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PROBLEMDEFINITION
Ikke-optimal tildeling og udnyttelse af lufthavnsslots

| 2009 flgg 800 mio. passagerer fra EU-lufthavne, hvor problemerne med
overbelastning er kendte. De 15 sterste lufthavne handterede mere end halvdelen af
den samlede passagertrafik i Europa. Der er 5 EU-lufthavne blandt de 25 sterste
lufthavne i verden mdlt ud fra det samlede antal handterede passagerer.
Efterspargsen overstiger kapaciteten det meste af eller hele dagen i London
Heathrow og London Gatwick, Paris Orly, Milano Linate, Dusseldorf og Frankfurt,
som tilsammen handterede 200 mio. passagerbeveagelser i 2009. Efterspargslen
overstiger ogsa kapaciteten i spidsbelastningsperioder i en rakke andre |lufthavne
(f.eks. Amsterdam Schiphol, Madrid Bargjas, Paris Charles de Gaulle). Vaksten i
efterspargslen vil overstige etableringen af ny infrastruktur i fremtiden, og
overbelastningen vil derfor vokse.

Det er derfor afgerende at udnytte den eksisterende lufthavnskapacitet sa effektivt
som muligt. Der er klare tegn pd, at EU's nuvagende dottildelingssystem ikke
fungerer optimalt i lufthavne med kapacitetsproblemer.

Evalueringen af gennemferelsen af den nugaddende forordning har understreget, at
der er flere problemomrader, som falder i to hovedkategorier: pa den ene side er der
vanskeligheder med EU's nuvagende forvaltningssystem, og pa den anden side
vanskeligheder som feglge af, a systemet ikke udnytter fordelene ved
markedsbaserede mekanismer.

Det nuvaa ende forvaltningssystem er hverken fyldestgerende eller fuldt gennemfert

For det ferste er dotkoordinatorers fulde uafhaangighed ikke tilstrakkeligt
garanteret. | nogle mediemsstater kunne den made, hvorpa koordineringssystemet er
struktureret, fortolkes som en begraansning af koordinatorens uafhaangighed, som ber
vaae uomtvistelig. Desuden sikrer dotkoordinatorer ikke tilstraskkelig
gennemsigtighed med hensyn til dlotdata.

For det andet er slotforordningen i sin nuvaaende form ikke fuldt ud forenelig med
det fremtidige europaaske lufttrafikstyringssystem (det fedles europaaske luftrum).
Praktiske eksempler fra askeskykrise og snekrise i relation til dots viste, at Den
Europadske Union er ikke rustet til at handtere sddanne situationer.

For det tredje er 80 20-reglen, hvorved et |uftfartsselskab vil skulle udnytte et slot i
80% af tiden i en ssson for at fa tildelt samme dot i det falgende ar, ikke
tilstrakkeligt streng. Selv i nogle lufthavne, hvor efterspergslen overstiger
kapaciteten, udnyttes mere end 10 % af de tildelte slots ikke. Dertil kommer, at korte
sotserier i nogle lufthavne ogsa kan medfare en ineffektiv kapacitetsudnyttelse ved
at blokere kapacitet i sommerhgjsaesonen og hindre andre i at foretage flyvninger aret
rundt.

Endelig udnyttes den tilgeengelige lufthavnskapacitet ikke fuldt ud, hvilket fremgar
af den sene returnering af slots. Af driftsmaessige arsager anmoder luftfartssel skaber
normalt om flere dots, end de reelt har behov for, men erfaringen viser, at en
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betydelig procentdel af disse "overskydende" slots returneres for sent til puljen til, at
de kan tildeles et andet |uftfartssel skab. Desuden er der stor forskel pa de sanktioner,
som medlemsstaterne palasgger ved misbrug af slots, bade hvad angar typer af
misbrug, der straffes, og den hyppighed, hvormed de anvendes.

Den retlige ramme er ikke laangere afpasset efter udviklingen af |uftfartsmarkedet

Forordningen tillader, at luftfartsselskaber bytter slots, men der tages ikke
udtrykkeligt stilling til, hvorvidt bytningen kan foretages mod monetage eller andre
ydelser. Og selv om forordningen ikke udtrykkeligt tillader kab og salg af dlots,
forbyder den heller ikke udtrykkeligt dette.

