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Forslag
til

Lov om a&ndring af lov om luftfart

(Praecisering og andring af regler om luftfartgjers adgang til luftfart inden for dansk omrade,

delegation til private af visse opgaver pa droneomradet, digitale selvbetjeningslgsninger pa

luftfartsomradet og @ndring af rammerne for Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbanes

undersggelser)

81

I lov om luftfart, jf. lovbekendtgarelse nr. 1149 af 13. oktober 2017, som senest endret ved 8 1 i lov

nr. 2399 af 14. december 2021, foretages falgende &ndringer:

1.

o M LD

§ 2 affattes saledes:

»§ 2. Luftfart inden for dansk omrade kan kun finde sted med luftfartajer, som har:
a) dansk nationalitet,
b) nationalitet i et EU- eller EZS-land,
c) nationalitet i fremmed stat, med hvilken der er sluttet overenskomst om ret til sadan

fart, eller

d) serlig tilladelse af transportministeren.
Stk. 2. Nar et luftfartgj som naevnt i stk. 1, litra b, primeert anvendes til privatflyvning
inden for dansk omrade i en periode pa mere end to maneder, skal ejeren eller brugeren
give meddelelse til Trafikstyrelsen herom. Meddelelsen skal indeholde meddelers
kontaktoplysninger, information om luftfartgjets type og registrering og oplysning om,
hvor i Danmark luftfartgjet har base.
Stk. 3. Tilladelse som neevnt i stk. 1, litra d, skal geres afhengig af sadanne vilkar, som i
det enkelte tilfeelde findes pakravet for at sikre, at luftfarten foregar pa betryggende
made, eller som i gvrigt findes ngdvendige af almene hensyn. Tilladelsen kan nar som
helst tilbagekaldes.«

| § 20, stk. 3, &ndres »litra c« til: »litra d«.

| § 21, stk. 2, eendres »litra b« til: »litra c«.

| § 21, stk. 3, ®&ndres »litra c« til: »litra d«.

To steder i 8 130, stk. 1, og et sted i § 130, stk. 3, endres »litra c« til: »litra d«.



6.
7.

10.

11.
12.
13.

| § 130, stk. 3, @®ndres »litra b« til: »litra c«.
| § 136, stk. 1, indsaettes som nr. 5:
»5) havarier, hvor civile luftfartgjer med en maksimal startvaegt pa 2.250 kg eller derunder
er indblandet, nar de finder sted over eller pa dansk territorium, og hvor der opstar fatal eller
alvorlig tilskadekomst, dog ikke havarier hvor udelukkende faldskserm, dragefly,
glideskeerm eller paratrike er indblandet.«
§ 144 b, stk. 7, affattes saledes:
»Stk. 7. Transportministeren kan anmode Havarikommissionen om at foretage yderligere
undersggelser i en sag.«
| § 149, stk. 4, indseettes efter »8 2, stk. 1«: »0g 2«.
| § 152 indseettes efter stk. 1 som nyt stykke:
»Stk. 2. Ministeren kan overlade befgjelser til at treeffe afggrelser pa droneomradet, som
efter loven er tillagt ministeren eller Trafikstyrelsen, eller som efter EU-forordninger pa
droneomradet er tillagt den kompetente eller bemyndigende myndighed, til:

1) andre offentlige myndigheder,

2) private organisationer,

3) virksomheder eller

4) sagkyndige.«
Stk. 2-3 bliver herefter stk. 3-4.

| § 152, stk. 2, der bliver stk. 3, erstattes »endvidere« med: »i gvrigt«.

| § 152, stk. 3, der bliver stk. 4, indsattes efter »stk. 2«: »0g 3«.

§ 153 b affattes saledes:

»8 153 b. Transportministeren kan fastsatte regler om, at ansggninger, klager og andre
henvendelser vedrarende luftfartsomradet, herunder EU-forordninger pa luftfartsomradet,
skal sendes til Trafikstyrelsen ved anvendelse af en digital lasning, som Trafikstyrelsen
stiller til radighed. Ministeren kan herunder fastsette regler om, at ansggninger, klager og
andre henvendelser, der ikke sendes ved anvendelse af en digital lgsning, som
Trafikstyrelsen stiller til radighed, kan afvises af Trafikstyrelsen. Ministeren kan endvidere
fastseette regler om, hvordan en borger eller en virksomhed, der ikke kan anvende en digital

lasning, kan sende en ansggning, klage eller en henvendelse.



Stk. 2. Transportministeren kan fastszette regler om, at Trafikstyrelsen helt ekstraordinzert
kan undlade at afvise en ansggning, klage eller en henvendelse, der ikke er sendt ved
anvendelse af en digital lgsning, som Trafikstyrelsen stiller til radighed.

Stk. 3. En digital ansggning, klage eller henvendelse anses for at veere kommet frem, nar den
er tilgeengelig for Trafikstyrelsen.

Stk. 4. Transportministeren kan fastsatte regler om, at adgang til de digitale lgsninger, som

Trafikstyrelsen stiller til radighed, skal forega via elektroniske identifikationsordninger.«

§2
Stk. 1. Loven traeder i kraft den 1. januar 2024.

Stk. 2. Tilladelser meddelt efter den hidtil geeldende § 2, stk. 1, litra c, bevarer deres gyldighed indtil

ordinart udlgb.

Stk. 3. Regler fastsat i medfer af § 152, stk. 3, jf. lovbekendtgerelse nr. 1149 af 13. oktober 2017,
forbliver i kraft, indtil de ophaves eller aflgses af forskrifter udstedt i medfar af 8 152, stk. 4.

§3

Loven gelder ikke for Feergerne og Grgnland, men kan ved kongelig anordning helt eller delvist
seettes i kraft for Feergerne og Grenland med de &ndringer, som henholdsvis de feeraske og

grenlandske forhold tilsiger.
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1. Indledning
Lov om luftfart (herefter: »luftfartsloven«) foreslas med narverende forslag &endret pa en raekke
punkter pa tveers af luftfartsomradet.

Det farste element i lovforslaget tager udgangspunkt i, at Europa-Kommissionen i abningsskrivelse
af 9. juni 2021 meddelte, at Danmark har tilsidesat sine forpligtelser til at sikre varers og
tjenesteydelsers frie beveaegelighed i henhold til artikel 34 og 56 i Traktaten om Den Europziske
Unions Funktionsmade. Det skyldes ifglge Europa-Kommissionen, at Danmark kraever, at
luftfartgjer, der anvendes i ikke-kommercielt gjemed, som er omfattet af Europa-Parlamentets og
Radets forordning nr. 2018/1139/EU af 4. juli 2018 om felles regler for civil luftfart og oprettelse
af Den Europeeiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur, og som allerede er registreret i en anden
medlemsstat eller i et tredjeland, skal have en serlig tilladelse eller registreres i Danmark, for

luftfartgjerne kan have permanent base i Danmark.

Forud for abningsskrivelsen havde Trafikstyrelsen allerede i 2019 a&ndret sin praksis for sa vidt

angik luftfartgjer, der allerede var registreret i andre EU-medlemslande, netop fordi kravet om



serlig tilladelse eller omregistrering kunne anses for at veere en hindring af den frie beveegelighed.
Praksisendringen medferte, at ikke-kommercielle luftfartgjer, der var registreret i et andet EU-land,
efter meddelelse til Trafikstyrelsen kunne have permanent base i Danmark og anvendes inden for

dansk omrade, uden at der var krav om en serlig tilladelse eller omregistrering af luftfartgjet.

Baseret pa den efterfalgende kommunikation med Europa-Kommissionen foreslas ordlyden af § 2 i
luftfartsloven praeciseret, saledes at det fremgar, at luftfartajer, der er registreret i et andet EU-land
eller et E@S-land, har adgang til luftfart pa dansk omrade. Lovforslaget vedrarer ikke den geeldende
retstilstand for tredjelandsluftfartgjer, hvor der stilles krav om, at visse luftfartgjer registreret i
tredjelande, skal have en sarlig tilladelse eller registreres i Danmark, far luftfartgjerne kan have

permanent base i Danmark.

Det andet element i lovforslaget vedrarer muligheden for pa omradet for ubemandede luftfartajer
(droner) at delegere befgjelser til private virksomheder og organisationer. Der er pa droneomradet
over den seneste arraekke sket en professionalisering i dronebranchen, saledes at det pa en raekke
omrader vurderes at vaere overensstemmende med de overordnede hensyn til luftfartssikkerheden, at
visse opgaver kan overlades til private under tilsyn. Luftfartsloven giver dog i dag kun mulighed for
at overlade befgjelser til at treeffe afgarelser efter luftfartsloven til andre offentlige myndigheder,
private organisationer og sagkyndige. Med lovforslaget foreslas derfor etableret en hjemmel i
luftfartsloven, der muligger generel overladelse af befgjelser inden for droneomradet, sa opgaver pa
droneomradet kan delegeres til bade andre offentlige myndigheder, private organisationer,
virksomheder og sagkyndige i det omfang det vurderes, at det ikke vil have betydning for
luftfartssikkerhedsniveauet. Det kan bl.a. veere opgaver sasom tilretteleggelse af undervisning og

praver for opnaelse af dronecertifikater, herunder opkraeve gebyr for dette.

Det tredje element i lovforslaget vedrgrer muligheden for at stille krav om brug af digitale
selvbetjeningslagsninger ved kontakt med Trafikstyrelsen pa luftfartsomradet. Luftfartsloven
indeholder i dag en bestemmelse om digital selvbetjening i forhold til certificering af
kabinebesatning og klager pa passagerrettighedsomradet. Der kan dermed ikke pa andre omrader
inden for luftfarten stilles krav om, at borgere og virksomheder skal anvende eventuelle digitale
lgsninger, som Trafikstyrelsen stiller til radighed. Formalet med lovforslaget er derfor at give
transportministeren en bemyndigelse, sa ministeren kan fastsatte regler om, at borgere og
virksomheder pa tveers af hele luftfartsomradet som udgangspunkt skal anvende de digitale
lgsninger, som Trafikstyrelsen stiller til radighed, for derved bedst muligt at understatte en effektiv



sagsbehandling.

Det fjerde element af lovforslaget vedrarer en &ndring af rammerne for Havarikommissionens
undersggelsespligt, som vil bringe reglerne i overensstemmelse med EU-retten og internationale
standarder pa omradet. Med forslaget udvides Havarikommissionens undersggelsespligt til at
omfatte alle havarier, hvor der opstar fatal eller alvorlig tilskadekomst, herunder havarier med
ultralette luftfartajer og lette sportsfly, dog ikke havarier, hvor det udelukkende er faldskeerm,

dragefly, glideskaerm eller paratrike, der er indblandet.

Endvidere har lovforslaget til hensigt at preecisere bestemmelser i luftfartsloven vedrgrende
transportministerens befgjelser til at palegge Havarikommissionen at foretage yderligere
undersggelser i en sag. £ndringen skal sikre, at Havarikommissionen agerer som en uafhangig
myndighed, der ikke er underlagt instruktionsbefgjelser, samtidig med at transportministerens
adgang til at kunne anmode Havarikommissionen om at foretage yderligere undersggelser sikres
bevaret. Tilpasningen er en preecisering af gaeldende ret, sa loven ikke giver anledning til tvivl om

Havarikommissionens juridiske selvstendighed.

2. Lovforslagets hovedpunkter
2.1. Luftfartgjers adgang til luftfart inden for dansk omrade
2.1.1. Geldende ret
2.1.1.1. Luftfartsloven
Det falger af luftfartslovens § 2, stk. 1, litra a-c, at luftfart inden for dansk omrade kun kan finde
sted med luftfartgj, som har dansk nationalitet, som har nationalitet i fremmed stat, med hvilken der
er sluttet overenskomst om ret til sadan fart, eller som har sarlig tilladelse udstedt af

transportministeren.

For sa vidt angar kravet om dansk nationalitet i stk. 1, litra a, fglger det af luftfartslovens § 17, stk.
1, at et luftfartgj har dansk nationalitet, nar det er registreret i nationalitetsregistret, som fares af
Trafikstyrelsen, jf. luftfartslovens § 6, stk. 1. Et luftfartej kan i medfer af luftfartslovens 8 7, stk. 1,
kun registreres i Danmark, nar det har dansk ejer, og ejeren er bosat eller hjemmehgrende i
Danmark eller i en stat, hvor den pagaeldende pa grund af sin nationalitet ikke kan veere registreret
ejer af et luftfartgj, nar luftfartgjet er ejet af EU- eller E@S-statsborgere eller EU- eller E@S-
selskaber mv., i det omfang disse er omfattet af EU-regler, eller nar luftfartgjet er ejet af en person,

der har fast bopal i Danmark, og luftfartgjet benyttes med udgangssted i Danmark.



Et luftfartej med en civil national identifikationsbetegnelse, som er tildelt luftfartgjet af en af
Trafikstyrelsen godkendt forening (f.eks. Dansk Ultralet Flyver Union (DULFU) eller Dansk
Hangglider og Paraglider Union (DHPU)), anses tilsvarende som et luftfartgj med dansk

nationalitet.

For sa vidt angar kravet om nationalitet i fremmed stat, med hvilken der er sluttet overenskomst om
ret til sadan fart i stk. 1, litra b, omfatter denne bestemmelse i praksis flyvninger, der er omfattet af

internationale konventioner, som Danmark har tiltradt.

Disse internationale konventioner omfatter i serdeleshed af Chicagokonventionen og
Transitoverenskomsten, der giver ret til overflyvning og tekniske mellemlandinger pa dansk

omréde.

De internationale konventioner omfatter ligeledes bilaterale luftfartsaftaler. Er der indgaet en
bilateral luftfartsaftale mellem Danmark og et tredjeland, kan aftalen i medfgar af luftfartslovens § 2,
stk. 1, litra b, danne grundlag for luftfart pa dansk omrade med luftfartgjer registreret i det
pageeldende tredjeland, safremt en sadan fart udferes i overensstemmelse med aftalens

bestemmelser. Endvidere er ogsa luftfartsaftaler indgaet i EU-regi omfattet.

| forhold til betegnelsen »fremmed stat« tager dette sigte pa savel stater, der er medlemmer af den
internationale FN-organisation ICAO (International Civil Aviation Organisation), som ikke-ICAO-
stater, jf. Folketingstidende 1959-60, tilleeg A, spalte 1430.

Er kravet i enten § 2, stk. 1, litra a eller litra b, ikke opfyldt, kraever luftfart pa dansk omrade en
serlig tilladelse fra transportministeren. Den sarlige tilladelse, der udstedes af transportministeren,
skal geres afhaengig af sadanne vilkar, som i det enkelte tilfeelde findes pakraevet for at sikre, at
luftfarten foregar pa betryggende made, eller som i gvrigt findes ngdvendige af almene hensyn.
Disse vilkar kan f.eks. relatere sig til luftdygtighed og bemanding, jf. Folketingstidende 1959-60,
tilleeg A, spalte 1431. Den serlige tilladelse udstedt af transportministeren i medfar af
luftfartslovens § 2, stk. 1, litra ¢, kan nar som helst tilbagekaldes, f.eks. hvis det konstateres, at

flyvningen udfgres pa en made, der er til fare for sikkerheden.

For sa vidt angar kravet om sarlig tilladelse fra transportministeren tager bestemmelsen sigte pa
situationer, hvor et udenlandsk luftfartgj er hjemmehgrende i en stat, som ikke har overenskomst

med Danmark om ret til at udgve luftfart uden forudgaende tilladelse, eller hvor luftfartgjer ikke har



nogen nationalitet, men som gnskes benyttet til luftfart inden for dansk omrade, jf.
Folketingstidende 1959-60, tilleeg A, spalte 1430-1431.

I relation til erhvervsmaessig flyvning udsteder Trafikstyrelsen den sarlige tilladelse efter § 2, stk.
1, litra c, til luftfartgjer, der ikke er pa dansk nationalitetsregister, registreret i et EU-land eller et
E@S-land eller ikke omfattet af en overenskomst om ret til sadan fart i medfar af § 2, stk. 1, litra b.

I relation til private flyvninger udsteder Trafikstyrelsen den serlige tilladelse efter § 2, stk. 1, litra c,
hvis ejeren eller brugeren af det private luftfartej kan dokumentere at have et serligt begrundet
behov for at anvende et luftfartgj registreret i et tredjeland uden for EU eller E@S til privatflyvning.
Opfylder ansggeren betingelserne for at fa en tidsbegraenset tilladelse, vil den normalt gelde i op til

seks méaneder.

Siden slutningen af 2019 er der ikke meddelt serlig tilladelse til brug af EU-/E@S-luftfartgjer i
Danmark, men blot stillet krav om at Trafikstyrelsen far meddelelse om, at luftfartgjet er stationeret
permanent i Danmark og dermed primzrt anvendes til flyvning inden for dansk omrade. EU- og
E@S-luftfartgjers ret til luftfart pa dansk omrade kan ske med afsat i luftfartslovens § 2, stk. 1, litra
b, set i lyset af de traktatretlige forpligtelser i relation til fri beveegelighed for luftfartgjer inden for
EU/E@S.

2.1.1.2. EU-retten
Europa-Parlamentets og Radets forordning nr. 2018/1139/EU af 4. juli 2018 om felles regler for
civil luftfart og oprettelse af Den Europziske Unions Luftfartssikkerhedsagentur (herefter:
»grundforordningen«) saetter rammerne for et hgjt og ensartet luftfartssikkerhedsniveau inden for
EU, mens Europa-Parlamentets og Radets forordning nr. 1008/2008 af 24. september 2008 om
feelles regler for driften af lufttrafiktjenester i Feellesskabet (herefter: »licensforordningen«) blandt
andet regulerer markedsadgangen for EU-luftfartsselskaber.

Grundforordningen har som hovedformal at fastleegge og opretholde et hgjt og ensartet
sikkerhedsniveau for den civile luftfart i Unionen, jf. forordningens artikel 1, stk. 1. Derudover
tager forordningen sigte pa at lette den frie beveegelighed for varer, personer, tjenesteydelser og
kapital pa de omrader, der er omfattet af grundforordningen, skabe lige vilkar for alle akterer pa det
indre luftfartsmarked og forbedre EU-luftfartsindustriens konkurrenceevne, jf. artikel 1, stk. 2, litra
b.



Det falger af grundforordningens artikel 2, stk. 1, litra b, nr. i, at grundforordningen finder
anvendelse pa konstruktion, fremstilling, vedligeholdelse og operation af luftfartajer, samt deres
motorer, propeller, dele, ikke-fastmonteret udstyr og udstyr til fjernkontrol af luftfartajer, nar
luftfartgjet er eller vil veere registreret i en medlemsstat, i det omfang medlemsstaten ikke har
overdraget sit ansvar i henhold til Chicagokonventionen til et tredjeland, og luftfartgjet ikke
opereres af en luftfartgjsoperatar fra et tredjeland.

Licensforordningen fastleegger de krav, der skal opfyldes, for at et luftfartsselskab etableret i EU
kan opna licens til at udeve lufttransport med passagerer, post og/eller fragt mod vederlag og/eller
lejeafgift. Nar en licens er udstedt, kan luftfartsselskaber i EU, der kontinuerligt opfylder

godkendelseskravene, flyve pa EU-medlemsstaternes omrader, jf. forordningens artikel 15.

