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I lov om luftfart, jf. lovbekendtgerelse nr. 543 af 13. juni 2001, som andret ved lov nr. 1074 af 17. december 2002,
foretages falgende aendringer:

1. § 127, stk. 1, affattes saledes:

»Sker der som falge af et luftfartagjs benyttelse til luftfart skade pa person eller ting uden for fartgjet, er ejeren forpligtet til at
erstatte skaden. Har ejeren overladt benyttelsen af luftfartgjet til en selvsteendig bruger, som har pataget sig det fulde ansvar
for luftfartgjets operation og vedligeholdelse, pahviler denne forpligtelse i stedet brugeren. «

2.1 § 146 a, stk. 1, eendres »eller § 75 « til: », § 75 eller faellesskabsretlige regler pd omradet « .
3. § 148 affattes saledes:

»8 148. For luftdygtighedsbevis til luftfartgjer til og med 300 kg, som ikke udelukkende anvendes privat, betales:
1) 1.280 kr. i udstedelsesafgift og
2) 205 kr. i arsafgift.
Stk. 2. For luftdygtighedsbeviser til luftfartgjer pa over 300 kg til og med 2.730 kg, som ikke udelukkende anvendes privat,
betales:
1) 1.280 kr. plus 575 kr. pr. pabegyndt 100 kg over 300 kg i udstedelsesafgift og
2) 205 kr. plus 370 kr. pr. pabegyndt 100 kg over 300 kg i arsafgift.
Stk. 3. For luftdygtighedsbeviser til luftfartgjer pa over 2.730 kg til og med 5.700 kg, som ikke udelukkende anvendes privat,
betales:
1) 15.475 kr. plus 575 kr. pr. pdbegyndt 100 kg over 2.800 kg i udstedelsesafgift og
2) 9.335 kr. plus 370 kr. pr. pabegyndt 100 kg over 2.800 kg i arsafgift.
Stk. 4. For luftdygtighedsbeviser til luftfartgjer pa over 5.700 kg, som ikke udelukkende anvendes privat, betales:
1) 32.515 kr. plus 2.215 kr. pr. pdbegyndt 1.000 kg over 6.000 kg i udstedelsesafgift og
2) 19.925 kr. plus 1.060 kr. pr. pdbegyndt 1.000 kg over 6.000 kg i arsafgift.
Stk. 5. For tilsyn med teletekniske anlaeg, inkl. betaling for kontrol af maleresultater, betales i arsafgift:
1) 45.815 kr. for ILS kategori I, 11 og Ill, inkl. markers,
2) 26.185 kr. for localizer eller VOR,
3) 13.095 kr. for DME,
4) 9.825 kr. for radar,



5) 6.550 kr. for VDF,
6) 1.745 kr. for kommunikationsanlaeg og
7) 6.550 kr. for NDB eller locator.

Stk. 6. For tilsyn med flyvekontroltjeneste (en-route), herunder teknisk tilsyn med en-route systemet, betales i arsafgift
7.135.650 kr.

Stk. 7. De i stk. 1 - 6 anfarte belgb reguleres en gang arligt med 2 pct. tillagt tilpasningsprocenten for det pageeldende
finansar, jf. lov om en satsreguleringsprocent. De herefter fremkomne belgb afrundes til neermeste med 5 delelige belgb.
Trafikministeren bekendtgar reguleringerne hvert ar.

Stk. 8. Trafikministeren kan herudover fastseette regler om betaling til hel eller delvis daekning af omkostningerne ved de
gvrige offentlige forretninger og tilsynsvirksomhed i henhold til denne lov eller faellesskabsretlige regler pa luftfartsomradet.

Stk. 9. Hvis betalingerne i stk. 1-6 og stk. 8 ikke erlaegges rettidigt, tillaegges renter i overensstemmelse med rentelovens
regler for rente af pengekrav pa formuerettens omrade. Trafikministeren kan fastsaette regler om opkraevning m.v. af
betalingerne, herunder regler om betaling for erindringsskrivelser. Betalingerne med péalgbne renter kan inddrives ved
udpantning. «

§2
Stk. 1. Loven traeder i kraft den 1. juli 2004, idet trafikministeren dog fastsaetter tidspunktet for ikrafttreeden af § 1, nr. 3.

Stk. 2. Regler, der er fastsat i medfer af § 148 i lov om luftfart, forbliver i kraft, indtil de ophaeves eller aflgses af
bestemmelser fastsat i medfgr af denne lov.



Bemaerkninger til lovforslaget

Almindelige bemaerkninger

1. Lovens formal

Hovedformalet med lovforslaget er at tilvejebringe et sikkert hjemmelsgrundlag for, at tilsynet
med den civile luftfart fortsat kan finansieres ved brugerbetaling, uden at en sadan brugerbetaling
far uheldige konsekvenser for luftfartsbranchen og for sikkerheden, og saledes at betalingen
anvendes til deekning af de samlede omkostninger forbundet med tilsynsvirksomheden. Dette
indebaerer, at den nuveerende gebyrordning og gebyrstruktur vedrgrende Statens Luftfartsvaesens
tilsynsvirksomhed med den civile luftfart kan viderefgres i princippet ueendret , dog sadledes at
gebyrerne for nogle neermere angivne forretninger fastseettes i selve loven. Herudover foreslas 2
mindre preeciseringer af bestemmelser i luftfartslovens § 127 og § 146 a.

