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1 Indledning

Lufthavnsafgifter betales af lufthavnsbrugere (luftfartssel skaber) for brug af lufthavnens
faciliteter. De er knyttet til landing, start, afmaarkning af flyvepladsen, parkering af fly samt
passager- og fragtekspedition og finansierer helt eller delvist tilradighedsstillelsen af start- og
landingsbaner og tilknyttede omrader samt passager- og fragtterminal omréder. Skant
lufthavnsafgifterne opkraaves hos |uftfartssel skaberne, er det i sidste ende passagererne eller
fragtkunderne, som bagrer omkostningerne, eftersom disse afgifter indgar i den endelige pris,
de betaler.

Lufthavnsafgifternes andel af de starste EU-|uftfartssel skabers driftsomkostninger” varierer
afhangigt af, hvilken type uftfartsselskab der er tale om, og hvilke lufthavne, der flyvestil?.
De udger ca. halvdelen af en gennemsnitslufthavns indtaggter, og de granskes nu ngjere end
nogensinde i lyset af de aktuelle vanskelige omkostningsforhold for luftfartssel skaberne.
Lufthavnsafgifter er ogsa knyttet til det serviceniveau, passagererne tilbydes. |saar ved lavpris-
og kortdistancetrafik kan sterrelsen af lufthavnsafgifterne vaare en af de afgerende faktorer i
|uftfartssel skabernes beslutninger om, hvilke ruter de skal flyve. At alle typer

luftfartssel skaber har mulighed for at anvende lufthavnsinfrastruktur af hegj kvalitet til en
konkurrencedygtig pris er klart af afgarende betydning for en velfungerende luftfartssektor i
EU.

Direktivet om lufthavnsafgifter®, som medlemsstaterne skulle omsadte til national lovgivning
senest den 15. marts 2011, udger et saarskilt EU-lovgrundlag for opkraavningen af
lufthavnsafgifter i alle lufthavne i Det Europad ske @konomiske Samarbejdsomrade og
Schweiz med over 5 mio. passagerbevaagel ser om aret og som minimum den sterste lufthavn i
hver medlemsstat. Omkring 70 EU-Iufthavne harer ind under direktivets anvendel sesomrade
og repraesenterer knap 80 % af EU's passagertrafik. Denne gruppe repraesenterer en bred vifte
af lufthavne lige framellemstore [ufthavne, der yder et afgarende gkonomisk og sociat bidrag
til deres respektive regioner, til de starste hovediufthavne i EU, som forbinder destinationer
over hele verden. Direktivet fastlagyger fadles principper for opkraevning af lufthavnsafgifter
og sigter i den forbindelse mod at: skabe starre dbenhed om, hvordan lufthavnsafgifterne
beregnes, sikre, at lufthavne ikke i deres fastsadtelse af lufthavnsafgifter forskel shehandler
|uftfartssel skaberne (medmindre det er berettiget af veldefinerede forvaltningspolitiske
overvejelser), sarge for regelmasssigt samrad mellem lufthavne og luftfartssel skaber og i hver
medlemsstat oprette en uafhaengig tilsynsmyndighed (I1SA), der har til opgave at |gse tvister
mellem lufthavne og |uftfartssel skaber om sterrelsen af lufthavnsafgifterne og fere tilsyn med,

! Ifglge ACI Europe (2007) udger lufthavnsafgifter ca. 4-8 % af de sterste EU-|uftfartsselskabers driftsomkostninger. | sin
gkonomiske oversigt fra marts 2013 fremfarte IATA, at ale infrastrukturbrugerafgifter tilsammen udgjorde 14,4 % af
Iufttransportomkostningerne (tal fra 2011). Lufthavnenes luftfartsrelaterede afgifter udgere ifelge IATA ca 2/3 af disse
infrastrukturbrugerafgifter.

2 Steer Davies Gleave, Evaluation of Directive 2009/12/EC on airport charges, september 2013.

3 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2009/12/EF af 11. marts 2009 om |ufthavnsafgifter (EUT L 70 af 14.3.2009, s. 11).



at de foranstaltninger, medlemsstaterne tradfer til overholdelse af direktivet, anvendes
korrekt.

| denne rapport giver Kommissionen en oversigt over anvendelsen af direktivet i
medlemsstaterne og udpeger de aspekter af gennemfarelsen heraf, som kan gerestil genstand
for yderligere undersggel ser. Rapporten bygger pa en undersagel se, som Kommissionen for
nylig har f&et foretaget med henblik herp&’. Undersagel sen omfatter en analyse af, om
direktivet har pavirket lufthavnenes praksis, nar det gadder opkraevningen af afgifter, og den
indeholder ogsa en omfattende haring af interessenter for at indsamle synspunkter om
gennemfarelsen af direktivet, de opnaede resultater og de omrader, der kraever yderligere
opmaaksomhed. Blandt interessenterne tedler de uafhaangige tilsynsmyndigheder, der er
oprettet i medfer af direktivet, andre kompetente myndigheder i medlemsstaterne, individuelle
lufthavnsdriftsorganer og luftfartssel skaber samt deres repraesentative sammenslutninger.