Der er ikke i EU-retten fastsat bestemmelser om de enkelte medlemsstaters registreringer af
luftfartgjer i nationale luftfartgjsregistre. Registreringsbestemmelserne har de enkelte medlemsstater
saledes fastsat i national regulering til gennemfarelse af landenes folkeretlige forpligtelser i henhold

til Chicagokonventionen, jf. afsnit 2.1.1.3.

2.1.1.3. Chicagokonventionen og Transitoverenskomsten

Chicagokonventionen fra 1944 blev ratificeret af Danmark i 1947. Chicagokonventionen har til
formal at sikre en sikker og ordentlig udvikling af den internationale civile luftfart. I konventionen
reguleres bl.a. retten til at flyve ind over de kontraherende staters territorium, overordnede regler
om registrering af luftfartgjer, grundleeggende betingelser for luftfartgjers feerden og rammen for
den internationale luftfartsorganisation International Civil Aviation Organisation (ICAO) under de
Forenede Nationer. Som fundament for reguleringen af den internationale luftfart fremgar det af
artikel 1 i Chicagokonventionen, at enhver stat har fuldsteendig og udelukkende ret over luftrummet
over dens territorium. Dette skal dog ses i sammenhaeng med artikel 5 og artikel 6, der regulerer

retten til at flyve til og over kontraherende staters territorium.

Det falger af konventionens artikel 5, at luftfartgjer, der ikke benyttes til internationale
ruteflyvninger, kan foretage indflyvning, overflyvning og teknisk mellemlanding, uden at dette

kreever forudgaende tilladelse fra den pagaldende kontraherende stat.

Det falger af konventionens artikel 6, at al international ruteflyvning over eller pa en kontraherende
stats territorium forudsetter tilladelse hertil fra den pagaeldende stat. De af Chicagokonventionens

kontraherende parter, som ogsa har tiltradt Transitoverenskomsten af 7. december 1944, har
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imidlertid ret til at overflyve og foretage tekniske mellemlandinger pa territorier tilhgrende stater
uden forudgaende tilladelse fra den pageeldende stat.

Chicagokonventionen regulerer endvidere kravene til luftfartgjers nationalitet og registrering. Det
folger bl.a. af artikel 18, at luftfartgjer ikke kan vere registreret i mere end én stat, men at
registreringen kan &ndres fra en stat til en anden. Registrering eller overfarelse af
luftfartgjsregistreringer skal i medfar af konventionens artikel 19 ske i henhold til de kontraherende

staters nationale lovgivning.

Danmark har — lige som de gvrige EU-lande — tiltradt Chicagokonventionen som stat, og EU er
saledes ikke part i konventionen. | praksis implementeres mange af ICAO’s regler i dag dog
gennem EU-forordninger. | det omfang, der ikke er EU-regler pa omradet, er Danmark som
udgangspunkt forpligtet til at gennemfere de standarder, der fastsettes af ICAO, i luftfartsloven
eller regler fastsat i medfer heraf. Danmark gennemfgrer derudover som udgangspunkt ogsa

anbefalede praksisser, der fastsattes af ICAQ.

2.1.2.Transportministeriets overvejelser og den foreslaede ordning
Europa-Kommissionen meddelte i 2019 Danmark, at den fandt, at Danmark havde tilsidesat sine
forpligtelser til at sikre varers og tjenesteydelsers frie bevaegelighed i henhold til artikel 34 og 56 i
Traktaten om Den Europziske Unions Funktionsmade. Det skyldes ifglge Europa-Kommissionen,
at Danmark kreever, at luftfartgjer, der anvendes i ikke-kommercielt gjemed, som er omfattet af
grundforordningen, og som allerede er registreret i en anden medlemsstat eller i et tredjeland, skal
have en serlig tilladelse eller registreres i Danmark, far luftfartajerne kan have permanent base i
Danmark. Med permanent base i Danmark menes, at luftfartgjerne primeert anvendes til

privatflyvning inden for dansk omrade.

Forud for abningsskrivelsen havde Trafikstyrelsen allerede i 2019 a&ndret sin praksis for sa vidt
angik luftfartgjer, der allerede var registreret i andre EU-medlemslande, netop fordi kravet om
serlig tilladelse eller omregistrering kunne anses for at veere en hindring af den frie beveegelighed.
Praksisendringen medferte, at ikke-kommercielle luftfartgjer, der var registreret i et andet EU-land,
efter meddelelse til Trafikstyrelsen kunne have permanent base i Danmark og anvendes inden for
dansk omrade, uden at der var krav om en sarlig tilladelse eller omregistrering af luftfartgjet.
Denne praksisendring blev meddelt Europa-Kommissionen i 2019 og indfart i Aeronautical
Information Circular (AIC B) 19/21 den 20. september 2021.
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Baseret pa den efterfalgende kommunikation med Europa-Kommissionen vurderer
Transportministeriet, at luftfartsloven bar praeciseres, saledes at det fremgar eksplicit af loven, at
luftfart inden for dansk omrade uden serlig tilladelse kan ske med luftfartgjer registreret i andre
EU-/E@S-lande. Luftfartgjer registreret i gvrige EU-/E@S-lande sidestilles saledes i lovens ordlyd

med luftfartgjer, der har dansk nationalitet.

| forbindelse med ovenstaende preacisering af luftfartsloven vurderer Transportministeriet dog, at
det vil vaere ngdvendigt at indfgre bestemmelse i luftfartsloven om, at ejeren eller brugeren af et
EU- eller E@S-registreret luftfartej giver meddelelse til Trafikstyrelsen, hvis luftfartgjet skal
anvendes til privatflyvning inden for dansk omrade for en periode, der overstiger to maneder. Dette
skyldes et overordnet hensyn til luftfartssikkerheden, og behovet for, at Trafikstyrelsen, der er den
danske luftfartssikkerhedsmyndighed, er bekendt med, hvilke luftfartgjer der ikke er registreret i det
danske nationalitetsregister, men som desuagtet primeert anvendes til privatflyvning inden for dansk
omrade. En overtreedelse af dette meddelelseskrav bar veere strafbelagt.

Der bar foruden preciseringen i relation til EU-/E@S-luftfartgjer og de dertilhgrende foreslaede nye
bestemmelser ikke ske @ndringer i forhold til den nuverende retstilstand i relation til retten til

flyvninger inden for dansk omrade.

Det foreslas med lovforslagets § 1, nr. 1, at nyaffatte luftfartslovens § 2, stk. 1, saledes at luftfart
inden for dansk omrade kan finde sted med luftfartgjer, som har dansk nationalitet, nationalitet i et
EU- eller EAS-land, nationalitet i fremmed stat, med hvilken der er sluttet overenskomst om ret til
sadan fart, eller serlig tilladelse af transportministeren. Det foreslas endvidere at indsztte et nyt stk.
2 i bestemmelsen, saledes at ejeren eller brugeren af et EU-/E@S-luftfartgjer, der primzrt anvendes
til privatflyvning inden for dansk omrade i en periode pa mere end to maneder, skal give
meddelelse til Trafikstyrelsen herom, og at denne meddelelse skal indeholde meddelers
kontaktoplysninger, information om luftfartgjets type og registrering og oplysning om, hvor i
Danmarks luftfartgjet har base. Det foreslas med lovforslagets § 1, nr. 9, at overtraeedelse af dette
meddelelseskrav kan straffes. Endelig foreslas den nugaeldende § 2, stk. 2, viderefgrt som nyt stk. 3,
saledes at tilladelser givet af transportministeren til luftfart inden for dansk omrade skal gares
afhaengig af sadanne vilkar, som i det enkelte tilfeelde findes pakraevet for at sikre, at luftfarten
foregar pa betryggende made, eller som i gvrigt findes ngdvendige af almene hensyn, og tilladelsen

desuden nar som helst kan tilbagekaldes.
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2.2.Delegation af afgarelsesbefgjelser pa droneomradet til private
2.2.1. Geldende ret
2.2.1.1. Luftfartsloven

Det falger af luftfartslovens § 152, stk. 1, at transportministeren kan bestemme, at Trafikstyrelsen
ud over de befgjelser, som Trafikstyrelsen efter loven skal udgve, kan udgve de befgjelser, som

transportministeren har faet i loven.

Det falger endvidere af luftfartslovens § 152, stk. 2, at transportministeren kan overlade opgaver,
som efter luftfartsloven er tillagt ministeren eller Trafikstyrelsen til andre offentlige myndigheder,

private organisationer, eller sagkyndige.

Luftfartslovens § 152, stk. 2, finder i henhold til forarbejderne anvendelse pa den mere
hobbypraegede del af mindre flyvninger samt pa tilfeelde, hvor det i gvrigt anses for
flyvesikkerhedsmaessigt forsvarligt, jf. Folketingstidende 1989-90, tilleeg A, spalte 5118. Det kan
f.eks. dreje sig om godkendelse af svaeveflyvepladser og udstedelse af certifikat som

faldskeermsspringer.

Bestemmelsen anvendes i dag f.eks. til at delegere opgaver til Modelflyvning Danmark, sa
Modelflyvning Danmark kan godkende visse modelflyvepladser, og til forskellige andre
hobbypreaegede flyveunioner, sdésom Dansk UL-Flyver Union (DULFU) og Dansk Hanggliding og
Paragliding Union (DHPU).

Det falger desuden af luftfartslovens § 152, stk. 3, at transportministeren kan fastsatte regler om
sagsbehandlingen og om klageadgang for de i stk. 2 nevnte afgerelser. Denne bestemmelse har til
formal at sikre, at de enkelte afgarelser bliver truffet med de traditionelle retssikkerhedsgarantier,
der geelder for den offentlige forvaltning, hvorfor den bl.a. er anvendt til at fastseette regler om
adgang til at klage over de konkrete afgarelser og forvaltningslovens anvendelsesomrade i relation
til denne type sager. Det falger sdledes af § 6, stk. 5, og § 25, stk. 2, i bekendtgarelse nr. 665 af 30.
maj 2023 om Trafikstyrelsens opgaver og befgjelser, klageadgang og kundgarelse af visse af
Trafikstyrelsens forskrifter, at forvaltningslovens kapitel 2-7 geelder for private organisationer og
sagkyndige, der efter luftfartslovens § 152, stk. 2, far tillagt afgerelseskompetence, og at disses

afgarelser kan paklages til Trafikstyrelsen.

2.2.1.2. @vrig forvaltningsret

Delegation af afgarelseskompetencer til private forudsatter klar lovhjemmel, jf. bl.a. FOB 2013-9.
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Derimod kraeves der som udgangspunkt ikke udtrykkelig hjemmel at lade private sta for den rent
praktiske udfarelse af opgaver, for sa vidt der ikke er tale om myndighedsudgvelse, mens
sagsforberedelse i en vis udstreekning kan delegeres uden tilsvarende lovhjemmel, jf. bl.a. FOB
2013-9. Folketingets Ombudsmand har i den forbindelse i FOB 2013-9 oplistet en raekke elementer,
der skal tages hgjde for i forbindelse med delegation af faktisk forvaltningsvirksomhed til private.
Den private aktgr ma saledes have den ngdvendige fagkyndige ekspertise til at udfgre opgaven, og
opgaven ma kunne udfgres, uden at der opstar interessekonflikter i forhold til myndigheden; de
sagsskridt m.v., som den private aktar foretager, ma leve op til de saglige og retssikkerhedsmaessige
krav m.v., der stilles til den offentlige forvaltning; ordningen ma veere tilrettelagt pa en sadan made,
at der er sikkerhed for, at den heller ikke i gvrigt medfarer tab af rettigheder for den private part i
sagen; og den delegerende myndighed ma — bade formelt og reelt — sta inde for den afgarelse, der

bliver truffet og for sagsbehandlingen i den forbindelse.

Ifelge dansk forvaltningsretlig teori anses tilretteleeggelse og gennemfarelse af eksamen som faktisk
forvaltningsvirksomhed, jf. bl.a. Fenger, Niels (red.), Forvaltningsret, Jurist og @konomforbundets
forlag 2018, s 79 ff. og ombudsmandsudtalelser, f.eks. FOB 1997.316 og FOB 2008-17-1.

Forvaltningslovens bestemmelser om partshgring, begrundelse mv., finder ikke anvendelse ved
udevelsen af faktisk forvaltningsvirksomhed. Derimod finder de uskrevne retsgrundsatninger om

proportionalitet, sagsoplysning, inhabilitet, lighedsbehandling mv. anvendelse.

2.2.1.3. EU-retten

Droneomradet er reguleret i tre forordninger: Kommissionens gennemfgarelsesforordning nr.
2019/947/EU af 24. maj 2019 om regler og procedurer for operation af ubemandede luftfartajer
(»droneforordningen«), Kommissionens delegerede forordning nr. 2019/945/EU af 12. marts 2019
om ubemandede luftfartgjer og om tredjelandsoperatarer af ubemandede luftfartejssystemer
(»droneproduktforordningen«), og Kommissionens gennemfarelsesforordning nr. 2021/664/EU af

22. april 2021 om et regelsaet for U-space (»U-spaceforordningen).

Pa det EU-retlige omrade er det som udgangspunkt medlemsstaten, den kompetente myndighed
eller den bemyndigende myndighed, der varetager myndighedsopgaver pa droneomradet. Der er
dog pa visse omrader udtrykkeligt givet mulighed for delegation til f.eks. private virksomheder,

hvis den nationale regulering eller forvaltningspraksis muligger dette.

14



Som eksempel pa mulighed for delegering af opgaver pa droneomradet i medfar af EU-retten kan
naevnes droneforordningen. Forordningen beskriver blandt andet betingelserne for, at en person ma
foretage flyvning med droner i den abne kategori, herunder prgvekrav, der skal vare opfyldt far
flyvning. Den abne kategori omfatter den mindst komplekse droneflyvning, der ofte foretages med

sma droner, som bade kan benyttes af private og professionelle.

Efter droneforordningen skal en fjernpilot (en pilot, der flyver en drone), som gnsker at kunne flyve
droner i den abne kategori, gennemfare op til to teoretiske prgver. Den ene prave (A1/A3-prgven)
kan tages online, og giver, hvis den bestas, eksaminanden ret til et A1-A3 certifikat for teoretisk
viden. Den anden prgve (A2-praven) skal tages enten pa lokation i et overvaget lokale, eller online,
hvor computeren overvages af den, der forestar praven, og giver, hvis den bestas, eksaminanden ret

til et A2 kompetencecertifikat.

Den kompetente myndighed, Trafikstyrelsen, kan i medfer af forordningen tilretteleegge og afholde
praverne eller lade en virksomhed eller en organisation, der er udpeget af den kompetente
myndighed, tilretteleegge og afholde praverne. Tilretteleggelsen bestar blandt andet i at definere de
spargsmal, der skal indga i preven. Spgrgsmalene skal udarbejdes pa baggrund af den vejledning,
Den Europaiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur (herefter: »EASA«) udsteder.

Efter droneforordningen kan fjernpiloter endvidere flyve pa flere sakaldte standardscenarier. Ved
standardscenarie forstas et scenarie, hvor den regeludstedende myndighed har defineret en raekke
kriterier for flyvning med droner i forskellige typer af situationer. Det kunne f.eks. vare et scenarie,
der beskriver kravene i forbindelse med overflyvning af veje eller vindmgller. Flere
standardscenarier stiller krav om, at fjernpiloten har gennemgaet en naeermere defineret uddannelse
0g en test, fgr standardscenariet kan anvendes. | de situationer, hvor et standardscenarie definerer et
specifikt krav til uddannelse afholdt af den kompetente myndighed, Trafikstyrelsen, eller en af den
kompetente myndighed udpeget privat virksomhed eller organisation, kan Trafikstyrelsen eller den
udpegede private virksomhed eller organisation i medfer af forordningen afholde uddannelserne og

praverne.

Vurdering af droneprodukter er ligeledes et omrade inden for EU-retten, hvor der er mulighed for
delegering af opgaver til private. Efter droneproduktforordningen skal den bemyndigende (pa
engelsk »notifying«) myndighed (Trafikstyrelsen) vurdere, notificere og overvage
overensstemmelsesvurderingsorganer. Et overensstemmelsesvurderingsorgan skal kunne udfere en

overensstemmelsesvurdering af droneprodukter, som en virksomhed gnsker at markedsfere i EU.
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En overensstemmelsesvurdering er en vurdering af, at dronen opfylder de krav, der er fastsat til

dronen i forordningen.

Den bemyndigende myndighed kan i medfer af droneproduktforordningen overlade vurderingen,
notificeringen eller overvagningen til et nationalt akkrediteringsorgan eller til et organ, som ikke er
en offentlig myndighed.

Endelig kan der i medfer af U-spaceforordningen udpeges en eneudgver af informationstjenester,
der vil skulle levere de feelles informationstjenester, som forskellige myndigheder ellers vil skulle
levere til brug for flyvning med droner i et U-space-luftrum. U-space er et seerligt udpeget luftrum,
hvor der stilles starre krav til de droner, der skal flyve i dette luftrum, bl.a. at fjernpiloten skal
anvende en USSP (U-space tjenesteyder), der skal sikre, at droner flyver sikkert i U-space-
luftrummet. Informationstjenester kan bl.a. dreje sig om U-space-luftrummets laterale og vertikale
greenser, kapacitetskrav og praestationskrav til droner, geldende betingelser og luftrumsrestriktioner
for et bestemt U-space-luftrum, en liste over USSP er, der tilbyder U-space-tjenester i U-space-
luftrummet, eventuelt tilstadende U-space-luftrum og geografiske dronezoner, der er relevante for

U-space-luftrummet.

Trafikstyrelsen forventes at etablere U-space-luftrum, hvor det ma forventes, at der vil veere et stort

antal droner, der skal flyve.

Det forventes, at en eventuel eneudgver af informationstjenester vil blive den lufttrafiktjenesteyder,
der i dag leverer hovedparten af lufttrafiktjenesterne i Danmark, Naviair, men Trafikstyrelsen vil
ogsa i medfar af forordningen kunne udpege en privat virksomhed eller organisation til eneudgver
af informationstjenester. Der kan saledes for forskellige U-space-luftrum udpeges forskellige

eneudgvere.

2.2.2. Transportministeriets overvejelser og den foreslaede ordning

Luftfartslovens 8§ 152, stk. 2, muligger delegation af afgagrelseskompetence til andre offentlige
myndigheder, private organisationer eller sagkyndige i sager, der i henhold til loven er tillagt
ministeren eller Trafikstyrelsen inden for saerligt den hobbypraegede flyvning, og hvis det i gvrigt
anses for flyvesikkerhedsmaessig forsvarligt. Luftfartsloven forholder sig saledes ikke til rammerne
for at delegere befgjelser, der ifalge EU-forordninger pa droneomradet er tillagt medlemsstaten eller
kompetente eller bemyndigende myndigheder, og hvor der i medfer af forordningerne er mulighed

for at delegere befgjelser til private organisationer eller virksomheder.
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Der er pa droneomradet over den seneste arreekke sket en professionalisering i dronebranchen,
saledes at det pa en reekke omrader vurderes at veere overensstemmende med de overordnede

hensyn til luftfartssikkerheden, at visse opgaver kan overlades til private under tilsyn.

Foreningen for model- og droneflyvning Modelflyvning Danmark har saledes faet delegeret nogle
opgaver pa omradet for flyvning med modelfly efter luftfartslovens § 152, stk. 2, nr. 2, da flyvning

med modelfly, som betragtes som droner, falder under hobbypraeget flyvning.