2. Lovforslagets baggrund

2.1 Rigsrevisionens beretning om Statens Luftfartsveesens gebyrer

I Rigsrevisionens beretning fra 2002 (RB B301/102) om Statens Luftfartsveesens gebyrer blev
luftfartsvaesenets gebyrforvaltning gennemgaet, og det blev bl.a. undersggt, om der er hjemmel til
at opkraeve gebyrer eller formalsbestemte afgifter, hvorved Rigsrevisionen forstar opkraevningen af
et belgb, der skal ga til et saerligt formal, eventuelt inden for den kreds, som afgifterne er
opkraevet hos. Det fremgar af beretningen, at Statens Luftfartsveesen i henhold til luftfartslovens
8§ 148 har hjemmel til at opkreeve betaling vedrgrende administrationen af tilsynsvirksomheden i
relation til alle individer og objekter i luftfarten, herunder personer, luftfartgjer, flyvepladser,
virksomheder, tekniske anleeg m.v. Derimod fandt Rigsrevisionen ikke, at betalingen kunne
karakteriseres som formalsbestemte afgifter, hvilket indebzerer, at der alene skal opkreeves de
medgaede administrationsudgifter ved de udfarte myndighedshandlinger.

Rigsrevisionens undersggelse viste, at betalingen for Statens Luftfartsveesens ydelser
udelukkende daekkede administrationsomkostningerne, men at der heri ikke var medregnet en
korrekt fastsat andel af de feelles administrationsomkostninger, hvorfor ikke alle relevante
omkostninger indgik i budgettet vedrgrende gebyrer. Rigsrevisionen konstaterede videre, at der
ikke til grund for fastsaettelsen af betalingen for tilsynsforretningerne blev foretaget en detaljeret
tidsregistrering for den enkelte gebyrtype, ligesom de otte gebyromrader, der er indeholdt i
gebyrreglementet, ikke balancerede, idet der skete finansiering af underskud pa nogle omrader
ved overfersel af midler fra andre omrader fgrst og fremmest i form af, at de store
luftfartsselskaber betaler en forholdsmeessig stegrre andel af omkostningerne end den mindre og
mellemstore luftfart, herunder privatflyvningen.

Flyvesikringstjenesten (NAVIAIR) blev i 2001 udskilt fra Statens Luftfartsveesen som en
selvstaendig statsvirksomhed, jf. aktstykke nr. 199 af 7. maj 2001. | forbindelse hermed fik Statens
Luftfartsveesen en manko pa ca. 20 mio. kr., fordi Flyvesikringstjenesten ikke laengere kunne
bidrage til deekning af de feelles administrationsomkostninger. 1 konsekvens heraf skal Statens
Luftfartsveesen skaffe deekning for dette belgb primaert ved gebyrforhgjelser kombineret med
effektiviseringer. Af hensyn til luftfartserhvervet, der for en stor del bestar af relativt sma
virksomheder, blev det besluttet at indfgre gebyrforhgjelserne gradvist over en arraekke. Der blev
derfor ved aktstykket givet tilslutning til, at den tildelte bevillingsforggelse skulle aftrappes frem til
og med 2006. | finansaret 2004 ydes der derfor et statsligt tilskud pa ca. 9,7 mio. kr., hvilket belgb
skal ses i forhold til en samlet brugerbetaling i form af gebyrer i 2004, der pa det nu foreliggende



grundlag vurderes til at udggre et belgb af i alt ca. 62 mio. kr., hvortil dog knytter sig usikkerhed
som fglge af den krise, luftfarten oplever i disse ar.

Statens Luftfartsveesen har i 2003 gennemfgrt yderligere effektiviseringer med det sigte at
reducere behovet for gebyrforhgjelser.

2.2. Statens Luftfartsvaesens tidsregistrering

For at kunne beregne gebyrerne i forhold til de medgdede omkostninger som foreskrevet af
Rigsrevisionen, har Statens Luftfartsveesen fra den 1. april 2002 gennemfgrt en detaljeret
tidsregistrering pa de enkelte typer af gebyrforretninger og har dermed kunnet foretage
beregninger af de enkelte gebyrtyper pa grundlag af et helt ars registreringer. Tidsregistreringen
0g beregningerne er neermere beskrevet i Statens Luftfartsveesens notat af 29. juli 2003, som er
fremsendt til Folketingets Trafikudvalg ved besvarelsen af spgrgsmal 514-516 (Alm. del - bilag
1496).

Konsekvenserne for den danske luftfart ved indferelse af en aendret gebyrordning baseret pa
alene tidsregistrering er vurderet i notatet fra Statens Luftfartsveesen. Beregningerne viser, at
gebyrer beregnet i forhold til de medgdede omkostninger vil indebaere en stigning i
gebyrbetalingen for privatflyvningen og en markant forgget gebyrbetaling for den mindre og
mellemstore kommercielle luftfart, herunder de mindre flyvepladser, mens den store kommercielle
luftfart vil fa reduceret gebyrbetalingen.

Konsekvensen af en sadan aendret gebyrberegning baseret pa fastsaettelse af omkostningerne
pa grundlag af tidsregistrering kan blive, at den mindre og mellemstore luftfart, der udger
vaekstlaget for det danske luftfartserhverv, paleegges omkostninger af en sadan starrelsesorden, at
der er risiko for, at virksomheder i stgrre antal enten lukker eller veaelger at flytte til et andet EU-
medlemsland. For de mindre flyvepladser kan der blive tale om, at de veelger at skifte status fra
offentlige, godkendte flyvepladser til private flyvepladser med risiko for faldende sikkerhedsniveau
til falge.