2. Markedsudvikling

| de seneste artier har lufthavnenei EU gennemgaet en vassentlig forandring, som ogsa
pavirker fastsatel sen af lufthavnsafgifter. Mens offentlige myndigheder tidligere har opfattet
hovedlufthavne og mindre lufthavne primaat som infrastruktur, der skulle opfylde

forbindel sesbehov, er disse lufthavne nu ved at udvikle sig til virksomheder, som forventes at
skabe overskud oqg tiltrakke private investorer.

Denne proces har betydet, at mange offentligt gede lufthavhe er blevet kommercielle
virksomheder, mens andre er blevet privatiseret. Dette kan tilskrives forskellige andringer.
For det farste er statens funktion som den, der stiller transportinfrastruktur til radighed, ved at
andre sig fra at veare leverander til at veare katalysator. For det andet anses lufthavne, som i
dag i mange tilfadde er rentable, for at drive en kommerciel virksomhed. Endelig har
offentlige myndigheder veaet ivrige efter at tiltrackke private investorer bade for at udvide
infrastrukturen og for at skaffe staten indtaggter. Selvom |ufthavnene i EU stadig overvejende
er offentligt ejede’, inddrages private investorer i stigende grad.

| betragtning af lufthavnsinfrastrukturens strategiske karakter har medlemsstaterne dog typisk
bevaret en grad af direkte interesse eller kontrol enten gennem direkte g erskab af/koncession
pa lufthavnsdrift og/eller via en (national) gkonomisk reguleringsordning. Det sidste er isaar
tilfaddet i de medlemsstater, der har hovedlufthavne, pa grund af de pagad dende lufthavnes
prisfastsaetel seskapacitet.’

Med lavprissel skabernes vakst kan der samtidig i visse — generelt mindre - lufthavne
observeres et skifte i forhandlingspositionen mellem lufthavne og luftfartssel skaber til fordel

* Steer Davies Gleave, Evaluation of Directive 2009/12/EC on airport charges, september 2013.

® Ifglge Airport Council International Europe var 77 % af lufthavnene fuldt ud ejet af det offentlige i 2010, mens 9 % var
fuldt ud privatejede, se Airport Council International Europe: “The Ownership of Europe's Airports 2010".

5 De sterste hovediufthavne i EU er placeret i Det Forenede Kongerige, Frankrig, Tyskland og Nederlandene.



for luftfartssel skaberne. Pagrund af deres fleksibilitet kan disse selskaber ikke blot skifte il
andre ruter, men ogsatil andre lufthavne som base for deres fly. L uftfartssel skaberne holder
konstant gje med resultaterne af deres eksisterende ruter med henblik pa at sege nye
destinationer og forbedre deres virksomheds tiltraskningskraft og rentabilitet. Det bevirker, at
der skabes konkurrence mellem lufthavne med forskellig geografisk beliggenhed, og at
lufthavnsadministrationerne i stigende grad pressesttil at tilbyde gunstigere betingel ser,
herunder lavere lufthavnsafgifter. Hertil kommer, at den overskydende lufthavnskapacitet
0gsa har skabt konkurrence lufthavnene imellem, hvilket gger luftfartssel skabernes
forhandlingsstyrke yderligerei visse tilfad de. Lufthavnene haavder, at de stér over for stigende
konkurrence’ og ikke kun som falge af lavpris uftfartssel skaberne indflydelse i regionale
lufthavne. Graden af konkurrence mellem lufthavne ser dog ud til at variere og afhaenger i hgj
grad af lokale faktorer. Luftfartssel skaberne haevder, at passagererne snarere har en tendenstil
at skifte luftfartsselskab end lufthavn som f@lge af udbuddet af konkurrerende
luftfartsprodukter.