En yderligere delegation af befgjelser til private inden for droneomradet forventes bl.a. dreje sig om
delegation af opgaven med at udbyde tilretteleeggelse, undervisning og afholdelse af relevante
dronerelaterede prgve- og testforlgb, herunder A2-prgven, og opgaven med at treeffe afgarelse om
opkraevning af betaling herfor til private virksomheder og private organisationer. De private
virksomheder og organisationer vil saledes fa befgjelse til at tilretteleegge preven, herunder
fastseatte spgrgsmal ud fra den vejledning, som EASA har udstedt pa omradet, afholde A2-praverne
og vurdere, om fjernpiloterne har bestaet praven. Det betyder, at tilgeengeligheden gges, idet praven

vil kunne aflaeegges flere steder i Danmark pa markedsvilkar.

Derudover kunne en overordnet hjemmel til delegation af befajelser pa droneomradet danne
grundlag for udpegning af et organ, som ikke er en offentlig myndighed eller et nationalt
akkrediteringsorgan, der kunne varetage opgaven med at vurdere, notificere og overvage

overensstemmelsesvurderingsorganer i relation til droneprodukter.

Endelig vil en overordnet hjemmel til delegation af befgjelser pa droneomradet kunne danne
grundlag for at udpege en privat virksomhed eller organisation til eneudgver af
informationstjenester i et U-space-luftrum. Det kan f.eks. vaere relevant, hvis der bliver behov for at
etablere et U-space-luftrum over en stor virksomhed, og virksomheden f.eks. selv gnsker at sta for
denne tjeneste for at kunne vide, hvor mange og hvilke droneoperatgrer der gnsker at flyve over

virksomheden.

Som beskrevet i afsnit 2.2.1. fglger det af luftfartslovens § 152, stk. 3, at transportministeren kan
fastseette regler om sagsbehandlingen og om klageadgang for de afgarelser, der i medfar af § 152,
stk. 2, er uddelegeret til private organisationer og sagkyndige. Denne bestemmelse har til formal at
sikre, at de enkelte afgerelser bliver truffet med de traditionelle retssikkerhedsgarantier, der gaelder
for den offentlige forvaltning, hvorfor den bl.a. er anvendt til at fastsatte regler om adgang til at

klage over de konkrete afgarelser og forvaltningslovens anvendelsesomrade i relation til denne type
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sager. Det fglger saledes af § 6, stk. 5, og § 25, stk. 2, i bekendtgarelse nr. 665 af 30. maj 2023 om
Trafikstyrelsens opgaver og befgjelser, klageadgang og kundggrelse af visse af Trafikstyrelsens
forskrifter (herefter: delegationsbekendtgarelsen), at forvaltningslovens kapitel 2-7 geelder for
private organisationer og sagkyndige, der efter luftfartslovens § 152, stk. 2, far tillagt
afgarelseskompetence, og at disses afgarelser kan paklages til Trafikstyrelsen. Ved en @ndring af
luftfartsloven med henblik pa at indsztte en ny delegationsbefajelse pa droneomradet forventes
delegationsbekendtgarelsen andres, saledes at afgerelser truffet af private virksomheder mv. pa
droneomradet ligeledes kan paklage til Trafikstyrelsen og ligeledes underlaegges reglerne i

forvaltningslovens kapitel 2-7.

Det foreslas saledes med lovforslagets § 1, nr. 9, at transportministeren skal kunne overlade
befajelser til at treeffe afggrelser pa droneomradet, som efter loven er tillagt ministeren eller
Trafikstyrelsen, eller som efter EU-forordninger pa droneomradet er tillagt den kompetente eller
bemyndigende myndighed, til andre offentlige myndigheder, private organisationer, virksomheder
eller sagkyndige.

2.3. Digitale selvbetjeningslgsninger pa luftfartsomradet
2.3.1. Geldende ret
2.3.1.1. Luftfartsloven

Det falger af luftfartslovens § 153 b, stk. 1, at en ansgger skal anvende de digitale lgsninger, som
Trafikstyrelsen stiller til radighed i form af digitale selvbetjeningslagsninger pa to omrader. Det
drejer sig om udstedelse af personcertifikat efter luftfartslovens § 35 og efter EU-forordninger pa
omradet og ved anmodning om behandling af klager efter Europa-Parlamentets og Radets
forordning nr. 261/2004/EF af 11. februar 2004 om felles bestemmelser om kompensation og
bistand til luftfartspassagerer ved boardingafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser og om

ophavelse af forordning (EQF) nr. 295/91 (herefter: »passagerrettighedsforordningen).

Det falger af 8 153 b, stk. 2, at hvis Trafikstyrelsen finder, at der foreligger serlige forhold, der gar,
at borgeren ikke ma forventes at kunne anvende digital selvbetjening, skal styrelsen tilbyde, at
ansggningen eller anmodningen kan indgives pa anden made end ved digital selvbetjening efter stk.
1, og at styrelsen bestemmer, hvordan en ansggning eller anmodning omfattet af 1. pkt. skal

indgives, herunder om den skal indgives mundtligt eller skriftligt.

Herudover folger det af 8 153 b, stk. 3, at Trafikstyrelsen helt ekstraordinart kan undlade at afvise
en ansggning eller anmodning, der ikke er indgivet ved digital selvbetjening, hvis der ud fra en
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samlet gkonomisk vurdering er klare fordele for styrelsen ved at modtage ansggningen eller
anmodningen pa anden made end digitalt.

2.3.1.2. Lov om fravigelse fra obligatorisk digital selvbetjening

Lov om fravigelse fra obligatorisk digital selvbetjening, jfr. lov nr. 603 af 31. maj 2023, finder som
udgangspunkt anvendelse pa alle offentlige myndigheders obligatoriske digitale
selvbetjeningslasninger, hvor der efter lovgivningen er mulighed for at fravige udgangspunktet om

obligatorisk digital selvbetjening for fysiske personer, jf. lovens § 1, stk. 1

Efter § 2, stk. 1, i lov om fravigelse fra obligatorisk digital selvbetjening, har fysiske personer, der
er fritaget fra obligatorisk tilslutning til Digital Post efter regler udstedt i medfer af § 5, stk. 1, i lov
om Digital Post fra offentlige afsendere, efter anmodning ret til at benytte den pagaeldende

lovgivnings hjemlede alternativ til den obligatoriske digitale selvbetjeningslgsning.

2.3.1.2. @vrig forvaltningsret
Det er det almindelige forvaltningsretlige udgangspunkt, at der er formfrihed for borgeren til at
henvende sig til offentlige myndigheder, som borgeren vil, forudsat at forvaltningen teknisk er i

stand til at modtage henvendelser i denne form.

Offentlige myndigheder skal i gvrigt i forbindelse med deres myndighedsudgvelse overholde
grundleeggende forvaltningsretlige regler og principper om eksempelvis notatpligt, vejledningspligt
og pligten til at oplyse en sag tilstreekkeligt mv. | det omfang det er ngdvendigt, at myndighedernes

dokumenter er pafgrt en underskrift, skal myndighederne sikre dette.

2.3.1.3. EU-retten
Der er ikke i EU-retten krav om brug af digitale lgsninger i forbindelse med ansggninger, klager og

andre henvendelser pa luftfartsomradet.

Trafikstyrelsen skal, i det omfang styrelsen behandler personoplysninger, sikre, at behandlingen
overholder Europa-Parlamentets og Réadets forordning nr. 2016/679/EU af 27. april 2016 om
beskyttelse af fysiske personer i forbindelse med behandling af personoplysninger og om fri
udveksling af sadanne oplysninger og om ophavelse af direktiv 95/46/EF (herefter:
»databeskyttelsesforordningen«) og lov nr. 502 af 23. maj 2018 om supplerende bestemmelser til
forordning om beskyttelse af fysiske personer i forbindelse med behandling af personoplysninger og

om fri udveksling af sddanne oplysninger (herefter: »databeskyttelseslovenc).
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I den forbindelse kan serligt fremhaves, at Trafikstyrelsen i medfar af
databeskyttelsesforordningen skal have et behandlingsgrundlag, nar der behandles
personoplysninger som f.eks. navne og CPR-nummer i en digital lgsning. En sadan behandling af
personoplysninger i forbindelse med ansggningssager mv. inden for luftfartsomradet har hjemmel i
databeskyttelsesforordningens artikel 6, stk. 1, litra e, hvorefter en offentlig myndighed kan
behandle personoplysninger, nar behandlingen er ngdvendig af hensyn til udferelsen af en opgave i
samfundets interesse, eller som henhgrer under offentlig myndighedsudgvelse, som den
dataansvarlige har faet palagt og databeskyttelseslovens § 11, stk. 1, hvorefter offentlige
myndigheder kan behandle oplysninger om personnummer med henblik pa en entydig identifikation

eller som journalnummer.

Databeskyttelsesforordningen stiller ogsa krav om, at den dataansvarlige skal sikre, at
personoplysninger kan bevare deres fortrolighed, integritet og tilgeengelighed. Trafikstyrelsen skal
derfor sikre, at andre virksomheder eller borgere ikke uforvarende kan fa adgang til de
personoplysninger, der ligger i lgsningen. En ansgger ma eksempelvis ikke pludselig kunne fa

adgang til andre ansggeres ansggninger og sager i den digitale lgsning.

2.3.2 Transportministeriets overvejelser og den foreslaede ordning

Som beskrevet i afsnit 2.3.1.1. er det i dag kun muligt pa luftfartsomradet at stille krav om, at
borgere og virksomheder skal anvende digitale lgsninger i relation til udstedelse af personcertifikat
efter luftfartslovens § 35 og efter EU-forordninger pa omradet og ved anmodning om behandling af
klager efter passagerrettighedsforordningen. Dette betyder i praksis, at Trafikstyrelsen skal
behandle henvendelser, ansggninger, blanketter mv. pa luftfartsomradet bade i form af forskellige

fysiske og digitale henvendelser.

Trafikstyrelsen stiller i dag en raekke digitale blanketter til radighed for ansggninger pa
luftfartsomradet, uden at man som ansgger er forpligtet til at anvende dem ved ansggning. Dette
geelder blandt andet pa droneomradet, ved anmeldelse af en privat flyveplads og udleje af privat
luftfartgj uden pilot. Da der ikke er pligt til at anvende blanketterne, modtager Trafikstyrelsen bade
ansggninger via blanketterne og pa anden made, f.eks. via mail. Dette ferer til situationer, hvor
kvaliteten af ansggningerne er af varierende karakter og oplysningerne utilstreekkelige.
Trafikstyrelsen skal herefter — i samspil med borgerne og virksomhederne — bruge tid pa at oplyse
sagerne fuldt ud, far en ansggning kan behandles. Dertil kommer, at ansggninger, klager og

henvendelser, der indsendes via mail, uden at der i den forbindelse anvendes en digital Igsning, kan
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veere vanskelige at identificere blandt indkomne mails, og at journalisering skal ske manuelt, hvilket
leegger ungdigt beslag pa de tilgeengelige sagsbehandlerressourcer.

Da det bliver mere almindeligt at anvende digitale lgsninger ved ansggninger og henvendelser,
bliver muligheden for anvendelse af digitale lgsninger desuden decideret efterspurgt i f.eks.
dronebranchen. Ogsa pa flyvepladsomradet og i forhold til ansggninger om erhvervsmaessig
flyvning til og fra Danmark eller over dansk omrade, vil det lette sagsbehandlingen, hvis digitale
lasninger kan gares obligatoriske. Dette skyldes szrligt, at digitale lgsninger vil gare det lettere at
udfylde en ansggning korrekt og sikre, at alle oplysninger er indeholdt i det materiale, der sendes til
Trafikstyrelsen, ligesom digitale lgsninger vil give Trafikstyrelsen mulighed for at yde malrettet
skriftlig vejledning i forbindelse med udfyldelse af ansggningen, som dermed i sidste ende vil

kunne behandles hurtigere til gavn for ansggeren.

Endelig vil en mere vidtstrakt mulighed for at benytte obligatoriske digitale lgsninger muliggere
automatiserede sagsbehandlingsprocesser pa en reekke omrader pa luftfartsomradet, noget der f.eks.
kan understgtte hering af andre myndigheder, der skal hgres i forbindelse med en ansggning, for

ansggningen bliver sendt videre til Trafikstyrelsen.

Det vil pa den baggrund veere relevant at endre luftfartsloven saledes, at transportministeren
bemyndiges til generelt at fastsaette naermere regler om brugen af digitale lgsninger frem for alene at
kunne fastsette regler om digitale lgsninger pa to begraensede omrader inden for luftfarten. En
bemyndigelsesbestemmelse muligger fremtidig tilpasning til behovet for digitale lgsninger, men
sikrer samtidig, at de digitale lgsninger, der etableres pa baggrund af bemyndigelsen, opfylder
kravene til beskyttelse af persondata, og stillingtagen til behovet for afvigelser, elektroniske
identifikationsordninger mv. Digitale lgsninger ma forventes fremover at vaere relevante pa hele
luftfartsomradet. Det er imidlertid ikke pa nuveerende tidspunkt muligt at fastsla, pa hvilke sarskilte
omrader inden for luftfartslovgivningen, herunder EU-forordninger pa luftfartsomradet, det vil veere
relevant at fastseette regler om digitale lgsninger. De digitale lgsninger, som vil blive stillet til
radighed af Trafikstyrelsen, vil kunne vere rettet mod bade virksomheder og borgere. En fjernpilots
ansggning om udstedelse af et dronecertifikat eller et dronekompetencecertifikat efter bestaet
eksamen er et eksempel pa en ansggning, som med fordel ville kunne indsendes via en digital
lgsning. Fjernpiloter vil bade vaere borgere og professionelle aktarer, f.eks. fjernpiloter, der er ansat
i en virksomhed, og lgsningen skal derfor kunne anvendes af bade borgere og professionelle

aktarer.
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En bemyndigelse af transportministeren til at fastsztte regler om digitale lgsninger pa
luftfartsomradet generelt forventes indledningsvist anvendt til at fastsaette regler om, at
luftfartsselskaber ved ansggning og notifikation for flyvninger til, fra eller over Danmark, Grgnland
og Faergerne skal anvende den digitale lgsning, som Trafikstyrelsen vil stille til radighed. Ved at
etablere en digital ansggningsprocedure sikres, at den relevante information i ansggninger om
trafiktilladelse vil veere struktureret og ensartet, hvorved Trafikstyrelsens administration vil kunne
tilretteleegges mere effektivt, mens tidskreevende indtastninger, sagsoprettelse,

informationstilbagelgb til selskaberne, opfalgende spargsmal og afklaring mv. vil kunne undggas.

Den foreslaede bemyndigelse forventes endvidere anvendt pa omradet for droner, idet der pa dette
omrade bliver indsendt et stort antal ansggninger. | 2022 har Trafikstyrelsen saledes modtaget knapt
400 ansggninger pa droneomradet. Bemyndigelsen forventes pa dette omrade at blive anvendt til at
fastsaette regler om, at brugerne skal indsende deres ansggning via en digital lgsning. Det vil lette
arbejdet bade for virksomheder, fordi de dermed ved, hvilke oplysninger der skal indsendes med
ansggningen, og for Trafikstyrelsen, hvor det vil kunne forkorte sagsbehandlingstiden, nar alle de

ngdvendige oplysninger indsendes med ansggningen.

En digitaliseret ansggningsprocedure forventes pa de omtalte omrader at have en umiddelbar

ressourcebesparende effekt for myndighederne og en serviceforbedrende effekt for brugerne.

Endelig ma det forventes, at bemyndigelsen over tid vil blive anvendt pa andre dele af
luftfartsomradet, herunder blandt andet i forbindelse med etablering og drift i relation til
flyvepladser, luftfartgjers luftdygtighed og operation, luftfartsvirksomheder, lufttrafiktjenester og
security, hvor der vil veere effektiviserings- og sagsbehandlingsmassige fordele ved at stille krav
om, at ansggninger og henvendelser skal indsendes via en digital lgsning, der stilles til radighed af

Trafikstyrelsen.

Det foreslaede formkrav om anvendelse af de digitale lgsninger, som Trafikstyrelsen matte stille til
radighed, vil vere en fravigelse fra det almindelige forvaltningsretlige udgangspunkt om, at der er
formfrihed for borgeren til at henvende sig til offentlige myndigheder, som borgeren vil, men der er
ikke med det foreslaede formkrav lagt op til at endre de gvrige grundleeggende forvaltningsretlige

regler eller principper, som myndigheder skal overholde.

Trafikstyrelsen vil med andre ord fortsat skulle oplyse sagerne forsvarligt og overholde

forvaltningslovens regler og principper, selvom der indfgres formkrav om anvendelse af digital
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selvbetjening. | det omfang, at styrelsens dokumenter skal vaere pafert en underskrift, vil styrelsen
saledes ogsa skulle sikre dette.

Den digitale selvbetjeningslasning vil endvidere skulle overholde kravene i

databeskyttelsesforordningen og databeskyttelsesloven.

Trafikstyrelsen skal saledes have en hjemmel til at behandle personoplysninger i medfer af
databeskyttelsesforordningen og skal veere opmarksom pa reglerne om videregivelse af
personoplysninger, hvis data skal stilles til radighed for andre eller videregives til andre offentlige
myndigheder.

Som led i en bemyndigelse af transportministeren til at fastsatte regler om digitale lgsninger bar
ministeren desuden kunne fastsztte regler om, at en borger ikke skal anvende de digitale lgsninger,
hvis borgeren ikke kan forventes at kunne anvende en digital lgsning, og regler om, hvordan

borgeren i stedet kan indgive en ansggning eller anmodning.

En borger vil f.eks. ikke skulle anvende en digital lgsning, hvis borgeren ikke har et elektronisk
identifikationsmiddel, der er omfattet af den elektroniske identifikationsordning, som

Trafikstyrelsen har stillet krav om.

Fastseettelse af regler, som giver fysiske personer mulighed for at fravige digitale lgsninger,
indebaerer, at lov om fravigelse fra obligatorisk digital selvbetjening finder anvendelse. Det
indebeerer, at borgere, der er fritaget fra obligatorisk tilslutning til Digital Post efter regler udstedt i
medfer af § 5, stk. 1, i lov om Digital Post fra offentlige afsendere, efter anmodning har ret til at

benytte de alternative lgsninger, som ministeren foreslas bemyndiget til at kunne fastsette.

Endelig bar transportministeren kunne fastsatte regler om, at brugerne skal anvende elektronisk
identifikation, nar de skal bruge de digitale lgsninger. Elektronisk identifikation kan bl.a. vare den
danske nationale elektroniske identifikationsordning (MitID), anden elektronisk identifikation, som
det offentlige stiller til radighed eller det europeiske ID (EIDAS). Det kan ogsa vere en
virksomhedssignatur, som en operatgr anvender, f.eks. et virksomhedscertifikat eller

funktionscertifikat.

