsgrenserne kun kunne ske ved en konventionsendring, som
erfaringsmeassigt kan tage mange ar.

ICAO har vedtaget en forhojelse af ansvarsgrenserne, som tradte i kraft 30. december 2009.

For EU-luftfartsselskaberne for sa vidt angir passagerer og bagage, er Montreal-konventionens
bestemmelser som nzvnt underlagt Unionens kompetence.

For luftfartsselskaber omfattet af luftfartslovens kapitel 9, dvs. tredjelandes luftfartsselskaber,
gronlandske og fereske luftfartsselskaber samt de EU-luftfartsselskaber der transporterer gods, kraever
reguleringen af ansvarsgrenserne en xndring af § 111, stk. 1-5. Det foreslas derfor, at @ndre disse
ansvarsgraenser.

Til nr. 13 og 14

Efter de galdende regler straffes overtraedelse af EU-forordninger pa omrader, der omfattes af loven og
overtradelser af pabud eller forbud udstedt i medfor heraf. I de senere ar er der udstedt EU-
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forordninger vedrorende emner, der ikke i forvejen er reguleret i luftfartsloven, f.eks.
passagerretticheder. Med den gzldende formulering af luftfartslovens § 149, stk. 7 og 11, vil der
muligvis kunne stilles sporgsmalstegn ved, om overtredelse af sidanne forordninger klart er omfattet af
strafansvaret. Forslaget har derfor til formal at eliminere enhver tvivl herom og at tydeliggore og
prxcisere, at strafansvaret gelder for overtradelser af alle forordninger pa luftfartsomradet.

Til nr. 15
Andringen er en konsekvens som folge af ndringerne til nr. 13 og 14.

Til nr. 16

Af bestemmelserne 1 § 150 e, stk. 1, 1. punktum, fremgar, at transportministeren (Trafikstyrelsen) ud
over tilsyn med overholdelse af luftfartsloven og de forskrifter, der er udstedt i medfor heraf, ogsa forer
tilsyn med overholdelse af bestemmelser i EU-forordninger pa omrader, der omfattes af loven. Som
anfort i bemarkningerne til nr. 13 og 14 vedrorende luftfartslovens § 149, stk. 7 og 11, er der i de
senere dr udstedt EU-forordninger vedrerende emner, der ikke i forvejen er reguleret i luftfartsloven,
f.eks. passagerrettigheder. Med den gzxldende formulering, vil der muligvis kunne opsta tvivl, om
sadanne forordninger klart er omfattet af tilsynet. Forslaget har derved til formal at tydeliggere og
precisere, at tilsynet omfatter alle forordninger pa luftfartsomradet.

Det foreslas endvidere, at der som nyt § 150, stk. 1, 2. punktum, indferes generel hjemmel til at udstede
forbud eller pabud til forebyggelse af overhangende betydelig fare for luftfarten. Der er som anfort i de
almindelige bemarkninger i dag hjemmel til at udstede specifikke forbud eller pabud. Det galder f.eks.
luftfartslovens § 145 om forbud mod at lette, hvis flyet f.eks. ikke er luftdygtigt eller luftfartslovens §
84, hvor et fly kan palegges at lande, hvis hensynet til den offentlige orden og sikkerhed kraver det,
men der findes ikke i luftfartsloven en generel hjemmel til at udstede forbud og pabud. Trafikstyrelsen
ma i nogle tilfelde palegge luftfartens brugere at traeffe ojeblikkelige foranstaltninger eller nedlaegge
forbud mod bestemte aktiviteter for at afvaerge fare for ulykker. Situationen opstar typisk 1 forbindelse
med havarier eller heendelser, hvor der konstateres en ”brist” i forbindelse med operationer, der
foretages i overensstemmelse med de gzldende regler. I enkelte tilfzelde har der ikke varet hjemmel 1
luftfartslovgivningen til at udstede det konkrete pabud eller forbud, der s er blevet udstedt med
hjemmel i nodretlige grundsatninger. Trafikstyrelsen har ikke varet ude for tilfxlde, hvor et sidant
pabud eller forbud ikke er blevet efterkommet. Det forekommer imidlertid rettest, at foresla, at der
indfores udtrykkelig lovhjemmel hertil bl.a. for at forebygge, at indferelsen af nedvendige
foranstaltninger ikke forsinkes af diskussioner om, hvorvidt der er hjemmel i nodretlige grundsztninger
til at udstede det pagzldende forbud eller pabud.