Som fglge af den fremsatte kritik fra luftfartens side af en sadan aendret gebyrordning anmodede
trafikministeren i august 2003 Statens Luftfartsveesen om at udarbejde alternative modeller for
fastseettelse af gebyrer i forhold til fastseettelse af gebyrerne alene pa grundlag af
tidsregistreringer. Folketingets Trafikudvalg blev orienteret herom ved besvarelsen af spgrgsmal
514 (Alm. del — bilag 1496).

2.3. Gebyrudvalget

Gebyrerne for Statens Luftfartsveesens tilsynsforretninger er fastsat i et gebyrreglement, der
udfeerdiges arligt. Inden der traeffes endelig afgerelse om udformningen heraf, behandles
gebyrspgrgsmalet i Gebyrudvalget, der er et radgivende organ nedsat af Statens Luftfartsveesen,
og hvori der er repraesentanter for luftfartserhvervet og luftfartsorganisationerne. Udformningen af
gebyrreglementet er sdledes gennem en laengere arraekke sket med tilslutning fra Gebyrudvalget,
herunder tilslutning til den ovenfor naevnte omfordeling, der hidtil er foretaget ved, at den store
kommercielle luftfart har betalt gebyrer, der overstiger omkostningerne i forbindelse med
administrationen af den tilsynsvirksomhed, der er knyttet til disse selskaber, idet denne betaling er
anvendt til at nedsaette gebyrerne for det gvrige luftfartserhverv og privatflyvningen.

Spgrgsmalet om den fremtidige gebyrordning har vaeret behandlet pa to meder i Gebyrudvalget.
Ved mgdet den 20. august 2003 var der enighed om, at udformningen af det nugeeldende
gebyrreglement er udtryk for, at der hidtil har veeret enighed herom i Gebyrudvalget, samt at
dette reglement videre er udtryk for, at der gennem omfordeling bl.a. er taget specielt hensyn til
underskoven af virksomheder i branchen. Der var videre enighed om, at anvendelsen af



tidsregistreringen ved gebyrfastseettelsen vil have negative konsekvenser for iseer underskoven i
dansk luftfart.

Ved et mgde ultimo september 2003 blev der pa baggrund af et opleeg fra Statens
Luftfartsveesen drgftet mulige alternative modeller for den fremtidige gebyrordning, der kan
opdeles i falgende to overordnede grupper:

Forslag baseret pa den eksisterende struktur, herunder:
Bevarelse af den nuveaerende gebyrordning
Mellemform af den nuvaerende gebyrordning og omkostningsbestemte gebyrer
Gebyrfastseettelse efter regning
Gebyrindteegter fra udenlandske selskaber

Forslag baseret pa nye alternativer, herunder:

Afgift pa flyvetimer

Veegtafgift

Afgift baseret pa operationer pa flyvepladser

Behandlingen i Gebyrudvalget resulterede i falgende konklusioner: Der kunne ikke findes stgtte
til en model med hel eller delvis finansiering af Statens Luftfartsvaesens obligatoriske virksomhed
ved gget brugerbetaling, hvorimod udvalget fandt det hensigtsmaessigt med gget statslig
finansiering af luftfartsveesenets omkostninger pa gebyromradet, saledes at fremtidige
gebyrforhgjelser kunne undgas. Der kunne heller ikke findes stette til en model, hvor
gebyrfastseettelsen fremover sker pa basis af en ren tidsregistrering, eller for modeller, hvor
gebyrerne blev baseret pa enten flgjne timer, veegten af luftfartgjet eller antal operationer pa
godkendte flyvepladser. En model, hvor der indfgrtes et nyt gebyr for tilsyn med udenlandske
selskaber (SAFA-inspektioner), fandt heller ikke stgtte i udvalget, som papegede, at en sadan
ordning kunne indebezere risiko for, at tilsvarende gebyrer palaegges danske selskaber i udlandet.

Derimod fandt hovedparten af repraesentanterne for luftfartserhvervet  og
luftfartsorganisationerne i Gebyrudvalget, at den nuveerende gebyrordning skal viderefares, og
anbefalede, at der derfor bgr sgges skabt den forngdne lovgivningsmaessige hjemmel herfor.
Repraesentanten for rute- og charterselskaberne betingede dog sin stgtte hertil af, at der sker en
begraensning af omfordelingen fra de store kommercielle luftfartsselskaber.

2.4. Statens Luftfartsvaesens indstilling

Safremt disse konklusioner leegges til grund for overvejelserne om den fremtidige gebyrordning,
indebaerer det, at der er fglgende tre mulige modeller: Bevarelse af den nuveaerende gebyrordning,
en mellemform mellem den nuveerende gebyrordning og omkostningsbestemte gebyrer pa visse
omrader/kapitler af luftfartsveesenets gebyrforretninger, eller gebyrfastseettelse efter regning
baseret pa faktisk anvendt tid ved den enkelte tilsynsforretning.