Det foreslas med lovforslagets § 1, nr. 11, at transportministeren skal kunne fastsette regler om, at
ansggninger, klager og andre henvendelser vedrgrende luftfartsomradet, herunder EU-forordninger
pa luftfartsomradet, skal sendes til Trafikstyrelsen ved anvendelse af en digital lgsning, som
Trafikstyrelsen stiller til radighed. Det foreslas i forleengelse heraf, at ministeren skal kunne
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fastseette regler om, at ansggninger, klager og andre henvendelser, der ikke sendes ved anvendelse
af en digital lgsning, som Trafikstyrelsen stiller til radighed, kan afvises af Trafikstyrelsen og om,
hvordan en borger eller en virksomhed, der ikke kan anvende en digital lgsning, kan sende en
ansggning, klage eller en henvendelse. Det foreslas endvidere, at transportministeren skal kunne
fastsaette regler om, at Trafikstyrelsen helt ekstraordinart kan undlade at afvise en ansggning, klage
eller en henvendelse, der ikke er sendt ved anvendelse af en digital lgsning, som Trafikstyrelsen
stiller til radighed. En digital ansggning, klage eller henvendelse foreslas at kunne anses for at veere
kommet frem, nar den er tilgeengelig for Trafikstyrelsen. Afslutningsvis foreslas det, at
transportministeren skal kunne fastsette regler om, at adgang til de digitale lgsninger, som
Trafikstyrelsen stiller til radighed, skal forega via elektroniske identifikationsordninger.

2.4. AEndring af rammerne for Havarikommissionens undersggelsespligt mv.

2.4.1. Geldende ret

2.4.1.1. Luftfartsloven

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (HCLJ) er undersggelsesorgan for havarier og
haendelser pa luftfartsomradet i Danmark, Grgnland og Faergerne og for ulykker og heaendelser pa

jernbaneomradet i Danmark.

Det falger saledes af luftfartslovens § 136, stk. 1, at Havarikommissionen undersgger havarier og
haendelser omfattet af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 996/2010 af 20. oktober
2010 om undersggelse og forebyggelse af havarier og handelser inden for civil luftfart og om
ophavelse af direktiv 94/56/EF. Derudover undersgger Havarikommissionen fglgende havarier og
hendelser:

1) havarier, hvor civile luftfartgjer registreret i Danmark eller fremmed stat er indblandet, nar havari

finder sted over eller pa dansk territorium,

2) havarier, hvor civile luftfartgjer registreret i Danmark er indblandet, nar havari finder sted uden
for nogen stats territorium eller over eller pa et territorium, hvor vedkommende stat ikke har forpligtet

sig til at foretage undersggelse,

3) alvorlige haendelser, hvor civile luftfartgjer med en maksimal startveegt over 2.250 kg er

indblandet, nar de finder sted over eller pa dansk territorium, og
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4) alvorlige haendelser uden for dansk territorium, hvor civile luftfartajer registreret i Danmark med
en maksimal startveegt over 2.250 kg er indblandet, medmindre det med fremmed stat er aftalt, at

denne foretager undersggelsen.

Havarikommissionens undersggelsespligt omfatter ikke havarier og alvorlige heendelser med
luftfartgjer uden nationalitetsregistrering. Disse luftfartgjer benavnes i daglig tale ultralette
luftfartgjer og bestar af et én-sedet eller hgjst to-sedet luftfartsj og anvendes hovedsageligt til
hobbyflyvning. Andre luftfartgjer, der hovedsageligt anvendes til hobbyflyvning, og som ikke har
nationalitetsregistrering, er faldskeerm, dragefly, glideskarm og paratriker. Disse omfattes heller ikke
af Havarikommissionens undersggelsespligt. | dag er de ultralette luftfartgjer, der flyver pa en
nationalitets- og identifikationsbetegnelse i regi af en af Trafikstyrelsen godkendt forening, undtaget
rapporteringspligten til Havarikommissionen og er saledes ikke underlagt Havarikommissionens
undersggelsesforpligtigelse. De gvrige luftfartgjer i bilag 1-kategorien i medfer af Europa-
Parlamentets og Radets Forordning (EU) nr. 216/2008, der flyver pa en civil luftfartgjsregistrering,
er underlagt rapporteringspligten til Havarikommissionen og omfattet af Havarikommissionens

undersggelsesforpligtigelse.

Havarier og alvorlige haendelser med de naevnte luftfartajer er underlagt Trafikstyrelsens tilsyn. Efter
luftfartslovens § 152, stk. 2, kan ministeren overlade befgjelser til at treeffe afgerelser, som efter loven
er tillagt ministeren eller Trafikstyrelsen til blandt andet private organisationer. Trafikstyrelsen har
pa den baggrund overladt en reekke opgaver vedrgrende den hobbypraegede luftfart, herunder opgaven
med at undersgge havarier og heandelser, til Dansk Ultralet Flyver Union (DULFU) og Dansk
Hangglider og Paraglider Union (DHPU). | praksis er det politiet, der foretager undersggelsen af
havarier med luftfartgjer, nar ombordveerende er omkommet eller er kommet alvorligt til skade, da
der vil kunne opsta situationer, hvor det vil stride mod uvildighedsprincippet, hvis en organisation
undersgger havarier og alvorlige handelser, der involverer civile luftfartgjer, der er underlagt

godkendelse og tilsyn i unionen.

Det falger derudover af luftfartslovens § 144 b, stk. 7, at transportministeren pa ethvert tidspunkt kan
palegge Havarikommissionen at foretage yderligere undersggelser i en sag. Bestemmelsen fortolkes
i praksis i overensstemmelse med EU-retten saledes, at ministeren ikke har en decideret

instruktionsbefgjelse over Havarikommissionen.
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2.4.1.2. EU-retten

Pa det EU-retlige omrade setter Europa-Parlamentets og Radets Forordning (EU) nr. 996/2010 af 20.
oktober 2010 om undersggelse og forebyggelse af havarier og haendelser inden for civil luftfart og
om ophavelse af direktiv 94/56/EF (herefter: »havarikommissionsforordningen«) rammerne for de

opgaver, Havarikommissionen skal varetage.

Det falger af havarikommissionsforordningens artikel 5, at ethvert havari eller enhver alvorlig
hendelse, der involverer luftfartgjer, som Europa-Parlamentets og Radets forordning nr.
2018/1139/EU af 4. juli 2018 om felles regler for civil luftfart og oprettelse af Den Europaiske
Unions Luftfartssikkerhedsagentur (herefter: »grundforordningen«) finder anvendelse pa, skal gares
til genstand for en sikkerhedsundersggelse i den medlemsstat, hvor havariet eller den alvorlige

haendelse fandt sted.

Derudover indeholder grundforordningen en definition af, hvilke luftfartgjer der omfattes af den
europeeiske luftfartsregulering, og hvilke luftfartgjer der omfattes af de enkelte EU-landes nationale
luftfartslovgivninger.

Grundforordningen erstattede i 2018 Europa-Parlamentets og Réadets forordning (EF) nr. 216/2008 af
20. februar 2008 om felles regler for civil luftfart og om oprettelse af et europeeisk
luftfartssikkerhedsagentur, og om ophavelse af Radets direktiv 91/670/E@F, forordning (EF) nr.
1592/2002 og direktiv 2004/36/EF (herefter: »grundforordning 216«).

Det falger af artikel 5 i havariforordningen, at undersggelsespligten efter EU-reglerne ikke finder
anvendelse pa havarier og alvorlige heaendelser, der involverer visse typer af luftfartgjer. |

grundforordning 216 fremgik disse luftfartgjer af bilag Il (sakaldte bilag I1-luftfartgjer).

I grundforordningen fra 2018 fremgar de navnte luftfartgjer af bilag 1 (sakaldte bilag I-luftfartgjer).
Listen over bilag I-luftfartajer omfatter i grove treek de samme luftfartgjer, som hidtil var omfattet af
bilag Il, idet der dog er sket en &ndring, der betyder, at visse af luftfartgjskategorierne er endret, og
at visse luftfartgjer, hvis de er konstrueret i henhold til relevante certificeringsspecifikationer, ikke
omfattes af bilag I. Luftfartgjerne opfert i bilag | omfatter blandt andet historiske luftfartgjer, fly
opereret pa national flyvetilladelse, som omfatter de ultralette fly, amatgrbyggede fly og visse mindre
privatfly. De luftfartgjer, der er anfart i bilag I, er undtaget fra store dele af EU-reguleringen og er i

stedet overladt til medlemsstaternes nationale regulering.
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Andringerne af kravene i grundforordningen har fart til, at der i dansk luftrum bade kan flyve lette
sportsluftfartajer, der falger certificeringsspecifikationerne, og luftfartgjer, der ikke falger
certificeringsspecifikationerne. Begge kategorier af luftfartgjer kan flyve med enten en civil
nationalitetsregistrering eller en civil national identifikationsbetegnelse, i regi af en af Trafikstyrelsen

godkendt forening.

En civil nationalitetsregistrering er en registrering, luftfartgjet tildeles, nar det er optaget i et
nationalitetsregister hos den civile luftfartsmyndighed i en stat, der har tiltradt Chicagokonventionen.
En civil national identifikationsbetegnelse er en registrering luftfartgjet tildeles, nar det er optaget i

en af Trafikstyrelsen godkendt forenings register.

Det kan dermed ikke umiddelbart, ud fra luftfartgjernes registrering eller identifikation, afgares om

luftfartajerne harer til kategorien, der faglger certificeringsspecifikationerne, eller om de er undtaget.

Det falger af havarikommissionsforordningens artikel 4, at enhver medlemsstat skal nedsatte en
undersggelsesmyndighed, som har til opgave at gennemfgare uvildige og uafhangige undersggelser
af havarier og haendelser.

Havarikommissionen, som er den danske sikkerhedsundersggelsesmyndighed, har til formal at
gennemfare sikkerhedsundersggelser af havarier, ulykker 09 heendelser.
Sikkerundersggelsesmyndigheden skal fungere som en uafhangig undersggelsesinstans, og
undersggelsesinstansen skal have fuld myndighed og kontrol over undersggelsen.

Undersggelsesinstansens skal fungere uafhaengigt, navnlig af luftfartsmyndigheder, der er ansvarlige
for luftdygtighed, certificering, flyveoperationer, vedligeholdelse, udstedelse af licenser og
certifikater, flyvekontroltjeneste og flyvepladsdrift og generelt af enhver anden part eller enhed, hvis
interesser eller opgaver kunne komme i konflikt med sikkerhedsundersggelsesmyndighedens opgave

eller pavirke dennes objektivitet.

2.4.1.3. Chicagokonventionen

Chicagokonventionen fastslar i artikel 37, at medlemsstaterne forpligter sig til at samarbejde med
henblik pa at opna stgrst mulig ensartethed i forskrifter, normer og reglementer og organisation i
forbindelse med regulering af og tilsyn med luftfartgjer, personale, luftruter og hjeelpetjenester i alle

forhold, hvor en sadan ensartethed kan lette og forbedre luftfarten.
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Med henblik pa opfyldelse af artikel 37 udarbejder ICAO annekser til Chicagokonventionen, som
bestar af internationale standarder og rekommandationer. Fra dansk side har man besluttet, at de
udstedte annekser skal have bindende virkning i national ret og dermed gennemfares i dansk

lovgivning.

Pa baggrund af en @&ndring i ICAO’s Annex 13, der nu foreligger i en 12 udgave, skal der foretages
undersggelse af havarier med alle luftfartajer, hvor der er opstaet fatal eller alvorlig tilskadekomst,
hvor luftfartejet udseettes for skader eller strukturel fejl (failure), og hvor luftfartgjer er forsvundet

eller utilgaengeligt (eksempelvis store havdybder).

2.4.2. Transportministeriet overvejelser og den foreslaede ordning

Som beskrevet under afsnit 2.4.1.2 medfarer &ndringerne i grundforordningen, at der i dag i dansk
luftrum kan flyve lette luftfartgjer, der fglger henholdsvis certificeringsspecifikationerne og

luftfartgjer, der er undtaget certificeringsspecifikationerne.

Begge kategorier af luftfartajer kan flyve med bade en civil nationalitetsregistrering eller en civil
national identifikationsbetegnelse i regi af en af Trafikstyrelsen godkendt forening. Det kan dermed
ikke umiddelbart ud fra luftfartgjernes registrering eller identifikation afgaeres, om luftfartgjerne er

omfattet af undersggelsesforpligtelsen, eller om de er undtaget.

Samtidig betyder @ndringen af Chicagokonventionens Annex 13, at Havarikommissionen skal
gennemfare sikkerhedsundersggelser af havarier med alle luftfartgjer, hvor der opstar fatal eller

alvorlig tilskadekomst.

Det falger af Chicagokonventionens Annex 13, 12. udgave, at en person er kommet fatalt eller

alvorligt til skade som fglge af:
— at veere i flyet, eller

— direkte kontakt med enhver del af luftfartgjet, herunder dele, der er blevet lgsrevet fra luftfartgjet,
eller

— direkte udsettelse for jetblast

Undtaget herfra, er tilfelde, hvor skaderne stammer fra naturlige arsager, der foreligger egenskyld
eller nar skaderne skyldes forhold, udenfor de omrader der normalt er tilgaengelige for passagerer og

besetning.
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For at sikre at Danmark lever op til undersggelsesforpligtelsen i forhold til alle havarier og for at
fjerne  tvivl om raekkevidden af Havarikommissionens undersggelsesforpligtelse bar
Havarikommissionens undersggelsespligt udvides til at omfatte havarier med alle luftfartgjer, hvor
der opstar fatal eller alvorlig tilskadekomst, dog ikke hvor det udelukkende er faldskaerm, dragefly,
glideskeerm eller paratrike, der er involveret, for derigennem at sikre, at havarier med fatal eller
alvorlig tilskadekomst med alle luftfartgjer, herunder de lette luftfartgjer, bliver genstand for en

sikkerhedsundersggelse.

/ndringen i lovforslaget vil danne grundlag for, at Havarikommissionen i sine undersggelser kan
tage hgjde for konsekvenserne af de @ndringer, der blev foretaget med vedtagelsen af
grundforordningen og Danmarks internationale forpligtelser, der fglger af Chicagokonventionens
Annex 13.

Det findes endvidere hensigtsmaessigt, at sikkerhedsundersggelsen af disse havarier og haendelser
fremadrettet varetages af Havarikommissionen, der har kompetencerne til at foretage
sikkerhedsundersggelserne. At Havarikommissionen tildeles opgaven vurderes i hgjere grad at

kunne sikre opretholdelsen af et hgjt og ensartet sikkerhedsniveau for den civile luftfart.

Lovforslaget indebeerer ikke &ndringer i Havarikommissionens undersggelsesmetoder, men sikrer,
at rammerne for Havarikommissionens undersggelser er i overensstemmelse med geeldende

internationale standarder og anbefalet praksis.

Herudover foreslas luftfartslovens § 144 b, stk. 7, om transportministerens befgjelser til pa ethvert
tidspunkt at kunne paleegge Havarikommissionen at foretage yderligere undersggelser i en sag
preeciseret. Det bemeerkes, at der ikke er tale om en materiel &ndring, men alene en preecisering af

geeldende ret.

Det foreslas at praecisere bestemmelsen, saledes at transportministeren fremover kan anmode
Havarikommissionen om at foretage yderligere undersggelser i en sag. Havarikommission udfarer i
dag sine opgaver uafhaengigt og er ikke underlagt instruktionshefajelser. Derfor foreslas det at
justere bestemmelsens ordlyd, som vil tydeliggere Havarikommissionens uafhaengighed til at
gennemfare sikkerhedsundersggelser i en konkret sag om havarier eller hendelser. Den foreslaede
justering, aendrer ikke pa det forhold, at transportministeren kan paleegge Havarikommissionen
specielle opgaver, der har et generelt flyvesikkerhedsmaessigt sigte i medfer af luftfartslovens § 144
b, stk. 2.
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Det foreslas med lovforslagets § 1, nr. 7, at indsette et nyt nr. 4 i § 136, stk. 1, der indebzrer, at
Havarikommissionen vil skulle undersgge havarier, hvor civile luftfartgjer med en maksimal tilladt
startvaegt pa 2.250 kg eller derunder er indblandet, nar de finder sted over eller pa dansk territorium,
og hvor der opstar fatal eller alvorlig tilskadekomst, dog ikke havarier hvor udelukkende faldskarm,
dragefly, glideskaerm eller paratrike er indblandet. Det foreslas endvidere med lovforslagets § 1, nr.
8, at luftfartslovens § 144, stk. 7, nyaffattes, saledes at transportministeren kan anmode

Havarikommissionen om at foretage yderligere undersggelser i en sag.

3. @konomiske konsekvenser og implementeringskonsekvenser for det offentlige
Der vil alene vaere begraensede gkonomiske konsekvenser for det offentlige som falge af

lovforslaget.

Den del af lovforslaget, der vedrgrer luftfartgjers adgang til luftfart inden for dansk omrade, har

ingen gkonomiske konsekvenser for det offentlige.

Den del af lovforslaget, der vedrgrer delegation af befgjelser pa droneomradet, vil alene have

begreensede gkonomiske konsekvenser for staten.

Trafikstyrelsen har hidtil vaeret ansvarlig for at tilretteleegge og afholde prever pa droneomradet og
at udstede certifikater. Udgifterne hertil har veeret finansieret via et gebyr, der blev betalt af den
prevetagende. Overlades opgaven med at tilretteleegge og gennemfare prgverne til en privat
organisation eller virksomheder, vil Trafikstyrelsen fa en ny opgave med at vurdere, om en ansgger
lever op til udpegningskravene. Afgarelser om udpegning af private organisationer og virksomheder
vil vaere gebyrbelagt. Samtidig vil de opgaver, Trafikstyrelsen hidtil har haft med tilrettelzeggelse og
afholdelse af preverne bortfalde, i det omfang opgaven bliver lagt ud til private organisationer og
virksomheder. Omkostningerne til det lgbende tilsyn med efterlevelse af delegationen vil blive
finansieret af safety-afgiften pa lige fod med de gvrige af Trafikstyrelsens tilsynsopgaver pa
luftfartsomradet. Finansiering af nye tilsynsopgaver med safety-afgiften, der skal vaere

omkostningsdakkende, kan indebare behov for forslag om forhgjelse af afgiften.

Den del af lovforslaget, der vedrarer muligheden for at gere brugen af digitale lgsninger
obligatorisk for virksomheder og borgere, vil ikke have gkonomiske konsekvenser for det

offentlige.

Trafikstyrelsen stiller allerede i dag digitale lgsninger til radighed i forbindelse med sagsbehandling

pa visse omrader, hvor der dog i dag ikke er hjemmel til at kraeve, at lgsningerne anvendes af
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virksomheder og borgere. De digitale lgsninger vil blive udviklet, nar der er behov for disse
lgsninger, og udgifterne forbundet hermed vil falde ind under de gebyrordninger, der matte veere pa
omradet. Udgifterne vil dermed som udgangspunkt blive baret af omradets brugere. Udgifter til
udvikling af digitale lgsninger, der ikke inddaekkes af gebyrordning, f.eks. opgaver i forbindelse
med Trafikstyrelsens generelle vejledningspligt, kan medfere en mindre udgift for det offentlige.
Udviklingen af lgsningerne forventes at kreeve, at Trafikstyrelsen i en periode setter administrative
ressourcer af til dette, hvilket i en begranset periode kan medfare et behov for at haeve
Trafikstyrelsens lgnsumsloft. Ressourcerne forventes frigivet, nar en digital lgsning er stillet til
radighed for virksomheder og borgere, fordi de digitale lasninger vil vaere med til at sikre, at
ansggerne vil kunne indsende en mere komplet ansggning eller henvendelse til Trafikstyrelsen og

dermed lette Trafikstyrelsens sagsbehandling.