3. Resultater af direktivet

| begyndelsen af 2013 havde alle medlemsstaterne meddelt, at direktivet var gennemfert fuldt
ud i nationa lovgivning. Den formelle gennemfarelse er dog kun det ferste skridt. Den
korrekte anvendelse af direktivet i praksis og dets virkning pa lufthavnsoperaterer,
luftfartsselskaber og |uftfartssektoren som sddan er ogsa af stor betydning. Pa dette tidlige
stadie finder Kommissionen, at en rackke af direktivets vigtigste mal allerede er naet. Der er
dog specifikke problemer med gennemfarelsen og anvendelsen i en raskke medlemsstater, og
disse skal lgses ved at gare medlemsstaterne opmaaksomme pa de problemer, der er
afdaekket, om ngdvendigt via traktatbrudsproceduren. De vigtigste elementer i direktivet, der
vil blive analyseret i dette kapitel, er:

e |ufthavnsdriftsorganernes regelmasssige samrad med lufthavnsbrugere om, hvordan
afgiftssystemet skal fungere, om afgifternes starrelse og om tjenesteydelsernes kvalitet
samt hearing af lufthavnsbrugerne om planer for ny infrastruktur (direktivets artikel 6)

e |ufthavnsdriftsorganets abenhed om grundlaget for fastsaatelse af afgifter, herunder krav
til informationsstremmettil og fra lufthavnsbrugerne (direktivets artikel 7)

e ikke-forskelshehandling af lufthavnsbrugere (direktivets artikel 3)

o oprettelsen af en uafhaengig tilsynsmyndighed i hver medlemsstat for at sikre, a de
foranstaltninger, der tradfes for at efterkomme direktivet, anvendes korrekt, og at der
gribesind i tilfadde af tvister om lufthavnsafgifter (direktivets artikel 6 og 11)

" Airports Council International (Europe), "Airport Competition in Europe”, juni 2012.



o fleksibilitet, sdledes at Iufthavnsdriftsorganet kan tilbyde Iuftfartsselskaberne
differentierede tjenesteydel ser (direktivets artikel 10).

Direktivet bygger pa principper for lufthavnsafgifter, der siden 1974 |gbende er udviklet af
Organisationen for International Civil Luftfart.? Det skal forst&s pa baggrund af de relevante
bilaterale luftfartsaftaler udarbejdet i overensstemmelse med ICAO's standardbestemmel ser, i
medfer af hvilke EU og medlemsstaterne under normale omsteendigheder skal give
tredjelandes |uftfartssel skaber fair og lige ret til at deltage i konkurrencen om at levere
international lufttransport. | den forbindelse indeholder de samlede lufttransportaftaler, der er
indgaet med f.eks. USA og Canada, ogsa saalige bestemmel ser om brugerafgifter, herunder
lufthavnsafgifter, for at sikre, at disse afgifter er rimelige og afspejler omkostningerne ved at
levere de pagad dende tjenesteydel ser.

3.1. Samréd

| nteressenternes synspunkter om samradsbestemmel serne varierer. Skegnt relativt mange
lufthavne allerede havde etableret en samrédsordning, har direktivet skabt sterre klarhed om
samrédets frister og form. | visse medlemsstaters lufthavne, f.eks. i Bulgarien, Tjekkiet,
Estland, Ungarn, Letland, Litauen, Luxembourg, Slovenien, Spanien og Sverige blev der farst
indfart obligatorisk samréd, da direktivet blev omsat i national lovgivning. Endvidere
indeholdt direktivet for farste gang et pabud om obligatoriske samradsprocedurer i de
lufthavne i Det Forenede Kongerige, som falder inden for direktivets anvendel sesomrade, og
som indtil daikke havde vaaret omfattet af den gkonomiske regulering, der gjaldt for de
sterste lufthavne i Det Forenede Kongerige.

L uftfartssel skaberne sadter spargsmal stegn ved anvendelsen af begrebet "samrad”, idet de
fremfarer, at lufthavnene ber bestracbe sig pa at inddrage | uftfartssel skaberne fremfor blot at
informere dem. Luftfartsselskaberne vil gerne have, at deres meninger ikke blot bliver hert,
men ogsa taget til efterretning. Endnu et spergsmal, der blev rejst, vedrerer tidsplanen og de
stramme svarfrister i samradsproceduren, som lufthavnsbrugere i nogle medlemsstater far.

L uftfartssel skaberne er mere eller mindre tilfredse med samradene, afhaangigt af i hvilken
medlemsstat [ufthavnen ligger. Mens luftfartssel skaberne i de store lufthavne i Det Forenede
Kongerige og Nederlandene generelt er tilfredse med samradsproceduren, var

luftfartssel skaberne i Spanien, Italien, Gragkenland og Ungarn kritiske over for proceduren,
issa med hensyn til den tid de fik til at svare, og det forhold, at samrédet ofte naamere har
karakter af et informationsmade.