Statens Luftfartsvaesen kan ikke tilrade, at sidstneevnte model, hvorefter gebyrfastsaettelsen
udelukkende sker efter regning, danner grundlag for den fremtidige gebyrordning. En sadan
ordning vil give et fejlagtigt indtryk af, at luftfartsveesenets Igbende tilsynsindsats er
efterspgrgselsstyret. For det enkelte tilsynsobjekt vil det derfor generelt forsteerke gnsket om, at
der gennemfgres sa fa eller sd reduceret et tilsyn som muligt for derved at opnd en
omkostningsbesparelse, og der ma derfor forudses et gget antal indsigelser mod gennemfgrelsen
og omfanget af luftfartsvaesenets tilsynsvirksomhed. Modellen vil derfor ogsa kunne medfere, at
fokus i luftfartsveesenets tilsynsvirksomhed i en uhensigtsmaessig grad flytter fra sikkerhed til
gkonomi. Det kan som eksempel naevnes, at Statens Luftfartsveesen i dag gger tilsynsaktiviteterne,
nar et luftfartsselskab far gkonomiske problemer, for at forhindre, at selskabet af gkonomiske
arsager nedprioriterer sikkerheden. Hvis tilsyn skal foretages efter individuel regning, vil dette
medfgre en gget gkonomisk byrde for et sadant selskab og dermed yderligere forsteerke de



gkonomiske problemer. En sddan model vil desuden veere administrativt meget tung at handtere
ikke mindst i lyset af, at Statens Luftfartsveesen har ca. 20.000 debitorer i relation til
tilsynsomradet. Den kan derfor ikke gennemfgares pa kortere sigt og med de nuveerende ressourcer.

Statens Luftfartsveesen har derfor indstillet, at der arbejdes videre med udgangspunkt i den
model, som har ftilslutning fra stegrsteparten af repreesentanterne for Iluftfartserhvervet og
luftfartsorganisationerne. Det vil indebeere, at der sgges tilvejebragt det forngdne lovgrundlag for,
at den nuveerende gebyrordning og —struktur kan bevares, dog saledes, at den nuveerende
ordning, hvorefter privatflyvningen og den mindre og mellemstore kommercielle luftfart
»understattes« af den store kommercielle luftfart, kun viderefgres i et mere begreenset omfang.
Dette udelukker ikke, at der vil kunne fastseettes omkostningsbestemte gebyrer pa enkelte
omrader/kapitler i gebyrreglementet, hvor tilsynene har en karakter og omfang, der egner sig
hertil.

3. Lovforslagets indhold

Forslaget til bestemmelser om fastseettelse af gebyrerne er i princippet udarbejdet i
overensstemmelse med indstillingen fra Statens Luftfartsveesen og indebaerer en aendring af
bestemmelsen i § 148, hvorefter enkelte afgifter fastseettes direkte i loven, jf. forslagets § 148,
stk. 1-6, mens gvrige gebyrer fastseettes arligt af trafikministeren, jf. forslagets § 148, stk. 8.
Formalet med disse bestemmelser er, at de samlede betalinger skal deekke de samlede
omkostninger ved luftfartsveesenets tilsynsvirksomhed, men uden at der ngdvendigvis skal veere
en snaever forbindelse mellem det belgb, som den enkelte skal betale, og omkostningerne ved det
tilsyn m.v., som udgves over for den pageeldende. Derfor indebzerer forslaget, at for et antal
gebyrer, hvor der hidtil er betalt mere end de med tilsynet forbundne omkostninger, fastseettes
gebyrernes stgrrelse uaendret i selve loven, hvilket muligger, at andre gebyrer kan fastseettes til et
lavere belgb end de omkostninger, der er forbundet med disse tilsyn m.v. Formalet hermed er at
kunne sikre »underskoven« i dansk luftfart bl.a. ud fra princippet om, at »de bredeste skuldre
beerer den tungeste byrde«. Det bemaerkes, at der ogsa i andre lande anvendes tilsvarende
ordninger, herunder i Norge og Sverige.

Underskoven er den private luftfart, den mindre og den mellemstore kommercielle luftfart, som
udger en del af den sakaldte »fgdekaede« inden for dansk luftfart. For at underskoven skal best3,
kreever det tilstedeveerelsen af et kapitalapparat i form af fly, veerksteder, flyvepladser osv., som
skal veere rentable.

»Fgdekaeden« bestar groft sagt i tre forhold. For det ferste i, at den mindre og mellemstore
kommercielle luftfart henter sine piloter blandt privatpiloter, der har opnaet erfaring nok (mindst
200 flyvetimer) til at kunne fa erhvervscertifikat, mens den store kommercielle luftfart kan fa sine
piloter fra den mindre og mellemstore kommercielle luftfart, nar piloterne har opnaet de mindst
1500 flyvetimer, der kraeves for at kunne fungere som luftfartgjschef i den store luftfart. For det
andet i, at de mindre lufthavne fungerer som leverandgrer af passagerer til de store lufthavnes
udenrigsruter. For det tredje i, at de sma og mindre offentlige godkendte flyvepladser fungerer
som base for privatflyvningen og den mindre kommercielle luftfart, sdledes at disse kan fungere
som leverandgrer af piloter, jf. ovenfor, og samtidig ikke optager kapacitet pa de stgrre lufthavne.

Forudsaetningen for, at ovenneaevnte tre forhold kan fungere, er, at privatflyvningen, den mindre
og mellemstore kommercielle luftfart og de sma og mindre, offentlige, godkendte flyvepladser
samlet set har gkonomiske muligheder for at eksistere. Hvis der ikke sker omfordeling, saledes at
de store luftfartsselskaber betaler en forholdsmeessig starre andel af tilsynsomkostningerne end
den mindre og mellemstore luftfart, herunder privatflyvningen og de mindre og sma flyvepladser,
vil sidstneevnte blive palagt s store omkostninger, at de i starre antal ma befrygtes at lukke,
saledes at denne del af »fgdekaeden«, dvs. underskoven, forsvinder. Omfordelingen mellem den



mindre og mellemstore luftfart og den store luftfart har sdledes ogsd fordele for de starre
selskaber. Som tidligere anfart er det eksisterende gebyrreglement udformet med bred tilslutning
fra luftfartserhvervet.