Endelig har den del af lovforslaget, der vedrarer endringer i Havarikommissionens rammer, ingen

gkonomiske konsekvenser for det offentlige.

For sa vidt angar implementeringskonsekvenser for det offentlige bestar disse for det samlede

lovforslag alene i videreudvikling af eksisterende digitale lgsninger pa luftfartsomradet.

4. @konomiske og administrative konsekvenser for erhvervslivet m.v.
Den del af lovforslaget, der vedrgrer luftfartajers adgang til luftfart inden for dansk omrade, farer

ikke til gkonomiske og administrative konsekvenser for erhvervslivet m.v.

Den del af lovforslaget, der vedrarer delegation af befgjelser pa droneomradet, vil fa begraensede
gkonomiske konsekvenser og implementeringskonsekvenser for erhvervslivet mv. Virksomheder,
der uddanner egne fjernpiloter, betaler i dag for uddannelse, og for at fjernpiloterne kan tage de
pakrevede prgver. Omkostningerne til uddannelse, pravetagning og certificering for den enkelte
virksomhed vil sdledes pa samme made som i dag afheenge af antallet af fjernpiloter ansat i
virksomheden. Det kan ikke udelukkes, at der vil veere en begranset forggelse af udgifter til
omkostningerne ved prevetagning mv. i forhold til det gebyrniveau, der i dag opkreeves af

Trafikstyrelsen.

Det forventes, at forslaget vil fa begreensede skonomiske konsekvenser for den del af erhvervslivet,
som gnsker at fa mulighed for at tilretteleegge og udfere prgverne, da de ved ansggning om
udpegning til Trafikstyrelsen vil skulle dokumentere at leve op til relevante krav i tilknytning til

droneforordningen og i den forbindelse vil opleve begrensede administrative konsekvenser som led
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i udarbejdelse af ansggningsmaterialet og omkostninger til gebyr for udstedelse af godkendelsen.
Uddelegering af opgaver pa droneomradet til private vil endvidere betyde en ny tilsynsforpligtelse
for Trafikstyrelsen, og da denne tilsynsforpligtelse som de gvrige tilsyn pa luftfartsomradet skal

finansieres af safety-afgiften, kan dette pa sigt betyde et behov for at have safety-afgiften.

Den del af lovforslaget, der vedrarer bemyndigelse til at fastszette regler om obligatorisk brug af
digitale lgsninger, vil fa begreensede indirekte gkonomiske konsekvenser for erhvervslivet og
begraensede implementeringskonsekvenser for erhvervslivet m.v. Trafikstyrelsen udvikler og
anvender allerede i dag digitale lgsninger, som det blot ikke er muligt at gare obligatorisk at
anvende. Omkostningerne til udviklingen af digitale blanketter og digitale lgsninger vil som
udgangspunkt blive lagt pa det gebyr, erhvervslivet betaler, nar de ansgger om tilladelse pa
luftfartsomradet. Hvis der er tale om henvendelser, der ikke vedrarer en konkret
sagsbehandlingstype, der er gebyrbelagt, vil dette ske uden omkostninger for erhvervslivet.
Udviklingen af digitale ansggningslasninger vil pa sigt understatte en mere effektiv sagsbehandling

til gavn for erhvervslivet.

For sa vidt angar implementeringskonsekvenser for erhvervslivet kan virksomheder i dag ansgge
eller henvende sig til Trafikstyrelsen pa den made, som de gnsker at gare det pa. De fleste
henvender sig enten ved at sende en mail til Trafikstyrelsen eller ved at anvende de blanketter, som
styrelsen har lagt pa internettet og derefter indsende blanketterne pr. mail. Ved fastsattelse af regler
om obligatorisk brug af digitale lgsninger vil det i praksis betyde, at virksomhederne som
udgangspunkt alene vil kunne henvende sig til Trafikstyrelsen digitalt pa n&ermere angivne omrader

inden for det samlede luftfartsomrade.

Endelig vil den del af lovforslaget, der vedrgrer &ndringer i Havarikommissionens rammer, ikke

farer til gkonomiske og administrative konsekvenser for erhvervslivet m.v.

5. Administrative konsekvenser for borgerne
Den del af lovforslaget, der vedrarer luftfartgjers adgang til luftfart inden for dansk omrade, har

ingen administrative konsekvenser for borgerne.

Den del af lovforslaget, der vedrarer delegation af befgjelser pa droneomradet, vil ikke fa

administrative konsekvenser for borgerne.

Den del af lovforslaget, som vedrarer obligatorisk brug af digitale lgsninger, vil fa begraenset

administrativ betydning for borgerne. Borgere og virksomheder kan i dag veelge at indsende
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ansggninger eller henvendelser pr. brev i stedet for at sende det digitalt, hvor det fremadrettet vil
kunne gares obligatorisk at benytte en digital lgsning inden for en reekke omrader pa det samlede
luftfartsomrade. Borgere, der ikke har mulighed for at benytte sig af den digitale lgsning, vil fortsat

kunne henvende sig til Trafikstyrelsen pa anden vis.

Den del af lovforslaget, der vedrarer endringer i rammerne for Havarikommissionen, har ingen

administrative konsekvenser for borgerne.

6. Klimamassige konsekvenser
Lovforslaget har ikke klimamaessige konsekvenser.

7. Miljg- og naturmassige konsekvenser

Lovforslaget har ikke miljg- og naturmaessige konsekvenser.

8. Forholdet til EU-retten
Den del af lovforslaget, der vedrgrer preecisering af bestemmelsen om luftfart inden for dansk
omrade, udspringer af, at Europa-Kommissionen i abningsskrivelse af 9. juni 2021 meddelte, at
Danmark har tilsidesat sine forpligtelser til at sikre varers og tjenesteydelsers frie bevaegelighed i
henhold til artikel 34 og 56 i Traktaten om Den Europaiske Unions Funktionsmade. Dette skyldes
ifglge Europa-Kommissionen, at Danmark kreever, at luftfartgjer, der anvendes i ikke-kommercielt
gjemed, som er omfattet af grundforordningen, og som allerede er registreret i en anden
medlemsstat eller i et tredjeland, skal have en serlig tilladelse eller registreres i Danmark, far

luftfartgjerne kan have permanent base i Danmark.

Grundforordningen har som hovedformal at fastleegge og opretholde et hgjt og ensartet
sikkerhedsniveau for den civile luftfart i Unionen, jf. forordningens artikel 1, stk. 1. Derudover
tager forordningen sigte pa at lette den frie bevaegelighed for varer, personer, tjenesteydelser og
kapital pa de omrader, der er omfattet af grundforordningen, skabe lige vilkar for alle akterer pa det
indre luftfartsmarked og forbedre EU-luftfartsindustriens konkurrenceevne, jf. forordningens artikel
1, stk. 2, litra b.

Det falger af grundforordningens artikel 2, stk. 1, litra b, nr. i, at grundforordningen finder
anvendelse pa konstruktion, fremstilling, vedligeholdelse og operation af luftfartgjer, samt deres
motorer, propeller, dele, ikke-fastmonteret udstyr og udstyr til fjernkontrol af luftfartgjer, nar

luftfartgjet er eller vil veere registreret i en medlemsstat, i det omfang medlemsstaten ikke har
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overdraget sit ansvar i henhold til Chicagokonventionen til et tredjeland, og luftfartgjet ikke
opereres af en luftfartgjsoperatar fra et tredjeland.

Pa baggrund af abningsskrivelsen fra Europa-Kommissionen forslas det praeciseret, at EU- og E@S-

registrerede luftfartgjer kan opholde sig i Danmark uden en sarlig tilladelse.

Den del af lovforslaget, der vedrgrer muligheden for at delegere befgjelser pa droneomradet,
udspringer ligeledes af EU-retten. Det falger saledes af droneforordningen, at der er mulighed for,
at den kompetente myndighed eller den bemyndigende myndighed kan overlade visse opgaver
relateret til tilretteleeggelse og afholdelse af praverne, der ligger til grund for udstedelse af et
dronekompetencecertifikat, til private virksomheder eller organisationer. Blandt opgaverne er ogsa
fastleeggelse af de spargsmal, der stilles ved prgverne. Det er en forudsetning for at udnytte denne
mulighed, at den kompetente eller bemyndigende myndighed efter de nationale regler kan overlade
opgaverne til private. Med lovforslaget tilvejebringes de ngdvendige hjemler, der muligger

opgaveoverladelse i overensstemmelse med droneforordningen.

Den del af lovforslaget, der vedrarer bemyndigelse til at fastsztte regler om obligatorisk brug af
digitale lgsninger, vil ved sin udmgntning skulle tage hgjde for de EU-retlige
persondatabeskyttelsesregler i databeskyttelsesforordningen. Det betyder blandt andet, at
Trafikstyrelsen ogsa ved brug af digitale lgsninger skal have et behandlingsgrundlag i medfar af
forordningen, nar der behandles personoplysninger som f.eks. navne og CPR-nummer.
Behandlingen vil have hjemmel i databeskyttelsesforordningens artikel 6, stk. 1, litra e, hvorefter en
offentlig myndighed kan behandle personoplysninger, nar behandlingen er ngdvendig af hensyn til
udfarelsen af en opgave i samfundets interesse, eller som henhgrer under offentlig
myndighedsudgvelse, som den dataansvarlige har faet palagt. Da de ansggninger, klager og
henvendelser, hvor der vil blive stillet krav om brug af en digital lgsning, alle udger et led i
Trafikstyrelsens myndighedsudgvelse pa luftfartsomradet, vil der saledes ogsa, hvis behandlingen
sker ved brug af digitale lgsninger, veere det ngdvendige grundlag for behandling af persondata i

forbindelse med Trafikstyrelsens behandlinger af sagerne.

For sa vidt angar den del af lovforslaget, der relaterer sig til @ndring i rammerne for
Havarikommissionens undersggelsespligt, vil lovforslaget tilpasse national ret med Europa-
Parlamentets og Radets forordning nr. 2018/1139/EU af 4. juli 2018 om flles regler for civil luftfart
og oprettelse af Den Europaiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur (herefter: »grundforordningenc).
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I grundforordningen fra 2018 fremgar de navnte luftfartgjer af bilag 1 (sdkaldte bilag I-luftfartgjer).
Listen over bilag I-luftfartejer omfatter i grove treek de samme luftfartejer, som hidtil var omfattet af
bilag Il, idet der dog er sket en &ndring, der medfarer, at visse af luftfartgjskategorierne er andret,
o0g at visse luftfartgjer, hvis de er konstrueret i henhold til relevante certificeringsspecifikationer, ikke
omfattes af bilag I. Luftfartgjerne omfatter blandt andet historiske luftfartgjer, fly opereret pa national
flyvetilladelse som omfatter de ultralette fly, amatgrbyggede fly og visse mindre privatfly. De
luftfartgjer, der er anfart i bilag I, er undtaget fra store dele af EU-reguleringen og er i stedet overladt

til medlemsstaternes nationale regulering.

Andringerne af kravene i grundforordningen har fert til, at der i dansk luftrum kan flyve lette
sportsluftfartajer, der falger certificeringsspecifikationerne og luftfartgjer, der ikke falger
certificeringsspecifikationerne. Begge kategorier af luftfartgjer kan flyve med enten en civil
nationalitetsregistrering (en registrering, luftfartgjet tildeles, nar det er optaget i et
nationalitetsregister hos den civile luftfartsmyndighed i en stat, der har tiltradt Chicagokonventionen)
eller en civil national identifikationsbetegnelse i regi af en af Trafikstyrelsen godkendt forening (en
registrering luftfartgjet tildeles, nar det er optaget i en af Trafikstyrelsen godkendt forenings register).
Med lovforslaget skabes grundlaget for, at Havarikommissionen i sine undersggelser kan tage hgjde

for konsekvenserne af de &ndringer, der blev foretaget med vedtagelsen af grundforordningen.

9. Herte myndigheder og organisationer m.v.

10. Sammenfattende skema

Samlet vurdering af konsekvenser af lovforslaget

Positive konsekvenser/mindre
udgifter (hvis ja, angiv
omfang/Hvis nej, anfer

»Ingen«)

Negative
konsekvenser/merudgifter
(hvis ja, angiv omfang/Hvis

nej, anfar »Ingen«)

@konomiske konsekvenser for

stat, kommuner og regioner

Ved delegation af befgjelser
pa droneomradet, vil

Trafikstyrelsen overlade

Ved delegation af befgjelser
pa droneomradet vil
Trafikstyrelsen fa en ny
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opgaver vedrgrende
tilretteleeggelse og afholdelse
af praver til en privat aktar.
Opgaverne er i dag

gebyrfinansieret.

De gvrige dele af lovforslaget
forventes ikke at have positive
gkonomiske konsekvenser for

det offentlige.

opgave med at vurdere, om en
ansgger lever op til
udpegningskravene.
Afggrelser om udpegning af
private organisationer og
virksomheder vil veere
gebyrbelagt. Omkostningerne
til det lgbende tilsyn med
efterlevelse af delegationen vil
blive finansieret af safety-

afgiften.

De gvrige dele af lovforslaget
forventes kun i begraenset grad
at have negative gkonomiske
konsekvenser for det

offentlige.

Administrative konsekvenser

for stat, kommuner og regioner

Obligatorisk brug af digitale
Igsninger pa flere omrader pa
det samlede luftfartsomrade vil
effektivisere Trafikstyrelsens
sagsbehandling af ansggninger

mv.

Ingen

@konomiske konsekvenser for

erhvervslivet

Udviklingen af digitale
ansggningslgsninger vil pa sigt
understgtte en mere effektiv
sagsbehandling til gavn for

erhvervslivet.

Forslaget forventes at fa
begraensede gkonomiske
konsekvenser for den del af
erhvervslivet, som gnsker at fa
mulighed for at tilretteleegge
og udfgre dronerelaterede
pragver, da virksomheder vil
skulle betale et gebyr for at
blive udpeget af
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Trafikstyrelsen til at varetage

de pagaldende opgaver.

Den del af lovforslaget, der
vedrgrer digitale lgsninger, vil
fa begreensede indirekte
gkonomiske og
implementeringsmaessige
konsekvenser for
erhvervslivet, da virksomheder
vil skulle anvende en digital
lgsning i forbindelse med

ansggninger mv.

for borgerne

Administrative konsekvenser | Ingen Ingen
for erhvervslivet
Administrative konsekvenser | Ingen Den del af lovforslaget, som

vedrgrer obligatorisk brug af
digitale lgsninger, vil fa
begraenset administrativ
betydning for borgerne.
Borgere og virksomheder kan i
dag valge at indsende
ansggninger eller henvendelser
pr. brev i stedet for at sende
det digitalt, hvor det
fremadrettet vil kunne geres
obligatorisk at benytte en
digital lgsning inden for en
reekke omrader pa det samlede
luftfartsomrade. Borgere, der

ikke har mulighed for at
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benytte sig af den digitale
lgsning, vil fortsat kunne
henvende sig til

Trafikstyrelsen pa anden vis.

Klimameessige konsekvenser

Ingen Ingen

Miljg- og naturmaessige

konsekvenser

Ingen Ingen

Forholdet til EU-retten

Den del af lovforslaget, der vedrarer luftfartgjers adgang inden
for dansk omrade, udspringer af, at Europa-Kommissionen i
abningsskrivelse af 9. juni 2021 meddelte, at Danmark har
tilsidesat sine forpligtelser til at sikre varers og tjenesteydelsers
frie bevaegelighed i henhold til artikel 34 og 56 i Traktaten om
Den Europziske Unions Funktionsmade.

Pa baggrund af Europa-Kommissionens abningsskrivelse
foreslas det preeciseret i luftfartsloven, at EU- og EQS-
registrerede luftfartgjer kan opholde sig i Danmark uden en

seerlig tilladelse.

Forslaget om, at der pa droneomradet gives mulighed for, at
visse opgaver leegges ud til private organisationer og
virksomheder, udspringer af Kommissionens
gennemfgrelsesforordning nr. 2019/947/EU af 24. maj 2019 om
regler og procedurer for operation af ubemandede luftfartgjer

(droneforordningen).

Forordningen giver mulighed for, at den kompetente myndighed
eller den bemyndigende myndighed kan overlade visse opgaver
relateret til tilretteleeggelse og afholdelse af praverne, der ligger
til grund for udstedelse af et dronekompetencecertifikat, til
private virksomheder eller organisationer. Blandt opgaverne er

ogsa fastleeggelse af de spargsmal, der stilles ved prgverne. Med
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forslaget tilvejebringes de ngdvendige hjemler, der muligger

opgaveoverladelse i overensstemmelse med droneforordningen.

Forslaget udspringer endvidere af U-spaceforordningen.
Forordningen giver mulighed for, for visse omrader at udpege
en eneudgver af informationstjenester, der vil skulle levere de
feelles informationstjenester, som forskellige myndigheder ellers
vil skulle levere til brug for flyvning med droner i et U-space-
luftrum. U-space er et af Trafikstyrelsen sarligt udpeget
luftrum, hvor der stilles sterre krav til de droner, der skal flyve i
dette luftrum, bl.a. at fjernpiloten skal anvende en USSP (U-
space tjenesteyder), der skal sikre, at droner flyver sikkert i U-

space luftrummet.

Ved udmgntningen af den foreslaede hjemmel til at fastsette
regler om obligatorisk brug af digitale lgsninger ved ansggning,
klage og henvendelse til Trafikstyrelsen, skal de EU-retlige
persondatabeskyttelsesregler i Europa-Parlamentets og Radets
forordning nr. 2016/679/EU af 27. april 2016 om beskyttelse af
fysiske personer i forbindelse med behandling af
personoplysninger og om fri udveksling af sddanne oplysninger
(databeskyttelsesforordningen) overholdes. Det betyder blandt
andet, at Trafikstyrelsen kun kan anvende digitale lgsninger nar
det, der behandles, ligger inden for rammerne af forordningens

artikel 6, stk. 1, litra e, som behandlingsgrundlag.

Med lovforslaget vil de danske regler om undersggelse af
havarier og alvorlige handelser tilpasses Europa-Parlamentets og
Radets forordning nr. 2018/1139/EU af 4. juli 2018 om felles
regler for civil luftfart og oprettelse af Den Europeaeiske Unions
Luftfartssikkerhedsagentur.
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Er i strid med de fem
principper for implementering JA NEJ
af erhvervsrettet EU- X
regulering/Gar videre end
minimumskrav i EU-

regulering (s&t X)

Bemeerkninger til lovforslagets enkelte bestemmelser
Til§1
Tilnr. 1

Det falger af luftfartslovens § 2, stk. 1, at luftfart inden for dansk omrade kun kan finde sted med
luftfartgj, som har dansk nationalitet, har nationalitet i fremmed stat, med hvilken der er sluttet
overenskomst om ret til sadan fart, eller har serlig tilladelse udstedt af transportministeren, jf. § 2,
stk. 1, litra c.

Det falger endvidere af luftfartslovens § 2, stk. 2, at tilladelsen som navnt i stk. 1, litra c, skal gares
afhaengig af sadanne vilkar, som i det enkelte tilfeelde findes pakraevet for at sikre, at luftfarten
foregdr pa betryggende made, eller som i gvrigt findes ngdvendigt af almene hensyn. Tilladelsen

kan nar som helst tilbagekaldes.