De lufthavne, der har en bred vifte af lufthavnsbrugere (Amsterdam Schiphol, Heathrow,
Aéroports de Paris og Frankfurt), er generelt tilfredse med samradsproceduren og finder det

8 Se betragtning 9 og 10 direktivet vedrgrende ICAO's Policies on Charges for Airports and Air Navigation Services (niende
udgave, 2012).



nyttigt at have kodificerede retningsinjer pa EU-niveau. Pa den anden side har nogle af de
mindre lufthavne, som er omfattet af direktivet, givet udtryk for betaankeligheder med hensyn
til procedurens formalitet og den administrative byrde i forbindelse med afholdelsen af en
formel samrédsprocedure. Flere lufthavne kritiserede den usikkerhed, der er forbundet med, at
|uftfartssel skaberne kun deltager i begraanset omfang, og at der ikke er fastsat nogen tidsfrist
for luftfartssel skabernesindgivelse af klager over lufthavnsafgifter. Direktivet forpligter ogsa
lufthavnenetil at hare lufthavnsbrugerne far fastlaggelsen af planer om nye
infrastrukturprojekter, om end det ikke specificeres, hvilken procedure der skal falges, og
hvilke minimumskrav der skal opfyldes.

K ommissionen betragter lufthavnsbrugernestillid til samradsproceduren som vaesentlig. Det
er derfor vigtigt, at de har en rimelig forventning om, at deres synspunkter vil blive hert og
imadekommet i henhold til de relevante bestemmelser i direktivet. For at sikre, at disse
bestemmelser virker i praksis, kan dettei givet fald betyde, at samradet skal tilrettelasgges pa
en made, der giver en passende grad af samspil (herunder f.eks. forhdndsmeddelelse om
mader eller frister til at komme med input). Kommissionen finder det ogsa vigtigt, at
luftfartssel skaberne engagerer sig konstruktivt i samradsproceduren.

Klager, som Kommissionen har modtaget, over finansieringen af store infrastrukturudvidel ser
i Dublin og Rom viser betydningen af et velfungerende samradssystem, ndr man tager
indvirkningen pa fremtidige lufthavnsafgifter i betragtning. | forbindelse med samrad om ny
infrastruktur opstar spergsmalet om forfinansiering af infrastruktur, hvorved der opkraeves
hgjere afgifter af de aktuelle lufthavnsbrugere for at finansiere kommende infrastruktur (i
modsagtning til at rejse finansiering gennem f.eks. udstedel se af ny aktiekapital eller gennem
|an). Undersggel ser, der er foretaget pavegne af Kommissionen, viser, at forfinansiering er
tilladt i de fleste medlemsstater, men at det generelt er uklart, hvilke betingelser der gadder for
denne form for finansiering. Kommissionen har identificeret to medlemsstater (Portugal og
Nederlandene), som har fastsat klare regler om, at lufthavne ikke ma finansiere infrastruktur
pa denne made. Blandt de gvrige medlemsstater, som formodentlig tillader forfinansiering,
har Kommissionen identificeret ni, som har fastsat specifikke regler. Det fremgar ikke klart, i
hvilket omfang ICAO's retningslinjer falges konsekvent i praksis. Disse retningslinjer
indeholder en rakke sikkerhedsforanstaltninger, som bgr finde anvendelse i forbindelse med
forfinansiering. Indfarel se af flere og mere specifikke metoder til at sikre passende samrad, sa
der opnas starre dbenhed om forfinansiering i henhold til direktivet, kan eventuelt overvejes.

3.2. Abenhed

Hvis et samrad om lufthavnsafgifter skal fungere korrekt, er det nadvendigt, at de
lufthavnsbrugere, som skal hares, har adgang til tilstrakkelig information, sa de kan bidrage
med input. Lufthavnsbrugerne, lufthavnene og medlemsstaterne sadter pris pa den tydelige
definition af dbenhed i direktivets artikel 7, mens luftfartssel skaberne snarere finder
direktivets krav for generelle. Luftfartssel skaberne kritiserer navnlig den store
detaljeringsgrad, der kraeves for de omkostningsoplysninger, som skal fremlasgges, og det



forhold, at der ikke i henhold til direktivet skal fremlasgges oplysninger om lufthavnenes
kommercielle aktiviteter. L uftfartssel skaberne mener ogsa, at de fremlagte oplysninger maske
ikke er tilstreekkeligt detaljeredetil, at de kan afgare, om afgifterne er omkostningsrel aterede
eller g.