Hvis underskoven forsvinder, vil der blive feerre, men stgrre enheder tilbage til at betale
omkostningerne ved luftfartsveesenets tilsynsvirksomhed. Selv om der bliver feerre enheder at fare
tilsyn med, kreever et effektivt sikkerhedsmaessigt tilsyn stadig, at luftfartsveesenet skal rade over
en reekke meget forskellige faglige kompetencer, som i dag kan udnyttes effektivt pa grund af de
stordriftsfordele, der folger af, at der er mange at fore tilsyn med. Disse stordriftsfordele ville
forsvinde, hvis underskoven i dansk luftfart formindskes kraftigt eller helt forsvinder.

Den foreslaede @endring af § 148 indebeerer, at betalingen for offentlige forretninger og
tilsynsvirksomhed efter luftfartsloven skal anvendes til deekning af de samlede omkostninger ved
luftfartsveesenets administration af tilsynsvirksomheden vedrgrende den civile luftfart, herunder
bl.a. administration i forhold til internationale organisationer. Videre indebeserer sendringen, at
gebyrerne for en raekke forretninger og tilsynsvirksomheden fastseettes i selve loven med
mulighed for overdaekning, mens den arlige fastseettelse af de gvrige gebyrer ikke ngdvendigvis
skal afspejle omkostningerne ved de pageeldende enkelte ydelser, idet disse gebyrer kan
fastseettes til hel eller delvis deekning af de med tilsynet m.v. forbundne omkostninger. Herved
betaler den store luftfart en forholdsmaessig starre andel af omkostningerne end den mindre og
mellemstore luftfart, herunder privatflyvningen. Den samlede betaling ved denne ordning kan som
naevnt ikke overstige de samlede omkostninger, der er forbundet ved tilsynsvirksomheden. Det vil
sige, at eventuel overdaekning ved de gebyrer, som fastseettes i selve loven, skal bruges til delvis
nedseettelse af nogle af de gvrige gebyrer.

Herudover foretages en sproglig tydeliggerelse af § 127, sdledes at ansvaret for skade pa
personer og ting uden for et luftfartej, der opereres af en selvsteendig bruger, pahviler brugeren i
stedet for ejeren, hvis der mellem ejeren og brugeren er indgaet en aftale om, at brugeren har
pataget sig det fulde ansvar for luftfartgjets operation og vedligeholdelse.

Endelig foreslas det preeciseret, at bestemmelsen i § 146 a om afslag pa eller tilbagekaldelse af
tilladelse til at udgve luftfartsvirksomhed, nar ansggeren eller indehaveren har betydelig geeld til
det offentlige, ogsd geelder i tilfaelde, hvor tilladelsen er udstedt i medfer af feellesskabsretlige
regler.

4. Forslagets administrative og gkonomiske konsekvenser for det offentlige

Forslaget har ingen administrative og gkonomiske konsekvenser for staten, amtskommuner eller
kommuner.

5. Forslagets administrative og gkonomiske konsekvenser for erhvervslivet

Forslaget vedrgrende § 148 indebeerer mulighed for en viderefgrelse af den hidtidige
gebyrordning og —struktur, hvorfor forslaget ikke i sig selv vil medfgre aendrede administrative og
gkonomiske konsekvenser for luftfartserhvervet. Statens Luftfartsvaesens arlige fastseettelse af
betalingen for offentlige forretninger i gebyrreglementet vil fortsat ske efter forudgaende
behandling i Gebyrudvalget, der som neevnt er et radgivende organ nedsat af Statens
Luftfartsvaesen, og hvori er repraesentanter for luftfartserhvervet og luftfartsorganisationerne. Ved
en reduktion af den nuveerende omfordeling pa gebyromradet vil dette alt andet lige relativt
medfgre en mindsket gkonomisk byrde for den store kommercielle luftfart og en gget gkonomisk
belastning for privatflyvningen og den mindre og mellemstore kommercielle luftfart.



Forslaget til § 127 om tydeliggerelse af bestemmelsen om ansvar for skade pa personer og ting
uden for luftfartgjer skal sikre, at danske luftfartsselskaber ikke i fremtiden far problemer med at
leje luftfartgjer.

Lovforslaget har veeret forelagt Erhvervs- og Selskabsstyrelsens Center for Kvalitet i
Erhvervsregulering, som har vurderet, at forslaget ikke indeholder administrative konsekvenser for
erhvervslivet pa samfundsniveau eller pr. virksomhed i et omfang, der berettiger, at det bliver
forelagt et af @konomi- og Erhvervsministeriets testpaneler.

6. Forslagets miljgmeessige konsekvenser

Forslaget har ingen miljgmaessige konsekvenser.

7. Forholdet til EU-retten

Forslaget tager hgjde for, at visse tilladelser til luftfart i dag udstedes i medfgr af
feellesskabsretlige regler.

Trafikministeriet vil for sa vidt angar aendringen af § 148 inden lovforslagets 3. behandling drafte
spgrgsmalet om, hvorvidt forslaget skal notificeres i henhold til EU-rettens statsstatteregler med
Europa-Kommissionen. Hvis der skal ske notifikation, kan den vedtagne lov farst seettes i kraft, nar
Kommissionens godkendelse foreligger, jf. EF-traktatens art. 88, stk. 3.