Befgjelsen til at udstede seerlige tilladelser i medfer af luftfartslovens § 2, stk. 1, litrac, er i § 6, stk.
1, i bekendtgarelse nr. 665 af 30. maj 2023 om Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens opgaver og
befgjelser, klageadgang og kundgerelse af visse af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens forskrifter
delegeret til Trafikstyrelsen.

En tilladelse givet i medfar af § 2, stk. 1, litra c, gives almindeligvis efter praksis kun, hvis en raekke
betingelser er opfyldt. Som udgangspunkt skal der veere tale om et midlertidigt ophold i Danmark
for luftfartajet, hgjst op til 6 maneder. Der skal dernast vare et serligt begrundet behov for at
anvende et luftfartgj registreret i et tredjeland i Danmark, f.eks. til demonstrationsflyvning, eller
indtil en ansggning om dansk registrering er feerdigbehandlet. Derudover skal luftfartgjet opfylde
betingelserne for at kunne fa udstedt et dansk standard-luftdygtighedsbevis. Luftfartgjet skal
endvidere have et gyldigt udenlandsk ICAO standard-luftdygtighedsbevis og vere behgrigt forsikret

i overensstemmelse med de til enhver tid geeldende regler om forsikringskrav rettet mod
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luftfartgjsoperatarer. Endelig skal der stilles sadanne vilkar, som skannes ngdvendige for at sikre, at
luftfarten foregar pa betryggende made. Det vil som udgangspunkt veere vilkar, der relaterer sig til

luftdygtighed, bemanding og lignende.

Huvis et luftfartej registret i et tredjeland ikke kan registreres i Danmark, fordi det ikke opfylder de
typecertificeringsmaessige og/eller luftdygtighedsmaessige krav, kan det ikke forventes, at

Trafikstyrelsen vil udstede en tilladelse.

Det foreslas at nyaffatte § 2, stk. 1, saledes at luftfart inden for dansk omrade kun kan finde sted
med luftfartej, som har dansk nationalitet, har nationalitet i et EU- eller et E@S-land, har
nationalitet i fremmed stat, med hvilken der er sluttet overenskomst om ret til sadan fart, eller har

serlig tilladelse af transportministeren.

Den foreslaede andring af § 2, stk. 1, sker med henblik pa at pracisere bestemmelsen i forhold til

samspillet med EU-retten og den nugaeldende fortolkning af bestemmelsen.

Med 8§ 2, stk. 1, i sin helhed fastszttes det, hvilke typer af luftfartgjer der har adgang til luftfart
inden for dansk omrade. Med henvisningen til, at »luftfart inden for dansk omrade kun kan finde
sted« henvises til, at det alene er fartgjer omfattet af det foreslaede § 2, stk. 1, litra a-d, der kan
benyttes til luftfart i dansk luftrum.

| medfer af det foreslaede § 2, stk. 1, litra a, vil luftfartgjer, der har dansk nationalitet, kunne
anvendes til luftfart inden for dansk omrade. Bestemmelsen er en viderefarelse af geeldende ret, og

der er saledes ikke tiltaenkt en @ndring af den eksisterende retstilstand.

Med luftfartgjer med »dansk nationalitet« forstas luftfartgjer, der er registreret i det danske
nationalitetsregister, jf. luftfartslovens § 17, stk. 1, jf. 8 6, stk. 1, og luftfartagjer med en civil
national identifikationsbetegnelse, som er tildelt luftfartgjet af en af Trafikstyrelsen godkendt
forening (Dansk Ultralet Flyver Union (DULFU) eller Dansk Hangglider og Paraglider Union
(DHPU).

| medfar af det foreslaede § 2, stk. 1, litra b, vil luftfartgjer, der har nationalitet i et EU- eller E@S-

land, kunne anvendes til luftfart inden for dansk omrade.

Det foreslaede § 2, stk. 1, litra b, er nyt. Den foreslaede andring udspringer af Europa-
Kommissionens abningsskrivelse af 9. juni 2021, hvor Europa-Kommissionen meddelte, at den

fandt, at Danmark havde tilsidesat sine forpligtelser til at sikre varer og tjenesteydelsers frie
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beveegelighed i henhold til artikel 34 og 56 i Traktaten om Den Europziske Unions Funktionsmade.
Dette skyldes ifglge Europa-Kommissionen, at Danmark kraevede, at luftfartejer, der anvendes i

ikke-kommercielt gjemed, som er omfattet af grundforordningen, og som allerede er registreret i en
anden medlemsstat eller i et tredjeland, skal have en sarlig tilladelse eller registreres i Danmark, far

luftfartgjerne kan have permanent base i Danmark.

Den foreslaede andring skal sikre, at luftfartslovens ordlyd pa dette punkt bringes i

overensstemmelse med EU-retten.

Konsekvensen af den foreslaede bestemmelse er, at luftfartejer registreret i andre EU- eller E@S-
lande, der anvendes i ikke-kommercielt gjemed, far samme muligheder for luftfart inden for dansk
omrade, som luftfartgjer pa dansk register, jf. dog den foreslaede § 2, stk. 2, for sa vidt angar kravet

om at der skal gives meddelelse til Trafikstyrelsen.

Med luftfartgjer med »nationalitet i et EU- eller E@S-land« forstas luftfartgjer, der er indfert i en af
de gvrige EU-medlemsstaters eller EQJS-landes nationale registre i overensstemmelse med de

respektive landes nationale luftfartsbestemmelser.

| medfer af det foreslaede § 2, stk. 1, litra c, vil luftfartgjer, der har nationalitet i fremmed stat, med
hvilken der er sluttet overenskomst om ret til sddan fart, kunne anvendes til luftfart inden for dansk

omrade.

Bestemmelsen er en viderefarelse af geldende ret, og der er saledes ikke tilteenkt en a&ndring af den

eksisterende retstilstand.

Med »nationalitet i fremmed stat« forstas luftfartgjer, der er registreret i et hvilket som helst andet
land end Danmark (hvor savel danske, grgnlandske og faergske luftfartgjer i lovens forstand anses
for at have dansk nationalitet). Det har i den forbindelse ingen betydning, om vedkommende stat
udfeerdiger egentlige nationalitets- og registreringsbeviser eller dokumenter af tilsvarende art.

En »stat, med hvilken der er sluttet overenskomst om ret til sadan fart« omfatter stater, med hvem
der er tildelt ret til beflyvning enten i medfer af de internationale konventioner, Danmark har

tilsluttet sig.

Disse internationale konventioner udgeres i serdeleshed af Chicagokonventionen og
Transitoverenskomsten. Chicagokonvention giver ret til, at luftfartejer fra de andre kontraherende

stater kan indflyve, overflyve og foretage tekniske mellemlandinger pa dansk territorium uden
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tilladelse, hvis der er tale om ikke-planmassige flyvninger, jf. konventionens artikel 5. Safremt der
foretages indflyvning med henblik pa afsztning og medtagning af passagerer, gods eller post kan
pageeldende stat fastsatte forskrifter, betingelser eller indskraenkninger, som matte anses for
gnskelige, hvilket i praksis indbefatter krav om forudgaende tilladelse til sadan indflyvning pa dens

territorium.

Det kraever i medfer af konventionen derimod tilladelse at drive planmassig lufttrafik over eller pa
en kontraherende stats territorium, og denne lufttrafik skal veere i overensstemmelse med vilkarene i
tilladelsen, jf. konventionens artikel 6. | praksis udveksles disse tilladelser normalvis i bilaterale
luftfartsaftaler.

Er der indgaet en bilateral luftfartsaftale mellem Danmark og et tredjeland, kan aftalen i medfar af
luftfartslovens § 2, stk. 1, litra ¢, danne grundlag for luftfart pa dansk omrade med luftfartgjer
registreret i det pageeldende tredjeland, safremt en sadan fart udferes i overensstemmelse med

aftalens bestemmelser.

§ 2, stk. 1, litra c, giver ikke i sig selv ret til flyvning inden for dansk omrade, men definerer blot,
hvilke luftfartgjer der kan flyve inden for dansk omrade, safremt gvrige relevante betingelser for

den konkrete flyvning, der gnskes gennemfart, er opfyldt.

| medfar af det foreslaede § 2, stk. 1, litra d, vil luftfartgjer, der har en szrlig tilladelse af

transportministeren, kunne anvendes til luftfart inden for dansk omrade.

Bestemmelsen er en viderefarelse af geeldende ret, og der er saledes ikke tilteenkt en @ndring af den
eksisterende retstilstand.

Bestemmelsen finder anvendelse i de tilfelde, hvor et luftfartgj ikke opfylder betingelserne i det

foresldede § 2, stk. 1, litra a-c.

| praksis anvendes den serlige tilladelse primeert i to situationer. Den farste situation opstar, hvor et
luftfartgj er registreret i et tredjeland og gnskes stationeret i Danmark med henblik pa at blive
anvendt permanent til privatflyvning inden for dansk omrade eller med udgangspunkt i dansk
omrade. Den anden situation opstar, hvor et luftfartgj, der ikke er pa dansk nationalitetsregister eller
registreret i et EU- eller et EZS-land, og ikke omfattes af en luftfartsoverenskomst eller en bilateral

luftfartsaftale, skal anvendes til erhvervsmaessig flyvning.
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Idet tredjelandsregistrerede luftfartgjer, der anvendes til privatflyvning inden for dansk omrade,
ikke kan identificeres via det danske nationalitetsregister, anvender Trafikstyrelsen — i sin egenskab
af tilsynsmyndighed — den sarlige tilladelse til at opna det ngdvendige overordnede kendskab til
hvilke luftfartgjer, der gennem en leengere periode opereres inden for dansk omrade uden at vere
optaget pa det danske nationalitetsregister. Pa denne made far Trafikstyrelsen det bedste grundlag
for at understette, at luftfartgjerne opfylder de standarder og krav, der bl.a. relaterer sig til

luftdygtighed og bemanding, og dermed ogsa at flyvningerne udfares pa en sikker made.

Det foreslas endvidere med § 2, stk. 2, at nar et luftfartej som nazvnt i det foreslaede stk. 1, litra b,
primart anvendes til privatflyvning inden for dansk omrade i en periode pa mere end to maneder,
skal ejeren eller brugeren give meddelelse til Trafikstyrelsen herom. Denne meddelelse foreslas at
skulle indeholde oplysninger om meddelers kontaktoplysninger, information om luftfartgjets type

og registrering og oplysning om, hvor i Danmark luftfartgjet har base.

Bestemmelsen har til formal at understette luftfartssikkerheden pa dansk omrade. Pa samme vis
som tredjelandsregistrerede luftfartgjer, kan luftfartgjer registret i et andet EU-land eller E@S-land
ikke identificeres via det danske nationalitetsregister. Derfor er det ngdvendigt, at Trafikstyrelsen
har kendskab til, nar et luftfartgj, som et EU- eller et E@S-land er ansvarligt for at fgre tilsyn med,

primert befinder sig inden for dansk omrade i en periode, der overstiger to maneder.

Normalt vil styrelsen kunne inspicere udenlandske luftfartgjer ved at foretage inspektioner, der
udfares pa offentlige flyvepladser. Nogle luftfartgjstyper, der benyttes til privatflyvning, f.eks.
mindre helikoptere, har imidlertid ikke har behov for at lande og lette fra offentlige flyvepladser, og
disse luftfartgjstyper befinder sig saledes ikke ngdvendigvis pa lokaliteter, hvor Trafikstyrelsen
under normale omstaendigheder udfarer inspektioner. Det vurderes derfor ngdvendigt, at styrelsen
far meddelelse om, at disse luftfartgjer befinder sig i Danmark i en periode, der overstiger to

méaneder.

Ved et luftfartgj, der »primart anvendes til privatflyvning inden for dansk omrade« forstas et
luftfartgj, der hovedsageligt anvendes til privatflyvning inden for dansk omrade, og hvor der ikke

blot sker overflyvning eller foretages teknisk mellemlanding.

En meddelelse i henhold til det foreslaede stk. 2 vil skulle indsendes til Trafikstyrelsen af ejeren
eller brugeren af luftfartgjet. Meddelelsen skal indeholde kontaktoplysninger til ejer og/eller bruger,

oplysninger om luftfartgjets type og registrering og oplysninger om, hvor luftfartgjet har base.
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Meddelelsen vil skulle ske via en digital lgsning, safremt der matte blive fastsat regler herom, jf.
lovforslagets § 1, nr. 11. Der vil ikke blive opkravet gebyr for registrering af meddelelsen.

Med »hvor i Danmark luftfartgjet har base« forstas den flyveplads, hvor luftfartgjet hovedsageligt

er placeret, nar det ikke anvendes til flyvninger.

Det foreslas med § 2, stk. 3, at tilladelser, der gives af transportministeren i medfer af det foreslaede
stk. 1, litra d, skal gares afhangig af sadanne vilkar, som i det enkelte tilfeelde findes pakraevet for
at sikre, at luftfarten foregar pa betryggende made, eller som i gvrigt findes ngdvendigt af almene

hensyn. Tilladelsen kan nar som helst tilbagekaldes.

Bestemmelsen er en viderefarelse af geeldende ret, og der er saledes ikke tilteenkt en @ndring af den

eksisterende retstilstand.

En tilladelse kan nar som helst tilbagekaldes. Tilbagekaldelse vil eksempelvis veere pakravet, hvis
det vurderes, at flyvning med luftfartgjet vil kunne udgere en fare for luftfartssikkerheden.
Tilbagekaldelsen skal ske under hensyntagen til de almindelige forvaltningsretlige regler og

principper for tilbagekaldelse af afgarelser.

AT hensyn til luftfartssikkerheden vil den ansvarlige registreringsmyndighed blive orienteret om
baggrunden for tilbagekaldelsen. Dette skyldes, at ansvaret for at fere tilsyn med luftfartgjets

luftdygtighed ligger hos den fremmede stat.

Efter tilbagekaldelse af tilladelsen vil luftfartgjet ikke kunne anvendes til flyvning inden for dansk

omréde.
Tilnr. 2

Det falger af luftfartslovens § 20, stk. 3, at benyttes et luftfartaj med serlig tilladelse i medfar af §
2, stk. 1, litra c, geelder der, hvad transport-, bygnings- og boligministeren fastseetter herom i

forhold til nationalitets- og registreringsbevis

Med den foreslaede andring af § 20, stk. 3, &@ndres henvisningen til § 2, stk. 1, litra c, til § 2, stk. 1,
litra d.

Den foreslaede a&ndring er en konsekvens af den foreslaede a@ndring i medfar af lovforslagets § 1,

nr. 1.

Tilnr. 3
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Det folger af luftfartslovens § 21, stk. 2, at et luftfartgj, som benyttes med hjemmel i 8 2, stk. 1, litra

b, skal veere market i overensstemmelse med de regler, som geelder i luftfartgjets hjemland.

Med den foreslaede @ndring af § 21, stk. 2, @ndres henvisningen til § 2, stk. 1, litra b, til § 2, stk. 1,

litra c.

Den foreslaede andring er en konsekvens af den foreslaede &ndring i medfar af lovforslagets § 1,

nr. 1.
Tilnr. 4

Det falger af luftfartslovens 8§ 21, stk. 3, at et luftfartgj, som benyttes med tilladelse efter § 2, stk. 1,
litra c, skal veere market i overensstemmelse med forskrifter, som udfeerdiges af

transportministeren.

Med den foreslaede @ndring af § 21, stk. 3, @ndres henvisningen til § 2, stk. 1, litra c, til § 2, stk. 1,
litra d.

Den foreslaede a@ndring er en konsekvens af den foreslaede &ndring i medfer af lovforslagets § 1,

nr. 1.
Tilnr. 5

Det folger af luftfartslovens 8§ 130, stk. 1, at ejeren af et fartgj, som agtes benyttet til luftfart inden
for dansk omrade i henhold til § 2, stk. 1, litra a, eller til forsggsluftfart i henhold til § 2, stk. 1, litra
¢, skal - hvis ejeren ikke er staten - have tegnet og holde i kraft forsikring for deekning af
erstatningskrav, som matte opsta mod ejeren selv eller mod brugeren for skade som falge af
luftfarten pa person eller ting uden for fartgjet. Ophgarer forsikringen at geelde, hafter
forsikringsselskabet over for tredjemand dog for skade efter policens palydende endnu i 2 maneder
efter, at selskabet for ministeren har anmeldt forsikringens ophgr, medmindre fartgjet - safremt det
er registreret - i mellemtiden matte vaere blevet udslettet af registret, eller tilladelsen til
forsggsluftfart efter § 2, stk. 1, litra ¢, i mellemtiden matte veere blevet tilbagekaldt. Ministeren

fastsaetter regler om forsikringssummens starrelse.

Det falger af luftfartslovens § 130, stk. 3, at benyttes fartgjet til luftfart inden for dansk omrade i
henhold til § 2, stk. 1, litra b, eller - bortset fra forsggsluftfart - § 2, stk.1, litra c, bestemmer
ministeren, hvorvidt der skal foreligge forsikring eller anden sikkerhedsstillelse til deekning af de i

88 127 og 128 omhandlede erstatningskrav.

46



Med den foreslaede andring af§ 130, stk. 1 og 3, @ndres henvisningerne til § 2, stk. 1, litrac, i
henholdsvis § 130, stk. 1, og 8 130, stk. 2, til § 2, stk. 1, litra d.

Den foreslaede andring er en konsekvens af den foreslaede &ndring i medfar af lovforslagets § 1,

nr. 1.
Tilnr. 6

Det falger af luftfartslovens § 130, stk. 3, at benyttes fartgjet til luftfart inden for dansk omrade i
henhold til § 2, stk. 1, litra b, eller - bortset fra forsggsluftfart - § 2, stk.1, litra c, bestemmer
ministeren, hvorvidt der skal foreligge forsikring eller anden sikkerhedsstillelse til deekning af de i

88 127 og 128 omhandlede erstatningskrav.

Med den foreslaede @ndring af§ 130, stk. 3, &ndres henvisningen til § 2, stk. 1, litra b, til § 2, stk. 1,

litra c.

Den foreslaede @ndring er en konsekvens af den foreslaede &ndring i medfer af lovforslagets § 1,

nr. 1.
Tilnr. 7

Det falger af luftfartslovens § 136, stk. 1, at Havarikommissionen undersgger havarier og haendelser
omfattet af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 996/2010 af 20. oktober 2010 om
undersggelse og forebyggelse af havarier og haendelser inden for civil luftfart og om ophavelse

af direktiv 94/56/EF. Derudover undersgger Havarikommissionen fglgende havarier og haendelser:

1) Havarier, hvor civile luftfartgjer registreret i Danmark eller fremmed stat er indblandet, nar

havari finder sted over eller pa dansk territorium,

2) havarier, hvor civile luftfartgjer registreret i Danmark er indblandet, nar havari finder sted uden
for nogen stats territorium eller over eller pa et territorium, hvor vedkommende stat ikke har

forpligtet sig til at foretage undersggelse,

3) alvorlige handelser, hvor civile luftfartgjer med en maksimal startveegt over 2.250 kg er

indblandet, nar de finder sted over eller pa dansk territorium, og

4) alvorlige haendelser uden for dansk territorium, hvor civile luftfartgjer registreret i Danmark med
en maksimal startveegt over 2.250 kg er indblandet, medmindre det med fremmed stat er aftalt, at

denne foretager undersggelsen.
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Undtaget fra Havarikommissionens undersggelsespligt er i dag havarier og alvorlige heendelser med
luftfartgjer, som ikke er registreret i det danske nationalitetsregister, jf. luftfartslovens 8 6, men som
har civil national identifikationsbetegnelse i regi af en af Trafikstyrelsen godkendt forening (en
registrering luftfartgjet tildeles, nar det er optaget i en af Trafikstyrelsen godkendt forenings

register).