Endelig foreslas der indfort hjemmel til at udstede pabud om, at forhold, der strider mod de gzldende
regler, skal bringes i orden. Den foresliede bestemmelse teenkes anvendt i tilfaelde, hvor det konstateres,
at f. eks et luftfartsselskab eller en lufthavn ikke lever op til de gzeldende regler. I dag har Trafikstyrelsen
to reaktionsmuligheder. Der kan rejses en straffesag med pastand med idemmelse af bodestraf, eller
tilladelsen til at drive virksomheden kan tilbagekaldes. Der er ikke retspraksis for idemmelse af boder
for overtredelse af luftfartslovgivningen af en sidan sterrelsesorden, at det har en effektiv virkning for
virksomheder med million- eller milliardomszatning. En lukning af virksomheden vil ofte vare ude af
proportioner i forhold til de konstaterede forhold eller kan have uheldige samfundsmaessige
konsekvenser, hvis virksomheden er af stor betydning for infrastrukturen. Med den foresliede
bestemmelse kan luftfartsveesenet udstede pabud om, at forholdet bringes i orden straks eller inden for
en frist. Hvis pabuddet ikke overholdes, kan der rejses straffesag med pastand om tvangsbeder efter
retsplejelovens § 997, stk. 3, indtil forholdene er bragt i overensstemmelse med de geldende regler.
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Overtradelse af et pabud eller forbud vil vaere strafbart efter lovens § 149, stk. 7.

Forslaget svarer til, hvad der gzlder for offshoreanleg, jf. § 64 1 lov om sikkerhed for offshoreanlag til
efterforskning, produktion og transport af kulbrinter, jf. lov nr. 1424 af 21. december 2005 med senere
andringer.

Til nr. 17

Andringen er en konsekvens som folge af ndringen til nr. 16.
Til 2

Loven forsas at trade i kraft d.
Til § 3

Bestemmelsen skal sikre, at 22ndringen af luftfartsloven vil kunne blive sat 1 kraft pa Faeroerne ved
serlig kongelig anordning,.

Bilag 1

Lovforslaget sammenholdt med gzldende lov
Geldende formulering Lovforslaget

§1

I lov om luftfart, jf. lovbekendtgorelse
nr. 731 af 21. juni 2007, som andret ved
§ 37 ilov nr. 106 af 26. februar 2008,
foretages folgende xndringer:

§ 13. Et luftfartoj skal slettes af registret,
dersom:

a) det begaeres af den 1 registret opforte
ejef,

b) de 1 § 7 anforte betingelser ikke
leengere er opfyldt, og transport- og
energiministeren

ikke giver tilladelse til, at luftfartojet
desuagtet kan blive stiende i registret,

Trafikstyrelsen, journal nr. 10-3039-0057 17



c) luftfartojet er ophugget eller totalt

havareret,

d) luftfartojet er forsvundet. Et luftfartoj

anses som forsvundet, nar der er gaet tre

maneder efter, at sidste flyvning blev

pabegyndt, og der ikke foreligger

oplysninger om, at det fremdeles er 1

behold.

Stk. 2. Nar der er indtradt et forhold som

naevnt foran, skal ejeren uopholdeligt

anmelde det til registreringsmyndig-

heden, hvis dette ikke allerede er gjort

efter § 12.

Stk. 3. Har luftfartojet i tre ar ikke haft

gyldigt luftdygtighedsbevis, kan det

slettes 1 registret, safremt ejeren ikke

inden en af registreringsmyndigheden

fastsat frist tilvejebringer sadant

bevis.
1.1 § 73 indsaxttes som stk. 4:
7 Stk. 4. Bt luftfarte] kan desuden slettes
af registeret, hvis et anmeldt ejerskifte
ikke kan registreres, fordi den
dokumentation, der kraeves efter § 10,
ikke er til stede, og den nye ejer ikke
inden en frist, der fastsattes af
registreringsmyndigheden, tilvejebringer
den manglende dokumentation.”

§ 52. Flyvepladser og andre anlag 1
luftfartens tjeneste skal tilfredsstille de
krav, transport- og energiministeren
fastsatter.

Stk. 2. Ministeren giver forskrifter om
drift og vedligeholdelse af sidanne anlag
og om tilsyn.

2. Efter § 52 indszttes som § 52 a:

”§ 52 a. Kommuner og kommunale
fellesskaber kan eje og drive flyvepladser
med tilknyttet virksomhed, herunder
parkeringsanlaeg, pa et
forretningsmassigt grundlag. Kommuner
og kommunale fzllesskaber kan varetage
ejerskabet og driften i selskabsform og
have bestemmende indflydelse i et sidan
selskab.”
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§ 62. Indflyvningen til flyvepladser, hvis
benyttelse til flyvning stir dben for
offentligheden, skal vare sikret
overensstemmende med de nedenfor
fastsatte regler, der dog under serlige
omstendigheder kan fraviges af
transport- og energiministeren.