8. Haring

Lovforslaget har forud for fremseettelsen veeret i hgring hos felgende myndigheder og
organisationer:

AOPA Danmark, Cabin Union Danmark, DANSAM, Danske Pilotorganisationers Samrad, Dansk

Industri, Dansk Metal, Dansk Sveeveflyver Union, Erhvervsflyvningens Sammenslutning,
Finansministeriet, Flyvebranchens Personaleunion, Flyvesikringstjenesten, Foreningen af
Autoriserede Danske Flyveerksteder, Feellesrepraesentant for Rute- og Charterselskaberne,
Grgnlands Lufthavnsveesen, Justitsministeriet, Kongelig Dansk Aeroklub, KZ & Veteranflyklub,
Kgbenhavns Lufthavne A/S, Rigsrevisionen, SAS, SID, Statsministeriet og Erhvervs- og
Selskabsstyrelsen.

Samlet vurdering af lovforslagets konsekvenser

Positive konsekvenser/ Negative konsekvenser/
Mindreudgifter Merudgifter
@konomiske Ingen Ingen
konsekvenser for stat,
kommuner og
amtskommuner
Administrative Ingen Ingen
konsekvenser for stat,
kommuner og
amtskommuner
@konomiske Ingen, jf. dog pkt. 5 Ingen, jf. dog pkt. 5
konsekvenser for
erhvervslivet
Administrative Ingen Ingen




konsekvenser for
erhvervslivet

Miljgmaessige Ingen Ingen
konsekvenser

Administrative Ingen Ingen
konsekvenser for
borgerne

Forholdet til EU-retten Spargsmal om notifikation i henhold til EU-rettens
statsstgtteregler vil blive afklaret med Kommissionen

Bemeaerkninger til lovforslagets enkelte bestemmelser
Til§ 1
Tilnr. 1

Med forslaget tilsigtes ikke nogen eendring af den geeldende retstilstand, men alene en
tydeliggerelse af, at det objektive ansvar for skade pa personer og ting uden for luftfartgjet, der
pahviler ejeren eller brugeren af et luftfartgj, ikke er et solidarisk ansvar. Som udgangspunkt
pahviler ansvaret ejeren. Hvis der imidlertid mellem ejeren og brugeren er indgaet en aftale om, at
brugeren har pataget sig det fulde ansvar for luftfartgjets operation og vedligeholdelse, pahviler
erstatningsansvaret alene brugeren.

Reglerne om erstatningsansvar for skade pa personer og ting uden for luftfartgjer blev oprindelig
indfgrt ved lov nr. 175 af 5. maj 1923 om luftfart, 8 36. Af bemaerkningerne til denne bestemmelse
fremgar det, at den nuveerende formulering om, hvem der er ansvarlig i tilfeelde, hvor luftfartgjet
ikke benyttes af ejeren, men af en anden bruger for egen regning, er valgt for at fastsla, at der
ved fremsaettelse af erstatningskrav »ikke haves valgfrined mellem ejeren og den, for hvis regning
luftfartgjet benyttes«. | dag er det i modseetning til tidligere i stigende grad normalt, at de starre
danske luftfartsselskaber ikke ejer de luftfartgjer, de opererer, men lejer dem, typisk fra
udenlandske finansieringsselskaber. Fra udenlandske ejere af sadanne luftfartgjer er der udtrykt
bekymring over, at ansvarsforholdet mellem ejer og lejer ikke tilstreekkeligt tydeligt kan leeses i
selve lovteksten, men skal sgges i bemaerkningerne til en lov fra 1923. For at undga eventuelle
problemer for de stgrre danske luftfartsselskaber med at leje luftfartgjer i fremtiden foreslas
ansvaret preeciseret i selve loven.

Til nr. 2

I de senere ar er EU-retsakter pa luftfartsomradet blevet gennemfart som forordninger, der er
direkte bindende for luftfartens brugere. Med forslaget preeciseres det, at adgangen til at afsla
eller inddrage en tilladelse til visse former for erhvervsvirksomhed pa luftfartsomradet i tilfeelde,
hvor ansggeren, respektive indehaveren, har betydelig forfalden geeld til det offentlige, ogsa
geelder, hvis tilladelsen er udstedt i medfer af forordninger pa luftfartsomradet.

Til nr. 3

Formalet med forslaget til @endring af 8148 er som anfgrt i de almindelige bemeerkninger at
skabe mulighed for, at de gebyrer, der opkreeves til deekning af omkostningerne ved
luftfartsveesenets administration af den samlede tilsynsvirksomhed med den civile luftfart, kan
fastsaettes i princippet som hidtil. Dette indebeerer, at betalingen ikke skal fastseettes udelukkende
baseret pa en tidsregistrering og en omkostningsberegning for de enkelte typer af



tilsynsforretninger. Forslaget ger det saledes muligt at fordele omkostningerne mellem brugerne,
som det i praksis er sket hidtil, saledes at den store luftfart betaler en forholdsmaessig sterre andel
af omkostningerne, og privatflyvningen og den mindre og mellemstore luftfart betaler tilsvarende
mindre, idet den store luftfart ud fra en overordnet betragtning nyder godt af ordningen, jf. den
under afsnit 3 i de almindelige bemaerkninger neevnte underskov.