Hvorvidt |uftfartssel skaberne finder oplysningerne gennemskuelige, varierer fra lufthavn til
lufthavn og fra medlemsstat til medlemsstat. L ufthavnsbrugerne var generelt tilfredse med
situationen i Det Forenede Kongeriges lufthavne og i Amsterdam Schiphol, hvor de mener, at
der regelmaessigt fremlasgges oplysninger pa en dben made.

| de lufthavne, hvor luftfartssel skaberne ikke er tilfredse, nsevner |uftfartssel skaberne
anvendelsen af dbenhedskravenei Italien, Ungarn, Belgien, Tyskland, Graskenland, Cypern,
Letland, Spanien, Sverige og Finland. L ufthavnsbrugerne anfgrte manglende detaljerede
omkostningsdata som det mest almindelige klagepunkt i dissetilfadde.

Direktivet giver i princippet medlemsstaterne mulighed for at vadge mellem "single till"- eller
"dual till"-opkraevningssystemer til deres lufthavne. | "single till"-systemet medregnes alle
lufthavnsindteegter, herunder indtagter fra ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter sdsom
detailhandel og bilparkering, i fastsadtelsen af lufthavnsafgifter. 1 "Dual till"-systemet
adskilles indteggter fra luftfart fra ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter, og det er kun
|uftfartsindtaggterne, der medregnes i fastsadtelsen af lufthavnsafgifter. Lufthavnene
foretraskker generelt sidstnaavnte system, fordi der ikke er monopol pa ikke-luftfartsrel aterede
aktiviteter. Kombinerede systemer findes ogsa. L uftfartssel skaberne argumenterer generelt for
"single till"-systemet med den begrundelse, at det ssenker lufthavnsafgifterne for
luftfartssel skaberne, som er ansvarlige for at bringe passagerer til lufthavnen, og som derfor
oger de ikke-luftfartsrel aterede indtaagter.

Selv om Kommissionen ikke pa nuvaaende tidspunkt giver udtryk for en holdning for eller
imod et bestemt system, finder den, at der i nogle tilfadde kan vaae behov for en hgjere grad
af tilsyn fra de uafhaangige tilsynsmyndigheders side for at sikre, at direktivets grundlaeggende
principper respekteres i de tilfadde, hvor lufthavne anvender "dual till"-systemet, idet der
tages hensyn til de gkonomiske omstaandigheder som lufthavnene drivesi, og deres mulighed
for at fastssdte deres tariffer i et konkurrenceprasget miljg. F.eks. kan det vaae
hensigtsmaessigt at sgrge for, at omkostningerne ved incitamenter til gavn for
luftfartsselskaber, som har til formdl at age trafikken i en lufthavn, anvendes pa en sadan
made, at de ikke pavirker de afgifter, som betales af |uftfartsselskaber uden for ordningen,
men bages af lufthavnens kommercielle indtaggter. Desuden mener Kommissionen, at en
aandring fra "single till" til "dual till" eller omvendt udger en grundlasggende aandring af
afgiftssystemet, for sa vidt som det kan have en betydelig indvirkning pa det anvendte
afgiftsniveau. En sadan aandring ber ledsages af et samréd og en mulighed for at klage til den
uafhaengige tilsynsmyndighed i overensstemmelse med de relevante bestemmelser i
direktivet, hvorefter der skal afholdes samrad, nar der foreslas andringer af afgiftsniveauet
eller -systemet.



3.3 I kke-for skelsbehandling med hensyn til lufthavnsafgifter og incitamentor dninger

Det er af afgerende betydning, at anvendelsen af Iufthavnsafgifter ikke medfarer
forskelshehandling af lufthavnsbrugere. Dette er dog ingen hindring for, at lufthavnsafgifterne
kan gradueres, sa laange det sker i henhold til kravene i artikel 3 i direktivet, dvs. i
amenhedens og samfundets interesse, herunder af miljghensyn, og kriterierne herfor er
relevante, objektive og gennemskuelige. Skent lufthavnene heevder, at der ikke sker
forskelsbehandling i anvendelsen af sadanne gradueringer, klager luftfartsselskaberne over
den store variation i afgifterne, som efter deres mening medfarer forskelsbehandling af
lufthavnsbrugere.

Afgifter, der er graduerede af miljgmaessige arsager, sdsom emissions- og stgjafgifter er et
udbredt faanomen, som ser ud til at vaae ukontroversielle. Det samme gadder graduering i
forbindel se med myldretid/trafiksvage perioder, som et begramset antal |ufthavne benytter.
Gradueringen af lufthavnsafgifter af miljgmaessige grunde kan fa stadig sterre betydning i
betragtning af presset for at forbedre luftfartens resultater pa dette omrade.