§ 71. ---

Stk. 3. Hvis betalingen efter stk. 1 og 2
ikke erlegges rettidigt, tillegges der
renter 1 overensstemmelse med
renteloven. Endvidere kan transport-
og energiministeren fastsatte regler om
betaling for erindringsskrivelser
vedrorende disse betalinger.

Stk. 4. Transport- og energiministeren
kan fastsette regler om opkravning og
inddrivelse af betalingen, herunder at
danske myndigheder, i det omfang det
folger af Multilateral Agreement
Relating to Route Charges, yder bistand
til inddrivelse af Eurocontrols
udestiende tilgodehavender.

Stk. 5. Hvis betalingen efter stk. 1 og 2
ikke erlegges rettidigt, kan belebene med
palobne renter inddrives ved udpantning,.

§ 90. ---
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3.1 62 indsxttes som stk. 2:

”Stk. 2. Ministeren kan bestemme, at
indflyvningen til flyvepladser, hvis
benyttelse ikke star aben for
offentligheden, men som har vasentlig
samfundsmessig betydning, ligeledes skal
sikres 1 overensstemmelse med de
nedenfor fastsatte regler, der dog under
serlige omstaendigheder kan fraviges af
transportministeren.”

4.1 71, stk. 3, indsattes efter ”stk. 1 og
27: ”og EU-forordninger pa
luftfartsomradet”.

5.1 71, stk. 4, indswttes efter
“betalingen’: “efter stk. 1 og 2 og EU-
forordninger pa luftfartsomradet”.

6.1( 71, stk. 5, indsaxttes efter stk. 1 og
27: 7og EU-forordninger pa
luftfartsomradet”.

19



3) foretages til eller fra Danmark med
luftfartoj fra lande, der ikke har tiltradt
Warszawa-konventionen af 12. oktober
1929 om international luftbefordring
med senere @ndringer.

§ 90 a. ---

Stk. 2. For befordring til og fra Danmark
med luftfartoj fra lande, der har tilsluttet
sig Warszawa-konventionen og
Montreal-protokol nr. 4 af 25. september
1975 om @ndring af
Warszawakonventionen, galder dog, for
sa vidt angar befordring af gods,
bestemmelserne herom i dette kapitel.

§ 111. Ved befordring af passagerer kan
befordrerens ansvar, hvis en passager
bliver drabt eller lider skade pa legeme
eller helbred, ikke afskares eller
begranses, hvis erstatningen ikke
overstiger 100.000 szrlige
traekningsrettigheder (SDR, jf. stk. 8) for
hver passager, jf. dog § 110.

Stk. 2. Befordreren er ikke ansvarlig for
den skade efter stk. 1, der overstiger
100.000 SDR for hver passager, hvis
befordreren kan bevise, at

1) skaden ikke skyldes forsatlig eller
uagtsom handling eller undladelse fra
befordrerens eller dennes ansattes eller
dennes agenters side eller

2) skaden alene skyldes forsatlig eller
uagtsom handling eller undladelse fra
tredjemands side.

Stk. 3. Ved befordring af passagerer er
befordrerens ansvar for skade som folge
af forsinkelse begranset til 4.150 SDR
for hver passager.

Stk. 4. Ved befordring af rejsegods er
befordrerens ansvar for skade som folge
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7.1 0 90, stk. 1, nr. 3, @ndres "til eller fra
Danmark med luftfartej fra” til: “med
luftfartojer mellem Danmark og”.

8.1 90 a, stk. 2, @ndres "’til og fra
Danmark med luftfartej fra” til: “med
luftfartojer mellem Danmark og”.

9.1 111, stk. 1 og stk. 2, @ndres
2100.000” til: 113.000”.

10. I § 777, stk. 3, endres 74.150” til:
74.694”.

1.1 § 7717, stk. 4, endres ”1.000” til:
711317,
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af, at rejsegods gar tabt, beskadiges eller
forsinkes, begranset til 1.000 SDR for
hver passager. Har passageren ved
aflevering af det indskrevne rejsegods til
befordreren afgivet en szrlig erklering
med angivelse af den interesse, som er
forbundet med rejsegodsets udlevering
pa bestemmelsesstedet, og betalt det
fragttilleg, som matte vere fastsat,
gxlder det 1 erkleringen angivne belob
som granse for befordrerens ansvar.
Dette

gxlder dog ikke, hvis befordreren
beviser, at belobet overstiger passagerens
saerlige interesse som navnt i 2. pkt.