Forslaget indebeerer, at der i bestemmelsen i stk. 1 — 6 er angivet betalingen for en reekke
forretninger og tilsyn. Betalingen for disse overstiger de hermed forbundne omkostninger, og
herved skabes der mulighed for at fastseette betalingen for en raekke andre forretninger og tilsyn
til et mindre belgb end de hermed forbundne omkostninger. Betalingen fastseettes i
overensstemmelse med de principper, der hidtil har veeret anvendt i Statens Luftfartsvaesens
gebyrreglement, og betalingen, der er anfert i stk. 1 - 6, er de belgb, der bliver opkreevet i 2004.
Afgiften for udstedelser omfatter ogsa arsafgiften for det forste ar efter udstedelsen.

En konsekvens af lovforslaget vil veere, at den forholdsvis stgrre andel af omkostningerne, den
store luftfart betaler, alt andet lige mindskes gradvist frem til 2007. Det skyldes, at afgifterne i
stk. 1 — 6, jf. stk.7, skal reguleres med 2% tillagt tilpasningsprocenten, jf. lov om en
satsreguleringsprocent. Betalingerne til den forudsatte nedtrapning af den szerlige bevilling pa 20
mio. kr., der blev givet i forbindelse med udskillelsen af Flyvesikringstjenesten, ma derfor i det
omfang, de ikke kan findes ved besparelser i Statens Luftfartsveesen, opkraeves over de betalinger,
der fastseettes administrativt i henhold til stk. 8 vedrgrende betalinger for gvrige offentlige
forretninger og tilsynsvirksomhed. Den seerlige bevilling udger i 2004 ca. 9,7 mio. kr. og skal
aftrappes arligt frem til 2007.

I stk. 1 — 4 fastseettes belgbene for luftdygtighedsbevis. Bestemmelserne omfatter ikke
luftfartgjer, der udelukkende anvendes til privatflyvning. For disse luftfartgjer vil gebyrerne blive
fastsat administrativt efter stk. 8. Betalingen for luftdygtighedsbevis fastssettes som hidtil efter
luftfartgjets veegt. Udstedelsesgebyr betales fgrste gang, et luftfartgj skal have dansk
luftdygtighedsbevis i forbindelse med den séakaldte tiltreedelseskontrol. Herefter betales der
arsafgift for det lgbende tilsyn med luftfartejet.

I stk. 5 fastseettes betalingen for tilsynet med teleteknisk anleeg, der bestar af navigations-,
indflyvnings- og landingshjeepemidler. Det drejer sig om fglgende anlaeg:

ILS (Instrument Landing System):

Et anflyvnings- og landingshjzelpemiddel, der bl.a. bestar af en sender, benaevnt /ocalizer , som
angiver indflyvningsretningen, og en sender, benaevnt g /ide path , der angiver glidevinklen.
Kategori I, Il og Il angiver, hvor preecist og hvor langt ned i forhold til jordens overflade systemet
kan anvendes, idet kategori Ill er det mest praecise system, og hvor luftfartgjet kan bringes helt
ned til landing.

Localizer:
Sender i ILS der ved radiosignaler angiver indflyvningsretningen.

VOR (VHF-omni-directional radio range):
Et navigationshjeelpemiddel i radiofrekvensomradet VHF (Very High Frequense).

DME (Distance Measuring Equipment):
Et sekundeert radarsystem til maling af afstanden mellem et luftfartgj og en station pa jorden.

RADAR (Radlo Detection and Ranging):
Et system til overvagning og positionsbestemmelse af luftfartgjer ved hjeelp af radiosignaler.



VDF (VHF Directional Finding):

Et pejlesystem til bestemmelse af den geografiske retning fra en flyveplads til et luftfartgj eller
omvendt.

Kommunikationsanleeg:
Radiosender/modtagerudstyr til brug for korrespondance.

NDB (Non Directional radio Beacon) og Locater:
Radiofyr beregnet til navigation.

| stk. 6 fastsaettes betalingen for tilsynet med den flyvekontroltjeneste, der ydes til en-route
flyvningen, herunder for det tekniske tilsyn med en-route systemet, dvs. tekniske
installationer/systemer i kontrolcentralen, der styrer en-route flyvningen.

I stk. 7 foreslas det i overensstemmelse med lov om en satsreguleringsprocent (lov nr. 373 af 28.
maj 2003), at gebyrerne i stk. 1 — 6 skal reguleres en gang arligt med 2 pct. tillagt
tilpasningsprocenten for det pageeldende finansar.

Forslaget giver i stk. 8 mulighed for at anvende omkostningsbestemte gebyrer pa andre omrader,
f.eks. hvor ydelserne til de enkelte brugere er ensartede, og antallet er meget stort. Det er ogsa
muligt at foretage en forenkling af det nuveerende gebyrreglement, saledes at der ikke anvendes
den samme grad af differentiering af gebyrerne.

Der vil som hidtil ske hgring af Gebyrudvalget, der som nesevnt er nedsat af Statens
Luftfartsveesen, og som bestar af repreesentanter for luftfartserhvervet og luftfartsorganisationerne,
inden fastseettelse af gebyrerne.

I stk. 9 er der foretaget en sproglig justering som fglge af sendringen af § 148, idet der som
hidtil skal kunne opkraeves renter for ikke rettidig betaling i overensstemmelse med renteloven
samt betaling for erindringsskrivelser. Der er ikke tilsigtet nogen realitetseendringer.