Spargsmalet om graduering af afgifter alt efter, om der er tale om indenlandske destinationer
eller EU-destinationer, er omfattet af Domstolens retspraksis.” | sine afgerelser har Domstolen
fastsldet, at skatter eller afgifter, som medferer forskel sbehandling, strider imod den frie
levering af tjenesteydelser, jf. forordning 1008/2008". Hvis differentierede afgifter ikke er
begrundet i artikel 3 (almenhedens og samfundets interesse, herunder miljghensyn), kan de
anses for at gare det vanskeligere at levere tjenesteydel ser fra en medlemsstat til en anden end
at levere tjenesteydel ser inden for samme medlemsstat. Kommissionen har erkendt, at
passagerer, som er omfattet af graansekontrol, kan generere hgjere omkostninger end andre
passagerer og dermed begrunde en hgjere passagerafgift'. Med forbehold for opfyldelsen af
kravenei artikel 3 og behovet for at sikre proportionaliteten er det derfor tilladt at graduere
afgifterne afhaangigt af, om der er tale om destinationer i eller uden for Schengen.

Graduering af lufthavnsafgifter, der har til formdl at @ge trafikken, og som er baseret panye
ruter, gget frekvens og/eller passagertal (incitamentordninger), er derimod kontroversielle
blandt interessenterne. Rutenetsel skaber og regionale |uftfartssel skaber finder, at
maengderabatter og vakstrabatter til nye og eksisterende ruter fremmer lavprissel skaber og
nye aktarer. Omvendt er rabatter for transferpassagerer i hovedlufthavne upopulaae hos de
lavprissel skaber, som normalt ikke tilbyder forbindelser til og fradisse lufthavne. Disse
rabatter kan vaae betydelige og kan f.eks. belgbe sig til over 50 % i Amsterdam Schiphoal. |
hvor hgj grad disse transferrabatter gives af rent gkonomiske grunde, er ikke altid klart.

® Afgerelse af 26.6.2001, Kommissionen mod Portugal, C-70/99, sml. |, s. 4845, praanis20, afgerelse af 6.2.2003,
Stylianakis, C-92/01, sml. I, s. 1291, praamis 23 ff.

W EYT L 293 af 31.10.2008, s. 3.

1 Statsstettesag nr. E4/2007.



Kommissionen vil fremme erfaringsdeling mellem medlemsstaterne med henblik pa at
fremme god praksis, idet der tages hensyn til de enkelte lufthavnes mulighed for at fastsedte
deres priser pagrundlag af gkonomiske kriterier og i overensstemmelse med direktivets
bestemmelser. Der skal sikres en balance mellem pa den ene side at give lufthavnene en
passende grad af kommerciel frihed til gavn ikke blot for lufthavnene selv, men ogsa for
|uftfartssel skaberne og passagererne, og paden anden side at beskytte de selskabers tilling,
som maske ikke har forudszetningerne for at andre en lufthavns prisfastsadtel sespolitik. Det
kunne vage et vigtigt ferste skridt at @ge dbenheden om incitamentordninger.

3.4. Klageprocedure og uafhaengige tilsynsmyndigheder

Direktivet har skabt klarhed ved at indfare en forpligtelse til at oprette en uafhaangig
tilsynsmyndighed (ISA) i hver medlemsstat, omend dette er géet noget langsomt i nogle
medlemsstater. Med Italiens oprettelse af Autorita di Regolazione dei Trasporti i Slutningen af
2013 har alle medlemsstaterne dog fuldfart dette skridt. Den mest almindelige model, som de
fleste medlemsstater har valgt, er at bemyndige de eksisterende luftfartsadministrationer til at
udfere |SA-opgaver. Nogle medlemsstater har bemyndiget eksisterende tilsynsorganer til at
udfere |SA-opgaver (f.eks. Irland, Det Forenede Kongerige, Sverige og Finland), og to
medlemsstater har bemyndiget konkurrencemyndighederne til at udfere | SA-opgaver
(Nederlandene og Spanien). | sa luftfartssel skaberne er tilfredse med, at direktivet fastsadter
en klar klageprocedure i tilfadde af uenighed om fastsedtel sen af lufthavnsafgifter, men tiden
vil vise, hvordan de uafhaangige tilsynsmyndigheders rolle udvikler sig. Lufthavnene udtrykte
pa deres side bekymring over stigningen i antallet af klagesager fraluftfartssel skaberne til
ISA og over den tid, det tager at behandle disse klager. De vigtigste problemer i forbindelse
med klager synes at vage, at direktivet ikke udtrykkeligt fastssdter en lovpligtig frist for
luftfartssel skabernes indgivelse af en klage og hvor lang tid, det matage at behandle klagen.
Dette kan forsinke investeringer i infrastruktur.