Stk. 5. Ved befordring af gods er
befordrerens ansvar for skade som folge
af, at gods gar tabt, beskadiges eller
forsinkes begrenset til 17 SDR pr. kg.
Har afsenderen ved godsets aflevering til
befordreren afgivet en szrlig erklering
med angivelse af den interesse, som er
forbundet med godsets udlevering pa
bestemmelsesstedet, og betalt det
fragttilleg, som matte vere fastsat,
gaxlder det 1 erkleringen angivne belob
som granse for befordrerens ansvar.
Dette galder dog ikke, hvis befordreren
beviser, at belobet overstiger afsenderens
saerlige interesse som navnt i 2. pkt. Hvis
en del af godset gar tabt, beskadiges eller
forsinkes, opgores kun den samlede vagt
af de berorte stykker gods, nar greensen
for befordrerens ansvar skal fastszttes.
Hyvis skaden forringer verdien af andre
stykker gods, som omfattes af samme
luftfragtbrev, godskvittering eller de pa
anden made registrerede oplysninger, jf.
§ 94, stk. 2, skal ogsa vagten af disse
stykker gods medregnes.

§ 149. ----

Stk. 7. Den, der undlader at efterkomme
et pabud eller forbud, der er udstedt i
henhold til loven, forskrifter fastsat i
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12.1§ 711, sté. 5, =ndres *17” til: 719",

13. 1 [ 749, stk. 7, =ndres “omrider, som
omfattes af loven” til: luftfartsomridet”.
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medfor heraf eller EU-forordninger

pa omrader, som omfattes af loven,
straffes med bode eller fengsel i indtil 4
mineder. Straffen for tilsidesettelse af et
paleg i henhold til § 84, stk. 1, kan dog
stige til fengsel 1 2

ar.

Sth. 11. Overtradelse af bestemmelser i
EF-forordninger pa omréder, der
omfattes af loven, straffes med bode eller
fengsel indtil 4 maneder, jf. dog § 149 a.

§ 149 a. Den, der i overensstemmelse
med regler fastsat i medfor af § 89 b har
foretaget anmeldelse om forhold, der
ikke har medfort et flyvehavari eller en
flyvehandelse, kan ikke for det
pagzldende forhold straffes for
overtredelse af § 42, bestemmelser
fastsat 1 medfor af §§ 31, 52, 54, 82 eller
83 eller bestemmelser i EF-forordninger
pa omrader, der omfattes af loven.

§ 150 e. Transport- og energiministeren
forer tilsyn med overholdelse af
bestemmelserne i denne lov og de regler,
der er fastsat i medfor heraf, samt med
EU-forordninger pa omrader, som
omfattes af loven.

Stk. 2. Transport- og energiministeren og
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14. § 749, stk. 11, affattes siledes:

?Stk. 11. Overtredelse af bestemmelser i
EU-forordninger pa luftfartsomradet
straffes med bede eller fangsel indtil 4
maneder, jf. dog § 149 a.”

15. 1 § 749 a, @ndres “omrader, der
omfattes af loven” til: ”luftfartsomridet”

16. § 750 ¢, stk. 1, affattes saledes:

”Stk. 1. Transportministeren forer tilsyn
med overholdelse af bestemmelserne i
denne lov og de regler, der er fastsat i
medfor heraf, samt EU-forordninger pa
luftfartsomradet. Ministeren kan
herunder udstede de forbud og pabud,
som skennes nedvendige for at afverge
en overhangende, betydelig fare for
flyvesikkerheden. Ministeren kan
endvidere, eventuelt pd nermere angivne
vilkér, pabyde at forhold, der strider mod
loven og de regler, der er fastsat i medfor
heraf samt EU — forordninger pa
luftfartsomradet bringes i orden straks
eller inden en nermere angivet frist.”

17.1 § 750 ¢, stk. 2 xndres 7, som
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andre, som udferer tilsynsopgaver med
hjemmel i loven, i regler fastsat i medfer
heraf, eller 1 EU-forordninger, som
omfattes af loven, har, i det omfang det
er nodvendigt for udferelsen af tilsynet,
adgang til ethvert luftfartej, der benyttes
til luftfart efter denne lov, samt anleg
eller virksomhed, der omfattes af de i stk.
1 nevnte bestemmelser og regler, og skal
have adgang til alle relevante dokumenter
og regnskaber.

Bilag 1

§ 90. Bestemmelserne i dette bilag gaelder
for befordring til og fra Danmark med
luftfartej fra lande, der ikke har tilsluttet
sig Montreal-konventionen af 28. maj
1999 om indforelse af visse ensartede
regler for international luftbefordring,
men som har tilsluttet sig Warszawa-
konventionen af 12. oktober 1929 om
international luftbefordring med senere
endringer, jf. dog § 90 a, stk. 2, i kapitel
0.
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omfattes af loven” til: 7pa
luftfartsomradet”.

18. 1 Bilag 1, § 90, stk. 1, endres il og
fra Danmark med luftfartej fra” til: "med
luftfartojer mellem Danmark og”.
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