Sekundag handel synes at frembyde fordele med hensyn til kapacitetsudnyttel sen.
Det er dog ikke helt klart, i hvilket omfang sekundeaar handel forekommer pa grund af
mangel pa gennemsigtighed. Det er desuden ikke tilladt i visse lufthavne, herunder
Paris Orly og spanske lufthavne. Der foreligger ikke oplysninger om eventuelle
kontraktlige begramsninger i form af klausuler, som pdlasgger kaberen
begramsninger for, hvordan sddanne slots kan udnyttes, hvilket ger det vanskeligt for
konkurrencemyndighederne at analysere eventuelle konkurrenceproblemer.

Desuden star nytilkomne luftfartsselskaber over for to typer barrierer: begrams-
ninger i adgangen til markedet og for udvidelsen af deres virksomhed. Historiske
rettigheder indebazer, at det er meget vanskeligt for nytilkomne luftfartssel skaber at
udfordre de traditionelt etablerede |uftfartssel skabers dominerende stilling i de mest
overbelastede lufthavne. De etablerede |uftfartssel skaber har kun ringe incitament til
at opgive slots, selv nar andre |uftfartsselskaber kunne udnytte dem mere effektivt.
Derfor er slotpuljen tom eller nassten tom i de mest belastede lufthavne. Nar slots er
tilgengelige, tildeles de normalt til en vifte af luftfartsselskaber snarere end et sterre
luftfartsselskab, der kan have bedre muligheder for at give den etablerede operater
effektiv konkurrence.

De papegede problemer pavirker lufthavne, idet lufthavnens kapacitet ikke udnyttes
effektivt og fuldt ud. Men de pavirker farst og fremmest |uftfartsselskaber, fordi
adgangen til de overbelastede lufthavne er begramset, og luftfartsselskaberne ikke
kan fa tildelt de dots, som udnyttes ineffektivt af andre luftfartsselskaber.
Luftfartsselskaber star ogsa over for slotkoordinatorers forskellige fortolkninger, og
disse mangler til gengadd retssikkerhed med hensyn til den korrekte gennemfarelse
af forordningen. Endelig pavirkes forbrugerne af ikke-optimale konkurrencevilkar,
tjenester og priser.

Analyse af subsidiaritetsprincippet

Sotforordningen er afgerende for, at Iufttransporten fungerer efter hensigten. Den
bygger pa artikel 90 og 91 i traktaten om Den Europadske Unions funktionsméade. Da
subsidiaritetsprincippet finder anvendelse, ska en EU-indsats vedregrende
dottildeling som led i den fadles lufttransportpolitik begrundes.

| det foreliggende tilfadde fokuserer denne begrundelse pa behovet for at sikre
ensartede og effektive regler i hele Europa med henblik pd at give ale
luftfartssel skaber lige konkurrencevilkar.
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For at opna et agyte indre marked for lufttransport, ber EU's merveadi besta i
gennemfearel sesforanstaltninger, hvori der tages hensyn til situationen i de forskellige
lufthavne, og det samtidig sikres, at konkurrencen mellem luftfartsselskaber ikke
hindres. De enkelte medlemsstaters individuelle indsats kan skade det indre marked.

EU-INITIATIVETSMALSETNINGER

Det overordnede mal med at revidere slotforordningen er at sikre optimal tildeling og
udnyttelse af slots i overbelastede lufthavne. De specifikke mal er at:

SOL. sikre en styrket og effektivt gennemfert tildeling og udnyttelse af slots
SO2. forbedre en fair konkurrence og luftfartssel skaber nes konkurrenceevne.

De specifikke mal kan omsadtes til operationelle malsagninger. For SO1 omfatter
disse: sen returnering af slots begraases, udnyttelsen af dlots styrkes, og misbrug af
slots nedbringes. For SO2: antallet af konkurrenter med en stabil slotportefalje ages,
antallet af transporterede passagerer og flyvninger @ges trods en usandret
|ufthavnskapacitet, og slotpuljen udvides.

POLITISKE VALGMULIGHEDER

Det forste af de mulige tiltag er at opheeve forordningen og benytte IATA's
verdensomspamndende fartplanretningslinjer - en branchekodeks uden retsvirkning -
som den eneste gaddende kodeks for tildeling af slotsi Europa. Alle bergrte parter er
enige om, a dotforordningen har forbedret dottildelingsprocessen i Europa
dramatisk, og at andringerne i 2004 var et yderligere fremskridt i retning af at sikre
en neutral og ikke-diskriminerende tildelingsproces. Derfor er denne valgmulighed
blevet forkastet.