Det foreslas at indsztte et nyt § 136, stk. 1, nr. 5, saledes at Havarikommissionen som noget nyt
skal undersgge havarier, hvor civile luftfartgjer med en maksimal tilladt startveegt pa 2.250 kg eller
derunder er indblandet, nar de finder sted over eller pa dansk territorium, og hvor der opstar fatal
eller alvorlig tilskadekomst, dog ikke havarier hvor udelukkende faldskeerm, dragefly, glideskeerm

eller paratrike er indblandet.

/ndringen medfarer at havarier med et luftfartgj, dog ikke havarier, hvor udelukkende faldskaerm,
dragefly, glideskaerm eller paratrike er indblandet omfattes af Havarikommissionens

undersggelsesforpligtelse.

/ndringen medfarer, at de ultralette luftfartajer med en maksimal startveegt under 2.250 kg bliver

underlagt Havarikommissionens undersggelsespligt.

Formalet med forslaget til endring af bestemmelsen er at tilvejebringe grundlaget for, at
Havarikommissionen i sine undersggelser kan tage hgjde for konsekvenserne af de andringer, der

blev foretaget med de geeldende regler i grundforordningen og Chicagokonventionen.

Danmark er ligeledes som fglge af internationale forpligtelser efter Chicagokonventionens Annex
13 nu forpligtet til at foretage undersggelser af de ovenfor omtalte havarier med alvorlig og fatal
tilskadekomst, ogsa med luftfartgjer med startvaegt under 2.250 kg.

Udvidelsen af Havarikommissionens forpligtelser ses at kunne bidrage til Havarikommissionens
erfaringsgrundlag og forbedre luftfartssikkerheden, ligesom at det findes hensigtsmaessigt at
sikkerhedsundersggelserne udfares af den instans, der besidder kompetencerne.

Med »dragefly« forstas et bemandet luftfartgj, som er tungere end luft, og som under flyvning alene
bares oppe af aerodynamiske reaktioner pa faste bareflader. Luftfartgjet skal endvidere kunne
startes af fareren selv til fods, og dets egenvaegt ma ikke overstige 50 kg. Det omfatter ligeledes
motoriserede dragefly, som er dragefly med fremdriftsmiddel. Luftfartgjet skal startes af fgreren
selv til fods, og dets egenveegt, inklusive seletgj, redningsskaerm og braendstof, ma ikke overstige 75
kg.
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Med »glideskarm« forstas dragefly, hvis baereflade er uden fast grundstruktur. Det omfatter

ligeledes motoriserede glideskaerme, som er glideskeerm med fremdriftsmiddel.
Tilnr. 8

Det falger af luftfartslovens § 144 b, stk. 7, at transportministeren pa ethvert tidspunkt kan palegge

Havarikommissionen at foretage yderligere undersggelser i en sag.

Bestemmelsen er i praksis fortolket i overensstemmelse med EU-retten saledes, at ministeren ikke

har en decideret instruktionsbefgjelse over Havarikommissionen.

Med den foresldede nyaffattelse af § 144 b, stk. 7, vil transportministeren kunne anmode

Havarikommissionen om at foretage yderligere undersggelser i en sag.

Den foreslaede @ndring vil medfgre en preecisering af geeldende ret, saledes at bestemmelsen bringes

I overensstemmelse med Havarikommissionsforordningen.

Med preeciseringen tydeliggeres det, at Havarikommissionen som
sikkerhedsundersggelsesmyndighed har en uindskraenket uafhengighed og ikke er underlagt

instruktionsbefgjelser fra en anden myndighed.

Havarikommissionen ma hverken sgge eller modtage instrukser, hvorfor @ndringen er med til at
sikre, at Havarikommissionen som sikkerhedsmyndighed bevarer sin juridiske selvstendighed, nar

det kommer til at foretage undersggelser i en konkret sag.
Tilnr. 9

Det folger af luftfartslovens § 149, stk. 4, 1. pkt., at overtraedelse af § 2, stk. 1, § 12, stk. 1, 1.-3.
pkt., 8 13, stk. 2, § 20, 8 40 b, § 55, stk. 1, § 59, stk. 1 og 3, § 66, § 75, stk. 1 og 2 og stk. 5, 1. pkt.,
8§ 137, stk. 2, 3. pkt., og stk. 3, og § 150 e, stk. 3, straffes med bade eller feengsel i indtil 4 maneder.

Med den foreslaede @ndring af § 149, stk. 4, foreslas der efter »§ 2, stk. 1« indsat »0g 2«.

Den foreslaede andring udspringer af den foreslaede andring af luftfartslovens § 2, hvori der
indseettes et nyt stk. 2, der stiller krav om, at ejeren eller brugeren af et luftfartgj med nationalitet i
et EU- eller E@S-land, som primert anvendes til privatflyvning inden for dansk omrade i en periode

pa mere end to maneder, skal give meddelelse til Trafikstyrelsen om denne brug.
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Manglende meddelelse til Trafikstyrelsen i overensstemmelse med det foreslaede § 2, stk. 1, vil
med den foreslaede andring af § 149, stk. 4, 1. pkt., kunne sanktioneres med bgde eller feengsel i

indtil 4 maneder.
Til nr. 10

Det falger af luftfartslovens § 152, stk. 2, at transportministeren kan overlade befgjelser til at treffe
afgarelser, som efter loven er tillagt ministeren eller Trafikstyrelsen, til andre offentlige
myndigheder, private organisationer eller sagkyndige. | medfar af luftfartslovens 8§ 152, stk. 3, kan
ministeren fastseette regler om sagsbehandlingen og om klageadgang for disse afgerelser.

Det foreslas at indsatte et nyt § 152, stk. 2, hvorefter transportministeren skal kunne overlade
befgjelser til at treeffe afgarelser pa droneomradet, som efter loven er tillagt ministeren eller
Trafikstyrelsen, eller som efter EU-forordninger pa droneomradet er tillagt den kompetente eller
bemyndigende myndighed, til andre offentlige myndigheder, private organisationer, virksomheder

eller sagkyndige.

Den foreslaede bestemmelse vil kun finde anvendelse i forhold til droneomradet og vil ikke kunne

anvendes inden for andre dele af luftfartsomradet.

Bestemmelsen har til formal bl.a. at skabe grundlag for at overlade opgaver og afgerelser, som
ifalge droneforordningen skal varetages af den kompetente myndighed, som i dag er
Trafikstyrelsen, og som ifglge droneforordningen ogsa vil kunne overlades til en af Trafikstyrelsen
udpeget privat organisation eller virksomhed. Bestemmelsen vil kunne anvendes pa det samlede
droneomrade, hvilket pa tidspunktet for lovforslagets fremszttelse reguleres i Kommissionens
gennemfgrelsesforordning 2019/947 af 24. maj 2019 om regler og procedurer for operation af
ubemandede luftfartgjer (droneforordningen), Kommissionens delegerede forordning 2019/945 af
12. marts 2019 om ubemandede luftfartgjssystemer og om tredjelandsoperatgrer af ubemandede
luftfartgjssystemer (droneproduktforordningen), Kommissionens gennemfgrelsesforordning
2021/664/EU af 22. april 2021 om et regelsat for U-space (U-space forordningen). Derudover
geelder ogsa Kommissionens gennemfarelsesforordning 923/201/EU af 26. september 2012 om
feelles regler for luftrummet og operationelle bestemmelser vedrgrende luftfartstjenester og -
procedurer og &ndring af gennemfgrelsesforordning (EF) nr. 1035/2011 og forordning (EF) nr.
1265/2007, (EF) nr. 1794/2006, ((EF) nr. 730/2006, (EF) nr. 1033/2006 og (EU) nr. 255/2010, men

indberetning af haendelser pa droneomradet reguleres i Europa-Parlamentets og Radets forordning

50



nr. 376/2014/EU af 3. april 2014 om indberetning og analyse af samt opfalgning pa begivenheder
inden for civil luftfart, @ndring af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 996/2010 og
ophavelse af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/42/EF, Kommissionens forordning (EF)
nr. 1321/2007 og Kommissionens forordning (EF) nr. 1330/2007.

Det vil eksempelvis kunne vaere befgjelser som tilretteleggelse og gennemfarelse af proveforlgb pa

droneomradet, der vil kunne uddelegeres til private virksomheder og organisationer.

Det falger af droneforordningen, at fjernpiloter kan flyve pa flere sakaldte standardscenarier,
hvorved forstas et scenarie, hvor Trafikstyrelsen eller Europa-Kommissionen har defineret en reekke
kriterier for flyvningen med droner i forskellige situationer. Et eksempel er flyvning i serlige
omrader, over serlig infrastruktur, f.eks. vindmgller eller lignende. Flere af standardscenarierne
stiller krav om uddannelse og en test, far standardscenariet kan anvendes. Den kompetente
myndighed, Trafikstyrelsen, kan i medfer af forordningen afholde praverne eller lade en

virksomhed eller en organisation, der er udpeget af den kompetente myndighed, afholde praverne.

Det falger af droneforordningen, at fjernpiloter, som gnsker at kunne flyve droner i den abne
kategori, skal gennemfgare op til to teoretiske prgver, hvis de gnsker at kunne flyve under den abne
kategori (A1/A3-prgven og A2-prgven). Det kunne bl.a. veere disse prever, som uddelegeres i

medfar af den foresldede bestemmelse.

Den foreslaede bestemmelse vil ogsa kunne anvendes til at leegge andre opgaver ud til private
organisationer eller virksomheder eksempelvis opgaven med at udbyde kurser til anvendelse af

preedefinerede risikovurderinger (PDRA-kurset) og dertilhgrende test.

Det vil endvidere veere relevant at uddelegere befgjelser inden for droneproduktomradet.
Uddelegering af befgjelser for sa vidt angar droneprodukter vil skulle ske inden for rammerne af
droneproduktforordningen. | medfer af droneproduktforordningen skal den bemyndigende
myndighed saledes vurdere, notificere og overvage de overensstemmelsesvurderingsorganer, som
ansgger om at blive overensstemmelsesvurderingsorgan. Et overensstemmelsesvurderingsorgan skal
kunne udfare en overensstemmelsesvurdering af droneprodukter, som en virksomhed gnsker at
markedsfere i Danmark og EU. En overensstemmelsesvurdering er en vurdering af, om dronen

opfylder de geeldende krav.
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Den foreslaede bestemmelse indebarer, at Trafikstyrelsen som bemyndigende myndighed vil kunne
overlade vurderingen, notificeringen eller overvagningen til et nationalt akkrediteringsorgan eller til

et organ, som ikke er en offentlig myndighed.

Endelig vil den foreslaede bestemmelse ogsa kunne anvendes af Trafikstyrelsen til at udpege
eneudgvere af informationstjenester efter U-space forordningen. En eneudgver af
informationstjenester leverer de felles informationstjenester, som forskellige myndigheder ellers vil
skulle levere til brug for flyvning med droner i et givet U-space. Et U-space er et serligt af
Trafikstyrelsen udpeget luftrum, hvor der stilles stgrre krav til de droner, der skal flyve i dette
luftrum, bl.a. at fjernpiloten skal anvende en USSP (U-space tjenesteyder), der skal sikre, at droner
flyver sikkert i U-space-luftrummet. Udpegningerne vil skulle ske inden for rammerne af U-space

forordningen.
Til nr. 11

Det folger af luftfartslovens § 152, stk. 2, at transportministeren endvidere kan overlade befgjelser
til at treeffe afgarelser, som efter loven er tillagt ministeren eller Trafikstyrelsen, til andre offentlige

myndigheder, private organisationer eller sagkyndige.
Med den foreslaede @ndring af § 152, stk. 2, der bliver stk. 3, erstattes »endvidere« med »i gvrigt«.

Den foreslaede andring sker som konsekvens af lovforslagets § 1, nr. 9, hvor der indfgres en
saerskilt delegationsbestemmelse pa droneomradet. Droneomradet bar derfor udskilles fra den

generelle delegationsbestemmelse i § 152, stk. 2, der bliver stk. 3.
Til nr. 12

Det folger af luftfartslovens § 152, stk. 3, at ministeren kan fastseette regler om sagsbehandlingen og

om klageadgang for de i 8 152, stk. 2, nevnte afgarelser.

Den foreslaede andring af § 152, stk. 3, der bliver stk. 4, medfarer, at henvisningen til § 152, stk. 2,
@ndres til bade § 152, stk. 2 og 3.

Den foreslaede a&ndring er en konsekvens af lovforslagets § 1, nr. 9.
Til nr. 13

Det folger af luftfartslovens § 153 b, at ansggning om udstedelse af personcertifikat efter § 35 og
efter EU-forordninger pa omradet og anmodning om behandling af klage efter

52



passagerrettighedsforordningen skal indgives til Trafikstyrelsen ved anvendelse af den digitale
lgsning, som Trafikstyrelsen stiller til radighed (digital selvbetjening), og at ansggninger og
anmodninger, der ikke indgives ved digital selvbetjening, afvises af Trafikstyrelsen. Bestemmelsen
indeholder endvidere i stk. 2-4 nermere bestemmelse om, hvornar Trafikstyrelsen skal tilbyde
anvendelse af en anden lgsning, og hvornar en digital ansggning eller anmodning anses for at veere

kommet frem.

Bestemmelsen kan alene anvendes i forhold til de konkrete situationer, der nevnes i bestemmelsen,
og vil sdledes ikke kunne anvendes til at stille krav om, at borgere og virksomheder skal anvende de
digitale lgsninger pa gvrige omrader af det samlede luftfartsomrade.

Det foreslas af nyaffatte § 153 b, saledes at der etableres hjemmel til, at transportministeren kan

fastseette regler om obligatorisk brug af digitale lgsninger pa tvaers af hele luftfartsomradet.

Det foreslas med § 153 b, stk. 1, at transportministeren skal kunne fastsette regler om, at
ansggninger, klager og andre henvendelser vedrgrende luftfartsomradet, herunder EU-forordninger
pa luftfartsomradet, skal sendes til Trafikstyrelsen ved anvendelse af en digital lgsning, som
Trafikstyrelsen stiller til radighed. Ministeren skal herunder kunne fastsztte regler om, at
ansggninger, klager og andre henvendelser, der ikke sendes ved anvendelse af en digital lgsning,
som Trafikstyrelsen stiller til radighed, kan afvises af Trafikstyrelsen. Ministeren skal endvidere
kunne fastsatte regler om, hvordan en borger eller en virksomhed, der ikke kan anvende en digital
lgsning, kan sende en ansggning, klage eller en henvendelse.

Med »digital lasning« forstas den lgsning, som Trafikstyrelsen stiller til radighed pa sin

hjemmeside, og som skal anvendes ved indgivelse af visse ansggninger, klager, henvendelser mv.

Digitale lagsninger, f.eks. selvbetjeningslagsninger, vil skulle overholde de forvaltningsretlige regler
og principper. Digitale lgsninger vil endvidere skulle overholde kravene i
databeskyttelsesforordningen og databeskyttelsesloven, herunder reglerne om hjemmelsgrundlag for
behandling af personoplysninger og om videregivelse af persondata, hvis data skal stilles til

radighed for andre eller videregives til andre offentlige myndigheder.

Digitale lgsninger, som Trafikstyrelsen stiller til radighed, kan veere rettet mod virksomheder og
borgere. De digitale lgsninger skal gare det lettere for bade borgere og virksomheder pa
luftfartsomradet at udfylde en ansggning korrekt og sikre, at alle oplysninger er sendt til den

offentlige myndighed, nar ansggningen indsendes.
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Med den foreslaede bestemmelse vil der kunne fastsettes regler om, at ansggninger, klager og andre
henvendelser, der ikke sendes ved anvendelse af en digital lasning, som Trafikstyrelsen stiller til
radighed, kan afvises af Trafikstyrelsen. En udmgntning af denne befgjelse vil i praksis betyde, at
safremt der administrativt fastsaettes regler om, at en ansggning eller en henvendelse pa
luftfartsomradet alene kan indgives ved anvendelse af en digital lasning stillet til radighed af
Trafikstyrelsen, og en borger eller virksomheder ikke indsender en ansggningen eller henvendelsen
ved brug af den digitale lgsning, vil Trafikstyrelsen ikke tage stilling til den pageeldende borger eller
virksomheds ansggning, men vil vejlede borgeren eller virksomheden om, hvordan borgeren eller
virksomheden kan ansgge ved hjelp af den digitale lgsning, eller hvilke andre muligheder den
pageeldende har.

Den foreslaede bestemmelse giver endvidere mulighed for, at transportministeren kan fastsatte
regler om, at en borger ikke skal anvende de digitale lgsninger, hvis borgeren ikke kan forventes at
kunne anvende en digital lgsning, og hvordan borgeren i disse tilfeelde kan indgive en ansggning.
En borger vil f.eks. ikke skulle anvende en digital lgsning, hvis borgeren ikke har det pakravede
elektroniske identifikationsmiddel, sasom MitlID, eller hvis borgeren som fglge af et handicap ikke

kan anvende en digital lgsning.

Den foreslaede bemyndigelse forventes indledningsvist anvendt til at fastsette regler om, at de
sager, der i medfar af den geldende § 153 b er underlagt krav om obligatorisk brug af digital
Igsning skal indsendes via den digitale lgsning, som Trafikstyrelsen stiller til radighed. Derudover
forventes bemyndigelsen udmentet i regler om, at luftfartsselskaber skal anvende den digitale
Igsning, som Trafikstyrelsen stiller til radighed ved ansggning og notifikation for flyvninger til, fra
eller over Danmark, Grgnland eller Fergerne. Derudover forventes der fastsat regler om, at

ansggninger pa droneomradet skal indsendes digitalt.

Det foreslas med § 153 b, stk. 2, at transportministeren kan fastsztte regler om, at Trafikstyrelsen
helt ekstraordinert kan undlade at afvise en ansggning, klage eller en henvendelse, der ikke er sendt

ved anvendelse af en digital lgsning, som Trafikstyrelsen stiller til radighed.

Bestemmelsen kan f.eks. anvendes, hvis Trafikstyrelsens digitale selvbetjeningslasning ikke er
indrettet til at handtere en opstaet uventet situation. Tilsvarende vil Trafikstyrelsen eksempelvis
kunne anvise borgeren en anden made at ansgge pa, hvis Trafikstyrelsens selvbetjeningslgsning er
ude af drift.
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Det foreslas med § 153 b, stk. 3, at en digital ansggning, klage eller henvendelse anses for at veere

kommet frem, nar den er tilgeengelig for Trafikstyrelsen.

»Nar den er tilgeengelig for Trafikstyrelsen« skal forstas som det tidspunkt, hvor Trafikstyrelsen har
mulighed for at gare sig bekendt med indholdet af ansggningen eller henvendelsen. Det er saledes
uden betydning, om eller hvornar adressaten ger sig bekendt med indholdet af ansggningen eller

henvendelsen.