Til§2

Det foreslas, at lovens § 1, nr. 1 og 2, treeder i kraft 1. juli 2004. Under hensyn til den afklaring,
der skal ske med Europa-Kommissionen vedrgrende omfordelingen mellem gebyromraderne,
foreslas det dog, at trafikministeren ved bekendtgarelse fastsaetter tidspunktet for ikrafttreeden af
lovens § 1, nr. 3. Der henvises herom til de almindelige bemaerkninger om forholdet til EU-retten,

jf. afsnit 7.
Bilag 1
Lovforslaget sammenholdt med geeldende lov
Geaeldende formulering Loviforslaget
81
I lov om luftfart, jf. lovbekendtggrelse nr. 543
af 13. juni 2001, som eendret ved lov nr. 1074 af
17. december 2002, foretages falgende
gndringer:
1. § 127, stk. 1, affattes saledes:
) »Sker der som fglge af et luftfartgjs benyttelse
§ 127. Sker der som fglge af et luftfartejs til luftfart skade p& person eller ting uden for
benyttelse til luftfart skade pa person eller ting fartgjet, er ejeren forpligtet til at erstatte skaden.
uden for luftfartgjet, er ejeren henholdsvis den, Har ejeren overladt benyttelsen af luftfartajet til

for hvis regning luftfartgjet benyttes, forpligtet til en selvstaendig bruger, som har pataget sig det



at erstatte skaden.

8 146 a. En ansggning om tilladelse efter
8§ 31, § 55 eller § 75 kan afslas, hvis ansggeren
har betydelig forfalden geeld til det offentlige,
hvorved forstas belgb i starrelsesordenen 50.000
kr. og derover.

8§ 148. Trafikministeren kan fastseette regler
om betaling for de offentlige forretninger, der
foretages i henhold til denne lov eller
feellesskabsretlige regler pa luftfartsomradet.

Stk. 2. Hvis den i stk. 1 naevnte betaling ikke
erlaegges rettidigt, tilleegges renter i
overensstemmelse med renteloven. Endvidere
kan trafikministeren fastsaette regler om betaling
for erindringsskrivelser vedrgrende de neevnte
betalinger.

Stk. 3. Belgbene med palgbne renter kan
inddrives ved udpantning

fulde ansvar for luftfartgjets operation og
vedligeholdelse, pahviler denne forpligtelse i
stedet brugeren. «

2.1 § 146 a, stk. 1, eendres »eller § 75 « til: »,
§ 75 eller feellesskabsretlige regler pd omradet
<« .

3. § 148 affattes séledes:

» § 148. For luftdygtighedsbevis til luftfartgjer
til og med 300 kg, som ikke udelukkende
anvendes privat, betales:

1) 1.280 kr. i udstedelsesafgift og
2) 205 kr. i arsafgift.

Stk. 2. For luftdygtighedsbeviser til luftfartagjer
pa over 300 kg til og med 2.730 kg, som ikke
udelukkende anvendes privat, betales:

1) 1.280 kr. plus 575 kr. pr. pabegyndt 100 kg
over 300 kg i udstedelsesafgift og

2) 205 kr. plus 370 kr. pr. pabegyndt 100 kg
over 300 kg i arsafgift.

Stk. 3. For luftdygtighedsbeviser til luftfartgjer
pé over 2.730 kg til og med 5.700 kg, som ikke
udelukkende anvendes privat, betales:

1) 15.475 kr. plus 575 kr. pr. padbegyndt 100 kg
over 2.800 kg i udstedelsesafgift og

2) 9.335 kr. plus 370 kr. pr. pabegyndt 100 kg
over 2.800 kg i arsafgift.

Stk. 4. For luftdygtighedsbeviser til luftfartgjer
pa over 5.700 kg, som ikke udelukkende
anvendes privat, betales:

1) 32.515 kr. plus 2.215 kr. pr. pabegyndt

1.000 kg over 6.000 kg i udstedelsesafgift og
2) 19.925 kr. plus 1.060 kr. pr. pabegyndt

1.000 kg over 6.000 kg i arsafgift.

Stk. 5. For tilsyn med teletekniske anlaeg, inkl.
betaling for kontrol af maleresultater, betales i
arsafgift:

1) 45.815 kr. for ILS kategori I, 11 og Ill, inkl.
markers,

2) 26.185 kr. for localizer eller VOR,

3) 13.095 kr. for DME,

4) 9.825 kr. for radar,

5) 6.550 kr. for VDF,

6) 1.745 kr. for kommunikationsanlaeg og

7) 6.550 kr. for NDB eller locator.

Stk. 6. For tilsyn med flyvekontroltjeneste (en-
route), herunder teknisk tilsyn med en-route
systemet, betales i arsafgift 7.135.650 kr.

Stk. 7. De i stk. 1 - 6 anfarte belgb reguleres
en gang arligt med 2 pct. tillagt
tilpasningsprocenten for det pageeldende
finansar, jf. lov om en satsreguleringsprocent. De
herefter fremkomne belgb afrundes til naermeste
med 5 delelige belgb. Trafikministeren



bekendtgar reguleringerne hvert ar.

Stk. 8. Trafikministeren kan herudover
fastsaette regler om betaling til hel eller delvis
daekning af omkostningerne ved de gvrige
offentlige forretninger og tilsynsvirksomhed i
henhold til denne lov eller feellesskabsretlige
regler pa luftfartsomrédet.

Stk.9 . Hvis betalingerne i stk. 1-6 og stk. 8
ikke erleegges rettidigt, tillaegges renter i
overensstemmelse med rentelovens regler for
rente af pengekrav pa formuerettens omrade.
Trafikministeren kan fastsaette regler om
opkraevning m.v. af betalingerne, herunder
regler om betaling for erindringsskrivelser.
Betalingerne med palgbne renter kan inddrives
ved udpantning. «