En aternativ valgmulighed ville vaae at udarbejde vejledende materiale for at
supplere den eksisterende forordning i uasandret form. Sadanne retningslinjer ville
have ikke-bindende karakter, hvilket giver anledning til en raskke handhaevelses-
problemer. Men alervigtigst vil der ikke kunne tages hgjde for mange af de centrale
problemer angéende ikke-optimal dottildeling: vejledningen ville vaare i modstrid
med indholdet af den eksisterende dlotforordning. Derfor ber EU's indsats tage
form af en revision af dotforordningen.

Heringen af interessenterne og den undersagelse, som er foretaget af Steer Davies
Gleave i 2011, papegede en bred vifte af enkeltforanstaltninger med potentiale til at
imadega de mange konstaterede problemer.

Nedenstaende tabel angiver de politiske foranstaltninger, som analyseres nearmere.
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Politiske
foranstaltninger

Indhold af politiske foranstaltninger

Drivkraft 1. Det nuvaerende forvaltningssystem er hverken fyldestgarende
eller fuldt gennemfart

Slotkoordinator
s
uafhaangighed
styrkes, og
slotdata  geres
gennemsigtig

Denne foranstaltning styrker den organisatoriske og funktionelle uafhaagighed. Der indfares
klare regler for finansiering af koordineringsfunktionen og overvégning af finansielle
ressourcer. Denne foranstaltning vil styrke og/eller udvide kravene, som koordinatorer skal
opfylde med hensyn til data.

- Skre en
korrekt
udnyttelse  af
dots

Denne foranstaltning vil dbne mulighed for at palasgge gebyrer og sanktioner i forbindelse med
slotreservation, og derved forbedres og styrkes koordinatorens rolle i anvendelsen af artikel 14.

Slottildeling
integreres i det
fedles

europad ske
[uftrum

Koordinatorer samarbejder fuldt ud med netforvalteren ved at stille slotdata til rédighed, der er
nadvendige for at sikre et velfungerende europadsk net. Bade Iuftrumskapacitet, og jordbaseret
kapacitet udnyttes effektivt ved at sikre overensstemmelse mellem flyveplaner og dots.
Fremtidige praestationsstandarder for Iufthavne vil forudssdte en sammenhaang mellem
prasstationsmal ene og slotkoordineringsparametre i lufthavnene.

Udnyttelsen  af
dots forbedres

Med denne foranstaltning forhgjes den udnyttel sestaarskel, der skal overholdes for at bibeholde
en dlotserie udover de nuvaaende 80 %, og slotseriers mindste laangde hseves udover de
nuvegende 5.

Drivkraft 2; Den retlige ramme er ikke laengere afpasset efter udviklingen
af luftfartsmarkedet

En EU-ordning
for sekundesr-
handel defineres

Med denne foranstaltning tillades sekundaar handel i alle EU-Iufthavne, som skal gennemfares
under en fadles, ensartet retlig ramme. Foranstaltningen ville imgdegd betaankeligheder
vedrgrende gennemsigtighed og konkurrence ved at forbyde konkurrencebegramsende klausuler
0g 2ge gennemsigtigheden far og efter handel.

Den  primare
tildeling
forbedres

Der er udpeget to foranstaltninger:

1. Arlig tilbagetragkning og tildeling af en andel af slots ved auktion. Foranstaltningen bestér i at
trackke en procentdel af haevdvundne dots tilbage i staakt overbelastede Iufthavne, hvor
nytilkomne |uftfartsselskaber haanmes i avorlig grad. Tilbagetrukne slots udbydes herefter i
auktion.

2. /ndring a reglen om nytilkomne Iuftfartsselskaber: definitionen af nytilkomne
luftfartsselskaber aandres ved at gge antallet af slots, som et luftfartsselskab kan have i en
lufthavn uden at miste sin status som et nytilkommet |uftfartssel skab.




20. Ingen af de ovennsevnte politiske enkeltforanstaltninger opfylder i sig selv
malsatningen om optimal tildeling af slots. For at afhjedpe den ikke-optimale
tildeling og udnyttelse af slots foreddr vi tre politiske pakkelgsninger foruden
referencescenariet.

21. Den forste politiske pakke (PP1) vil forbedre effektiviteten af dottildeling og
-udnyttelse inden for rammerne af det nugsddende forvaltningssystem. PP1 kan
betragtes som en enkeltstaende valgmulighed.

22. Den anden politiske pakke (PP2) bestdr af en mere ambitigs pakke af
foranstaltninger, der medfgrer en gennemgribende revision af slotforordningen. Den
bygger videre pa PP1, og det er hensigten at indfare markedsbaserede mekanismer
for dottildeling i alle overbelastede lufthavne i EU og aandre reglen om nytilkomne
|uftfartssel skaber, 80 20-reglen og kravene angdende slotserier.