En ansggning, klage eller en henvendelse vil normalt vere tilgeengelig for en myndighed pa det
tidspunkt, hvor myndigheden kan behandle eller leese ansggningen, klagen eller henvendelsen.
Dette tidspunkt vil normalt blive registreret automatisk i modtagelsessystemet eller i et datasystem.
En ansggning mv. anses for at veere kommet frem pa dagen for elektronisk modtagelse i den digitale

lgsning uanset tidspunktet for modtagelsen.

Det kan med digital selvbetjening pracist registreres, hvornar en ansggning, klage eller henvendelse
er kommet frem. Hvorvidt fremkomsten er rettidig i en konkret sag, ma bedgmmes efter de
geeldende forvaltningsretlige regler og eventuelle tidsfrister fastsat i eller i medfar af
serlovgivningen. | de tilfeelde, hvor Trafikstyrelsen har behov for at gare sig bekendt med en
ansggning eller en henvendelse inden et bestemt tidspunkt, ma der fastsattes en tidsfrist, der
indeholder savel en dato som et pracist klokkeslat for, hvornar ansggningen, klagen eller

henvendelsen skal vaere indgivet for at veere kommet frem rettidigt.

Kan modtagelsestidspunktet for en digital ansggning, klage eller henvendelse ikke fastleegges som
falge af problemer med myndighedens it-system eller andre lignende problemer, ma den anses for
at veere kommet frem pa det tidspunkt, hvor den blev afsendt, hvis der kan fremskaffes palidelige
oplysninger om afsendelsestidspunktet. Det vil saledes ikke komme afsenderen til skade, at en
ansggning, klage eller henvendelse modtages efter fristens udlgb, hvis dette skyldes systemnedbrud

hos myndigheden.

Det foreslas med § 153 b, stk. 4, at transportministeren kan fastsette regler om, at adgang til de
digitale lgsninger, som Trafikstyrelsen stiller til radighed, skal forega via lgsninger, der anvender en

elektronisk identifikationsordning.

Bestemmelsen foreslas indsat for at give transportministeren mulighed for at bestemme, at brugerne

skal anvende et elektronisk identifikationsmiddel, nar de skal bruge de digitale lgsninger.
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Med »elektronisk identifikationsordning« forstas f.eks. den danske nationale elektroniske
identifikationsordning (MitID), andre elektroniske identifikationsordninger, som det offentlige
anvender eller den europeiske elektroniske identifikationsordning (EIDAS). Det kan ogsa vare en
virksomhedssignatur, som en operatgr anvender, f.eks. et virksomhedscertifikat eller

funktionscertifikat.

Bestemmelsen angiver ikke en specifik elektronisk identifikationsordning, der skal anvendes, da det
ma forventes, at der Igbende vil ske en udvikling inden for omradet for elektroniske
identifikationsordninger. Eventuelle fremtidige elektroniske identifikationsordninger vil saledes
kunne anvendes, safremt de lever op til de krav, der stilles af den ansvarlige sektormyndighed for

sadanne elektroniske identifikationsordninger.

Befgjelserne i den foreslaede § 153 b forventes i sin helhed delegeret til Trafikstyrelsen.
Til§2

Det foreslas med § 2, stk. 1, at loven traeder i kraft den 1. januar 2024.

Det foreslas med § 2, stk. 2, at tilladelser meddelt efter den hidtil geeldende § 2, stk. 1, litra c,
bevarer deres gyldighed indtil ordinaert udlgb.

Tilladelser, der er meddelt i medfer af den gaeldende § 2, stk. 1, litra c, er saledes geeldende i en
periode i overensstemmelse med det i den udstedte tilladelse falgende, uanset at der med
naervaerende lovforslag foreslas en nyaffattelse af luftfartslovens § 2 med den konsekvens, at den
geeldende § 2, stk. 1, litra c, @ndres til § 2, stk. 1, litra d.

Det foreslas med § 2, stk. 3, at regler fastsat i medfar af § 152, stk. 3, jf. lovbekendtgerelse nr. 1149
af 13. oktober 2017, forbliver i kraft, indtil de opheaeves eller aflgses af forskrifter udstedt i medfar
af 8 152, stk. 4.

Transportministeren kan i medfgr af den geeldende 8§ 152, stk. 3, fastsatte regler om
sagsbehandlingen og om klageadgang for de i 8 152, stk. 2, navnte afgarelser. Denne bemyndigelse
er udmentet i 8 6, stk. 5, i bekendtgarelse nr. 665 af 30. maj 2023 om Trafikstyrelsens opgaver og
befgjelser, klageadgang og kundgarelse af visse af Trafikstyrelsens forskrifter, hvoraf det falger, at
forvaltningslovens kapitel 2-7 galder for private organisationer og sagkyndige, der efter stk. 3 far
tillagt afgarelseskompetence, og at Trafikstyrelsen kan fastsatte regler om opbevaring m.v. af

dokumenter og om tavshedspligt.
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Til §3

Luftfartsloven geelder kun for Grgnland med de af den serlige grenlandske lovgivning flydende

lempelser, idet de senere a&ndringer af luftfartsloven dog indeholder anordningshjemmel.

Luftfartsloven geelder ikke for Feergerne, men det kan dog ved kongelig anordning bestemmes, at
luftfartsloven tillige skal geelde for Feergerne i det omfang og med de &ndringer, som indstilles af
Feergernes lagting. Luftfartsloven blev ved kongelig anordning nr. 130 af 3. marts 1989 sat i kraft

for Feergerne med visse i anordningen naermere fastsatte a&endringer.

Det foreslas med § 3, at loven ikke skal geelde for Faergerne og Grenland, men ved kongelig
anordning helt eller delvis kan seettes i kraft for Feergerne og Grenland med de &ndringer, som de
henholdsvis fergske og grenlandske forhold tilsiger.

Det forventes, at relevante dele af loven szttes i kraft for Feergerne og Grenland ved kongelig

anordning med de &ndringer, som de henholdsvis feeragske og grgnlandske forhold tilsiger.
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Bilag 1

Lovforslaget sammenholdt med geeldende lov

Geldende formulering

Lovforslaget

81

| lov om luftfart, jf.
lovbekendtgerelse nr. 1149 af 13.
oktober 2017, som senest e&ndret
ved lov nr. 2399 af 14. december
2021, foretages falgende

@ndringer:

8§ 2. Luftfart inden for dansk
omrade kan kun finde sted med

luftfartgj, som har:
a) dansk nationalitet eller

b) nationalitet i fremmed stat, med
hvilken der er sluttet overenskomst

om ret til sddan fart, eller

c) serlig tilladelse af transport-,
bygnings- og boligministeren. 3

Stk. 2.Tilladelse som navnt i stk.
1, litra c, skal gares afhaengig af
sadanne vilkar, som i det enkelte

tilfeelde findes pakraevet for at

1. § 2 affattes saledes:

»8 2. Luftfart inden for dansk
omrade kan kun finde sted med

luftfartgjer, som har:
a) dansk nationalitet,

b) nationalitet i et EU- eller EQS-
land,

c) nationalitet i fremmed stat, med
hvilken der er sluttet overenskomst
om ret til sddan fart, eller

d) seerlig tilladelse af

transportministeren.

Stk. 2. Nar et luftfartej som navnt

i stk. 1, litra b, primeert anvendes
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sikre, at luftfarten foregar pa
betryggende made, eller som i
gvrigt findes ngdvendige af
almene hensyn. Tilladelsen kan nar

som helst tilbagekaldes.

til privatflyvning inden for dansk
omrade i en periode pa mere end to
maneder, skal ejeren eller brugeren
give meddelelse til Trafikstyrelsen
herom. Meddelelsen skal
indeholde meddelers
kontaktoplysninger, information
om luftfartgjets type og
registrering og oplysning om, hvor
i Danmark luftfartgjet har base.

Stk. 3. Tilladelse som na&vnt i stk.
1, litra d, skal geres afhaengig af
sadanne vilkar, som i det enkelte
tilfelde findes pakraevet for at
sikre, at luftfarten foregar pa
betryggende made, eller som i
gvrigt findes ngdvendige af
almene hensyn. Tilladelsen kan

nar som helst tilbagekaldes. «

§20

[.]

Stk. 3.Benyttes luftfartgjet med
seerlig tilladelse i medfar af § 2,
stk. 1, litra c, geelder, hvad
transport-, bygnings- og

boligministeren herom fastsetter

| § 20, stk. 3, endres »§ 2, stk. 1,
litra c,« til: »8 2, stk. 1, litra d«.

§21

[...]

| § 21, stk. 2, &ndres »8 2, stk. 1,
litra b,« til: »8 2, stk. 1, litra c«.
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Stk. 2.Luftfartgj, som benyttes med
hjemmel i § 2, stk. 1, litra b, skal
veere market i overensstemmelse
med de regler, som geelder i

luftfartgjets hjemland.

§21.

[.]

Stk. 3.Luftfartgj, som benyttes med
tilladelse efter § 2, stk. 1, litra c,
skal veere meerket i
overensstemmelse med forskrifter,
som udfeerdiges af transport-,

bygnings- og boligministeren

| § 21, stk. 3, &ndres »8§ 2, stk. 1,
litra c,« til: »8 2, stk. 1, litra d«.

§ 130. Ejeren af et fartgj, som
agtes benyttet til luftfart inden for

dansk omrade i henhold til § 2, stk.

1, litra a, eller til forsegsluftfart i
henhold til § 2, stk. 1, litra c, skal -
hvis ejeren ikke er staten - have
tegnet og holde i kraft forsikring
for deekning af erstatningskrav,
som matte opsta mod ejeren selv
eller mod brugeren for skade som
folge af luftfarten pa person eller
ting uden for fartgjet. Ophgrer
forsikringen at geelde, heefter
forsikringsselskabet over for
tredjemand dog for skade efter
policens palydende endnu

i 2 maneder efter, at selskabet for

To steder i § 130, stk. 1, og et sted
i § 130, stk. 3, &ndres »8 2, stk. 1,
litra c,« til: »8 2, stk. 1, litra d,«.
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ministeren har anmeldt
forsikringens ophgr, medmindre
fartgjet - safremt det er registreret -
i mellemtiden matte vere blevet
udslettet af registret, eller
tilladelsen til forsggsluftfart efter §
2, stk. 1, litra c, i mellemtiden
matte veere blevet tilbagekaldt.
Ministeren fastseatter regler om

forsikringssummens stgrrelse.

[.]

Stk. 3.Benyttes fartgjet til luftfart
inden for dansk omrade i henhold
til 8 2, stk. 1, litra b, eller - bortset
fra forsggsluftfart - 8§ 2, stk.1, litra
c, bestemmer ministeren, hvorvidt
der skal foreligge forsikring eller
anden sikkerhedsstillelse til
deaekning af de i 88 127 og 128
omhandlede erstatningskrav.

§130.

]

Stk. 3.Benyttes fartgjet til luftfart
inden for dansk omrade i henhold
til 8 2, stk. 1, litra b, eller - bortset
fra forsggsluftfart - 8§ 2, stk.1, litra
c, bestemmer ministeren, hvorvidt
der skal foreligge forsikring eller

anden sikkerhedsstillelse til

| § 130, stk. 3, &ndres »8§ 2, stk. 1,
litra b,« til: »8 2, stk. 1, litra c,«.
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deekning af de i 88 127 og 128
omhandlede erstatningskrav.

§ 136. Havarikommissionen
undersgger havarier og haendelser
omfattet af Europa-Parlamentets
og Radets forordning (EU) nr.
996/2010 af 20. oktober 2010 om
undersggelse og forebyggelse af
havarier og haendelser inden for
civil luftfart og om ophavelse

af direktiv 94/56/EF. Derudover
undersgger Havarikommissionen
tillige felgende havarier og

haendelser:

1) Havarier, hvor civile luftfartajer
registreret i Danmark eller
fremmed stat er indblandet, nar
havari finder sted over eller pa

dansk territorium,

2) havarier, hvor civile luftfartejer
registreret i Danmark er
indblandet, nar havari finder sted
uden for nogen stats territorium
eller over eller pa et territorium,
hvor vedkommende stat ikke har
forpligtet sig til at foretage

undersggelse,

3) alvorlige haendelser, hvor civile
luftfartgjer med en maksimal

startveegt over 2.250 kg er

| § 136, stk. 1, indsattes efter nr. 4

som nyt nummer:

»5) havarier, hvor civile
luftfartajer med en maksimal
tilladt startveegt pa 2.250 kg eller
derunder er indblandet, nar de
finder sted over eller pa dansk
territorium, og hvor der opstar
fatal eller alvorlig tilskadekomst,
dog ikke havarier hvor
udelukkende faldskeerm, dragefly,
glideskeerm eller paratrike er
indblandet.«
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indblandet, nar de finder sted over
eller pa dansk territorium, og

4) alvorlige haendelser uden for
dansk territorium, hvor civile
luftfartgjer registreret i Danmark
med en maksimal startveegt

over 2.250 kg er indblandet,
medmindre det med fremmed stat
er aftalt, at denne foretager

undersggelsen

§ 144 b.

[.]

Stk. 7. Transport-, bygnings- og
boligministeren kan pa ethvert
tidspunkt paleegge kommissionen
at foretage yderligere

undersggelser i en sag.

8§ 144 b, stk. 7, affattes saledes:

»Stk. 7. Transportministeren kan
anmode Havarikommissionen om
at foretage yderligere

undersggelser i en sag.«

§ 149.

[...]

Stk. 4. Overtraedelse af § 2, stk. 1,
§ 12, stk. 1, 1.-3. pkt., § 13, stk. 2,
§20,840b, 8§55, stk. 1, § 59, stk.
1og3,866,875,stk.10g2og
stk. 5, 1. pkt., 8§ 137, stk. 2, 3. pkt.,
og stk. 3, og § 150 e, stk. 3,
straffes med bade eller feengsel i
indtil 4 maneder. Forsgg pa
overtraedelse af § 75, stk. 1, 2 og
stk. 5, 1. pkt., straffes med bgde

| § 149, stk. 4, indsattes efter
indseettes efter »§ 2, stk. 1«: »0g
2«
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eller feengsel indtil 4 maneder. For
overtreedelse af § 40 b kan der
palaegges en arbejdsgiver
bgdeansvar, selv om overtraedelsen
ikke kan tilregnes arbejdsgiveren
som forsetlig eller uagtsom. For
det i 3. pkt. fastsatte bgdeansvar

fastseettes ingen forvandlingsstraf.

§ 152. Transport-, bygnings- og
boligministeren kan bestemme, at
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen -
ud over den samme ved
bestemmelserne i loven tillagte
myndighed - skal udeve visse af de

ministeren tillagte befgjelser. 368

Stk. 2. Ministeren kan endvidere
overlade befgjelser til at treeffe
afgarelser, som efter loven er
tillagt ministeren eller Trafik-,

Bygge- og Boligstyrelsen, til:

1) andre offentlige myndigheder,
2) private organisationer 369 eller
3) sagkyndige.

Stk. 3. Ministeren kan fastsatte
regler om sagsbehandlingen og om
klageadgang for de i stk. 2 nevnte

afgarelser.

| § 152 indseettes efter stk. 2 som
nyt stykke:

»Stk. 3. Ministeren kan overlade
befajelser til at treeffe afgerelser pa
droneomradet, som efter loven er
tillagt ministeren eller
Trafikstyrelsen, eller som efter
EU-forordninger pa droneomradet
er tillagt den kompetente eller

bemyndigende myndighed, til:
1) andre offentlige myndigheder,
2) private organisationer,

3) virksomheder eller

4) sagkyndige.«

Stk. 2-3 bliver herefter stk. 3-4.
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§ 152.

[...]

Stk. 2. Ministeren kan endvidere
overlade befgjelser til at treeffe
afgarelser, som efter loven er
tillagt ministeren eller Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen, til:

1) andre offentlige myndigheder,

2) private organisationer 369 eller

| 8§ 152, stk. 2, der bliver stk. 3,
erstattes »endvidere« med: »i

gvrigt«.

3) sagkyndige
§ 152. | § 152, stk. 3, der bliver stk. 4,
(] indseettes efter »stk. 2«: »0g 3«.

Stk. 3. Ministeren kan fastseatte
regler om sagsbehandlingen og om
klageadgang for de i stk. 2 nevnte

afgarelser

8§ 153 b. Ansggning om udstedelse
af personcertifikat efter § 35 og
efter EU-forordninger pd omradet
og anmodning om behandling af
klage efter Europa-Parlamentets og
Radets forordning (EF) nr.
261/2004 af 11. februar 2004 om
feelles bestemmelser om
kompensation og bistand til
luftfartspassagerer ved
boardingafvisning og ved

aflysning eller lange forsinkelser

8§ 153 b affattes saledes:

»8 153 b. Transportministeren kan
fastseette regler om, at
ansggninger, klager og andre
henvendelser vedrgrende
luftfartsomradet, herunder EU-
forordninger pa luftfartsomradet,
skal sendes til Trafikstyrelsen ved
anvendelse af en digital lgsning,
som Trafikstyrelsen stiller til

radighed. Ministeren kan herunder
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0g om ophevelse af forordning
(EQDF) nr. 295/91 skal indgives til
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen
ved anvendelse af den digitale
lasning, som Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen stiller til radighed
(digital

selvbetjening).388 Ansggninger og
anmodninger, der ikke indgives
ved digital selvbetjening, afvises af
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen,
jf. dog stk. 2 og 3.

Stk. 2.Hvis Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen finder, at der
foreligger sarlige forhold, der gar,
at borgeren ikke ma forventes at
kunne anvende digital
selvbetjening, 389 skal Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen tilbyde,
at ansggningen eller anmodningen
kan indgives pa anden made end
ved digital selvbetjening efter stk.
1. Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen bestemmer,
hvordan en ansggning eller
anmodning omfattet af 1. pkt. skal
indgives, herunder om den skal

indgives mundtligt eller skriftligt.

Stk. 3.Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen kan helt
ekstraordinaert ud over de i

fastsatte regler om, at
ansggninger, klager og andre
henvendelser, der ikke sendes ved
anvendelse af en digital lgsning,
som Trafikstyrelsen stiller til
radighed, kan afvises af
Trafikstyrelsen. Ministeren kan
endvidere fastseette regler om,
hvordan en borger eller en
virksomhed, der ikke kan anvende
en digital lgsning, kan sende en
ansggning, klage eller en

henvendelse.

Stk. 2. Transportministeren kan
fastseette regler om, at
Trafikstyrelsen helt ekstraordinzert
kan undlade at afvise en
ansggning, klage eller en
henvendelse, der ikke er sendt ved
anvendelse af en digital lgsning,
som Trafikstyrelsen stiller til
radighed.

Stk. 3. En digital ansggning, klage
eller henvendelse anses for at vaere
kommet frem, nér den er

tilgeengelig for Trafikstyrelsen.

Stk. 4. Transportministeren kan
fastseette regler om, at adgang til

de digitale lgsninger, som
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stk. 2 naevnte tilfeelde undlade at
afvise en ansggning eller
anmodning, der ikke er indgivet
ved digital selvbetjening, hvis der
ud fra en samlet gkonomisk
vurdering er klare fordele for
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen
ved at modtage ansggningen eller
anmodningen pa anden made end
digitalt. 390

Stk. 4.En digital ansggning eller
anmodning anses for at veere
kommet frem, nar den er
tilgeengelig for Trafik-, Bygge- og

Boligstyrelsen.

Trafikstyrelsen stiller til radighed,
skal forega via elektroniske

identifikationsordninger.«
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