Et af de centrale spargsmal, der rejses, navnlig blandt luftfartsselskaberne, er opfattelsen af, at
den uafhaangige tilsynsmyndighed ikke er uafhaangig. Opfattelsen af, at tilsynsmyndighedens
nedvendige grad af uafhaangighed er upraecist defineret, blev betragtet som et problemi de
medlemsstater, som ejer aktiepost i lufthavne, og hvor det er et ministerium, der er udpeget
som uafhaengig tilsynsmyndighed, eller hvor ministeriet udaver en grad af politisk eller
administrativ kontrol over den uafhaangige tilsynsmyndighed. Det er afgerende, at I1SA er
uafhaengig i praksis som fastsat i direktivets artikel 11, hvis f.eks. samréds- og
klageproceduren skal fungere korrekt. Det skal desuden naavnes, at manglende uafhaangighed
undergraver realiseringen af direktivets mal.

| detilfadde, hvor medlemsstaterne har gennemfart artikel 6, stk. 5, litraa), som foreskriver,
at lufthavnsafgifterne fastsadtes eller godkendes af den uafhaengige tilsynsmyndighed selv, og
ikke lufthavnsdriftsorganet, finder klagereglerne i samme artikels stk. 3 og 4 ikke anvendel se.
Dette betyder normalt, at den eneste klagemulighed i tilfadde af uenighed er at anlaayge sag
ved den kompetente nationale domstol i overensstemmel se med de relevante nationale



retsregler. Luftfartssel skaberne finder dette problematisk, da omkostningerne ved sadanne
sggsmal kan vagre en hindring. Et betydeligt antal medlemsstater sdsom @istrig, Belgien,
Cypern, Danmark, Frankrig, Tyskland, Ungarn, Irland, Nederlandene og Det Forenede
Kongerige har valgt at benytte muligheden i artikel 6, stk. 5, litraa), i direktivet til nogle eller
alle de lufthavne, som er beliggende i deres omrade og er omfattet af direktivet.

L uftfartssel skaberne har ogsa udtrykt bekymring over nogle uafhaangige tilsynsmyndigheders
passive rolle, som muligvis skyldes manglende ekspertise eller menneskelige ressourcer.
Gennemsnitligt er der kun ansat en fuldtidssekvivalent hos hver myndighed til at behandle
sager vedrarende direktivet, hovedsagelig procedurer for samrad, kontrol og tvistbilasggel se.
De ekstra administrationsomkostninger, som medlemsstaterne oppebaaer som falge af
direktivet, anses derfor for at vaae minimale i samtlige medlemsstater, selv om
aktivitetsniveauet hos hver uafhaengig tilsynsmyndighed varierer. Der er dokumentation for,
at de nyoprettede tilsynsmyndigheders begraasede synlighed har givet sig udslag i, at de har
modtaget faare klager sasmmenlignet med myndigheder, som allerede varetog sager om
lufthavnsafgifter far direktivets ikrafttrasden.

Kommissionen vil fortsat overvage gennemfarelsen af direktivet, ndr det gadder spargsmalet
om uafhaangighed hos de tilsynsmyndigheder, der er oprettet i medlemsstaterne. Til et
spargsmal i samme forbindel se bemaarker Kommissionen udviklingen i ejerskabs- og
forvaltningsmodellerne for lufthavne, som er omfattet af direktivet. Der er i nogletilfadde
risiko for, at langfristede koncessionsaftaler, hvorefter lufthavnsaf gifter fastlaagges bindende
for en lang periode efter aftale mellem koncessionsindehaveren og den ansvarlige offentlige
myndighed og uden samrad med |ufthavnsbrugere, kan sadte direktivets bestemmelser om
samrad og den uafhaangige tilsynsmyndigheds foranstaltninger ud af kraft. | forbindelse med
lufthavnsafgifter skal man vaare opmaaksom pa at sikre, at koncessioner eller offentlig-private
partnerskaber ikke indgas pa en sadan méde, at de fratager |uftfartssel skaberne deres fulde
rettigheder i henhold til direktivet, eller at direktivet pa anden vis tilsidesadtes.

3.5. Differentieredetjenesteydelser

Tjenesteydelsernei en lufthavn kan skraeddersys af lufthavnsdriftsorganet til forskellige
lufthavnsbrugeres behov og kan variere med hensyn til kvalitet og dermed pris. Det fastsadtes
| direktivet, at alle lufthavnsbrugere, der ansker at benytte sig af skraeddersyede
tjenesteydelser eller saalige terminaer eller terminaldele, skal have mulighed for det. Hvis
der kun er et begramset antal differentierede tjenesteydelser til rédighed, gives der adgang pa
grundlag af relevante, objektive, gennemskuelige og ikke-diskriminerende kriterier. Dermed
har lufthavnene nogle rammeregler, de skal falge ved af pasningen af derestilbud til
|uftfartssel skabernes undertiden forskelligartede behov for tjenesteydelser. Det er ikke
ualmindeligt, at lufthavne differentierer deres afgifter i overensstemmelse hermed, f.eks. i
forhold til det serviceniveau, der ydesi forbindelse med parkeringspladser og luftbroer. Pa
den anden side har kun et mindre (men stigende) antal lufthavne saalige terminaler til
indenlandske og internationale ruter eller til lavpris- og full service-operationer.
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Lavpristerminaler er undertiden betydeligt billigere med hensyn til de afgifter,
|uftfartssel skaberne skal betale (i nogle tilfadde op til 30 %).