23. Den tredje pakke (PP3) er den mest ambitigse politiske pakke. Det omfatter PP2,
men ville ogsd medfere tilbagetrakning af slots fra luftfartsselskaber og en fornyet
tildeling til de hgjestbydende ved auktion.

Den farste pakke af politikker Den anden pakke af politikker Den tredje pakke af politikker (PP3)
(PP1) (PP2)

Indholdet af | - Styrke uafhaangighed og | PP1+ PP1 +
pakkerne af | gennemsigtighed
politikker

- Sikre en korrekt udnyttelse
af dots

- Integrere tildeling af dots
med fadles  europadske
[uftrum

Sekundag  handel med | PP2+
beskyttelse af gennemsigtighed og
konkurrence

- Revision of new entrant rule-
Improve slot utilisation

- Tilbagetrakning af slots og auktioner i
de mest overbelastede lufthavne
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ANALYSE AF VIRKNINGERNE

Virkningerne af PP1 med hensyn til udnyttelsen af lufthavnskapaciteten er
begraansede, men PP2 og PP3 vil i hgj grad effektivisere udnyttelsen af
lufthavnskapaciteten. PP2 vil fere til en vaekst pa 1,6 % i antallet af passagerer pr. ar,
medens PP3 vil faretil en stigning pa 1,9 % - 2,0 %.

Med PP2 og PP3 opnas langt de sterste gkonomiske fordele. PP2 skaber imidlertid
5,3 mia. EUR i gkonomiske nettofordele, medens PP3 kun genererer mellem 2,8 og 5
mia. EUR som falge af hgjere driftsomkostninger for luftfartsselskaber og de direkte
gennemf grel sesomkostninger for luftfartsselskaber og myndigheder.

PP1 vil medfare 2,4 mio. EUR i forvaltningsomkostninger, hvilket ferst og fremmest
skyldes indsamling af slotdata i andre lufthavne end koordinerede eller fartplans-
formidlede lufthavne. PP2 indebager kun omkostninger til at sikre gennemsigtig-
heden af den sekundaare handel (ca. 0,2 mio. EUR). PP3 vil ikke medfare yderligere
omkostninger ud over PP2.

Med PP3 opnas den starste stigning i beskadftigelsen, men ogsa de sterste negative
virkninger for tilgangeligheden pa regionalt plan. PP2 farer til stgrre stigning i
beskadftigelsen og pavirker kun i begramnset omfang tilgeangeligheden pa regionalt
plan. PP1 pavirker ikke tilgaangeligheden pa regionalt plan og har faare gunstige
virkninger for beskadtigel sen.

PP3 og PP2 vil skabe flere negative miljgpavirkninger end PP1.
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De kvantitative virkninger af de forskellige politiske foranstaltninger og kombinationer er sammenfattet i nedenstéende tabel.