Lufthavne er sommetider stedt pa vanskeligheder med at skraaddersy deres tjenesteydelser og
opstille kriterier for begrundelse af forskellen i afgifter, siledes som de skal, jf. direktivets
artikel 10. Kommissionen vil fortsat overvage medlemsstaternes anvendelse af denne artikel
med henblik pd om nadvendigt at identificere mulige afhjad pende foranstaltninger.

4. Konklusioner

Skent det er for tidligt at drage endelige konklusioner om direktivets virkning, da det farst er
tradt i kraft for nylig, kan der drages nogle forel gbige konklusioner. De vigtigste positive
virkninger, aktarerne pa markedet har naevnt, er den ggede abenhed om fastszetel se af
lufthavnsafgifter i de sterste europad ske lufthavne, bedre samréd og oprettelsen af uafhaangige
tilsynsmyndigheder i alle medlemsstaterne samt klageprocedurerne.

Selv om direktivet ser ud til at have ydet et vigtigt bidrag til forbedring af proceduren for
fastsadtel se af |ufthavnsafgifter i de store europadske lufthavne, som det gadder for, skal
anvendelsen heraf overvages yderligere. Der er ivaaksat flere traktatbrudsprocedurer, og
Kommissionen vil tragffe de forngdne foranstaltninger i forbindelse med andre sager pa
grundlag af modtagne klager eller ex officio.

Mere specifikt er oprettelsen af de uafhaengige tilsynsmyndigheder med den ngdvendige grad
af uafhaangighed som pakraevet i henhold til direktivet afgarende for at n& direktivets mal.
Myndighedernesrollei alle medlemsstaterne vil blive behandlet som et prioriteret spargsmal.

Kommissionen har ogsa til hensigt at nedsadte et forum af uafhaangige tilsynsmyndigheder,
som mades regelmasssigt for at drefte spergsmal vedrarende handhaevel sen af direktivets
bestemmelser i medlemsstaterne. Formalet er at hjad pe disse uafhaengige til synsmyndigheder
med at udvikle deres arbejdsmetoder og viden ved at udveksle erfaringer og god praksis. Det
farste mgde afholdes den 13. juni 2014.

Endelig vil det ogsa veare ngdvendigt at overveje, hvorvidt der er behov for at tage formalene
med direktivet op til fornyet overvejelse pa et senere tidspunkt, f.eks. som falge af aandringer i
de konkurrenceforhold, som ger sig geddende for Iufthavnene. P4 samme made vil
Kommissionen skulle afgare, om direktivets mal kunne nas bedre, hvis det revideres. Nogle af
de specifikke spargsmal, der med fordel kunne undersages naamere, som f.eks.
incitamentsordninger og differentierede tjenester, dreftesi afsnit 3.1-3.4 i denne rapport, og
Kommissionen vil benytte | SA-forummet til at gennemga denne rapports konklusioner.

En forudsaaning for, at luftfartssektoren i Europa kan |@se de problemer, den star over for,
tilbyde passagererne tjenester af den bedst mulige kvalitet til den laveste pris og fortsat sikre
forbindelser i EU og pa verdensplan, er, at luftfartssel skaberne og passagererne har adgang til
konkurrencedygtige lufthavnsydelser. | takt med at EU-luftfartssel skaberne bliver stadigt
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tedtere integreret med |uftfartssel skaber fra andre regioner via udarbejdel sen af aftaler om
"open skies', aliancer mellem flyselskaber og andre former for sel skabssamarbejde, bliver
spergsmalet om forskel shehandling mellem lufthavnsbrugere endnu mere vigtigt. Det er
vigtigt at sgrge for, at lufthavnsafgifter anvendes retfaardigt, saledes at |uftfartssel skaber af
alle nationaliteter kan konkurrere pafair betingelser i europadske lufthavne til gavn for bl.a.
forbindel sesmulighederne. Det er ogsa negdvendigt at give lufthavnene mulighed for at udvide
deres virksomheder pa en dynamisk made, hvilket vil bidrage til videreudviklingen af en
konkurrencedygtig europad sk |uftfartssektor.

12