Luftfarts- Beskeeftigelse
selska- Direkte Bkonomi- (1000 fuldtids-
Passa- ) Passa-| bernes udgifter til| @konomi- eekvivalenter)|  Bijllet- CO,-
. . Flyvnin- . ske netto- . .
Valgmulighed/foranstaltning Lufthavn gerer o gerer | driftsom- gennem-| ske fordele Luft- priser| emissioner
%)| 98| (mio)|kostninge farelsen| (mio. EUR)| , fordele (%) | (1000 tons)
(% . Y _ : (mio. EUR)|  Luft-| farts-
r (mio. (mio. EUR) ' havn sel-
EUR) skab
A. Styrkelse af uafhaengighed og dbenhed |l alti hele EU ilr ifr ilr ilr 8.7 ilr ilr 0.0 0.0 0.0% 0
B. Gebyrer for slotreservation | altihele EU 0,3% 0,2% 3,7 0,0 4,7 868,7 864,0 2,5 4,4 -0,2% 719
C. Sanktioner for misbrug af slots | alti hele EU 0,1% 0,1% 15 0,0 194 352,7 333,3 1,0 15 -0,1% 254
PP1 (A+B+C) lalti hele EU 0,4% 0,3% 4,5 0,0 29,5 1053,2 1032,5 31 51 -0,2% 842
D. Sekundeer handel | altihele EU 1,2% 0,0% 14,4 0,0 24,7 3139,7 31151 9,9 34,3 -0,6 % 5140
laltihele EU 0,0% 0,0% 0,5 0,0 0,0 1249 124,9 0.4 0,6 0,0% 102
E. Revision af reglen om nytilkomne
luftfartsselskaber Heathrow 02%| 00% 02 0,0 02 22,9 23,1 01 09| -02% 138
(mixed mode)
F. Forggelse af udnyttelsestaerskel til 85 % |l alt i hele EU 0,1% 0,0% 0,8 0,0 0,0 184,7 184,7 0,5 0,9 0,0% 150
G. Forggelse af udnyttelsestaerskel til 90 % || alt i hele EU 0,2% 0,1% 2,3 535,8 0,0 536,2 0,4 1,6 2,6 -0,1% 431
H. Udvidelse af seriers mindste laengde | altihele EU 0,3% 0,2% 3,6 0,0 0,0 876,3 876,3 2,6 4,7 -0,2% 768
PP2 (PP1+D+E+F+H) lalti hele EU 1,6% 0,2% 23,8 0,0 75,7 5354,7 5279,0 16,4 45,6 -0,8% 6988
—| -0,3% - _ 227,6 — -347,4 — 0,8 - _| -1,2% -
Heathrow 2’20300/ ° 1,1-1,8 720086é 3 25,4 91? 3 ° 1827
I.  Tilbagetreekning  af  heevdvundne 2 -1,4% ' 386,1 -1801,1 13 ' -2,0%
rettigheder og auktioner 12,4% —| -0,3% — 0.0— 20,2 - 611,7—|  -104,6 — 44-| 84%— 611 —
Orly 28-29 . 2,0
13,0% 0,0% 695,4 20,8 636,9 616,7 4,5 -8,7% 624
. 1,9% - o 27,3 - 708,1 — 5620,0 — 2807,6 —| 17,3-| 552-| o, 8523 —
PP3 (PP2+l) lalti hele EU 2.0% 0,2% 28,7 26987 113,6 — 119,2 5804.3 49769 17.9 56.7 0,8 % 8775

Bemaak: Finansielle vaardier angives som nettonutidsvaardi af omkostninger/fordele 2012-2025. Ikke-finansielle veardier (passagerer, emissioner osv.) angives som arlige gennemsnitsvaardier 2012-

2025.

Kilde: Konsekvensanalyse af revision af forordning (EF) nr. 95/93, Steer Davies Gleave, 2011.
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SAMMENLIGNING AF VALGMULIGHEDER

Pakkerne af politikker er vurderet ud fra kriterierne effektivitet, omkostnings-
effektivitet og sammenhaang.

Ud fra et effektivitetssynspunkt forekommer PP2 mest attraktiv. Den rummer det
hgjeste potentiale til at opfylde alle specifikke mal, hvorimod PP3 ikke tilvejebringer
det mest effektive resultat for SO2. PP1 opfylder kun SO1 fuldt ud.

Desuden fremgar det af en analyse af sammenhaangen mellem de forskellige politiske
pakker, at selv om PP2 indebagrer vassentlige afvejninger af virkningerne med hensyn
til udnyttelsen af lufthavnskapaciteten plus de gunstige gkonomiske og sociale
virkninger pa den ene side og miljgvirkningerne pa den anden side, vil disse
afvejninger vaare mere udtalte for PP3. Malt pA sammenhaeng rangerer PP1 hgjst.

Endelig er PP3 ogsa er den mest omkostningskraavende malt pa luftfartssel skabernes
driftsomkostninger og direkte omkostninger, medens PP1 er billigst og nemmest at
gennemfare.

| lyset af ovenstdende vadges PP2 som den anbefalede pakke, idet de opndede
fordele langt overstiger omkostningerne. Den tilsigter at revidere forvaltnings-
systemet for dottildeling ved at indfgre markedsbaserede mekanismer, der kan
korrigere systemets mangler. Systemet vil styrke koordinatorers uafhaengighed og
forbedre gennemsigtigheden, der skabes flere muligheder for nytilkomne
|uftfartssel skaber og saarlige foranstaltninger til at forbedre slotudnyttel sen.

OVERVAGNING OG EVALUERING

Kommissionen vil evaluere gennemferelsen af forordningen tre & efter dens
vedtagelse af den lovgivende myndighed og vil |gbende overvége en raskke centrale
indikatorer, der alerede findes i transportsektoren. Disse indikatorer vil blive
anvendt til at male, i hvilket omfang den vedtagne politiske valgmulighed opfylder
de specifikke mal satninger.
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