Irafik- Bygge- og Boligstyrelsen

Hgringsnotat

Bestemmelser om betaling for benyttelse af luft-
havne (lufthavnstakster)

1. Indledning

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen (herefter TBST) har den 3. juli 2017
sendt udkast til BL 9-15, udgave 4 - Bestemmelser om betaling for
benyttelse af lufthavne (lufthavnstakster) — herefter benzevnt udka-
stet - i hgring hos de i bilag 1 naevnte hgringsparter. Udkastet til be-
stemmelsen har ogsa vaeret offentliggjort p& Hgringsportalen.

Hgringsfristen udlgb den 13. september 2017, og hgringssvarene blev
offentliggjort pa hgringsportalen den 29. september 2017.

Bestemmelserne i udkastet, der henvises til i nedenstaende, kan have
z&ndret nummerangivelse i den endelige version af BL9-15, 4. udgave,
som offentligggres sammen med dette hgringsbrev, som en konse-
kvens af de indkomne hgringssvar.

Fglgende organisationer har meddelt, at de ikke har bemaerkninger:

e Erhvervsministeriet
e Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen

TBST har herudover modtaget hgringssvar fra:

¢ IATA (International Air Transport Association)

e Erhvervsflyvningens Sammenslutning

e SAS (Scandinavian Airlines System)

e International Airlines Group (i.e Aer Lingus, British Airways,
Iberia, Iberia Express, Vueling og Level)

e Thomas Cook Group Airlines

e Finnair

¢ Norwegian

e Ryanair
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e Easylet
e ACI (Airports Council International)
e Kgbenhavns Lufthavne A/S
e DI (Dansk Industri)
e Dansk Erhverv
e KL (Kommunernes Landsforening)
e Dansk Metal
e Vakstforum Hovedstaden
e Sydsvenska Industri- och Handelskammaren
e KL/KKR (Kommunekontaktrad) Hovedstaden
e Horesta
e ATP!

Hgringssvarene er meget omfattende og nogle indeholder elementer
af mere overordnet politisk karakter, mens andre kommenterer speci-
fikt pa de enkelte bestemmelser.

I det fglgende afsnit opsummeres derfor fgrst de overordnede be-
tragtninger i de indkomne hgringssvar. Herefter refereres og kom-
menteres de mere specifikke bemaerkninger i de modtagne hgrings-
svar opdelt efter relevante emner. TBST’s kommentarer til de enkelte
emner fglger efter i kursiv.

De modtagne hgringssvar afspejler, at reguleringsmodellen pa nuvee-
rende tidspunkt kun finder anvendelse pd Kgbenhavns Lufthavne A/S
(herefter CPH).

2. Overordnede betragtninger

Overordnet set finder lufthavnsbrugerne, at den gaeldende regule-
ringsmodel, som viderefgres i udkastet, skal a&ndres saledes, at tak-
sterne fastsaettes efter en “Single till”-model.

Ved en “Single till”-model tages alle lufthavnsdriftsorganets aktiviteter
- bde de aeronautiske og de kommercielle - i betragtning nar luft-
havnstaksterne fastsaettes. Ved en “Dual till”-model ses det aeronauti-
ske omrade og det kommercielle omradde som to adskilte forretnings-
omrader, og det er sdledes i udgangspunktet kun de aeronautiske ak-
tiviteter, som tages i betragtning, nar lufthavnstaksterne fastseettes.

! Umiddelbart efter hgringsperiodens afslutning blev det offentliggjort, at ATP har kgbt
Macquaries aktiepost pa 26,9 pct. i Kgbenhavns Lufthavn A/S (betinget af konkurrence-
myndighederne godkendelse). Herved har ATP sammen med Ontario Teachers’ Pension
Plan (OTPP) en bestemmende aktiepost i Kgbenhavns Lufthavne A/S pa 57,7 pct. ATP
har efter hgringsperiodens udlgb tilkendegivet en raekke synspunkter pd et mgde med
Transport-, Bygnings- og Boligministeriet den 7. november 2017, som er reflekteret i
hgringsnotatet, hvoraf dele af synspunkterne ogsa var pa vegne af OTPP.
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En eventuel inddragelse af indtjeningen fra kommercielle aktiviteter er
saledes frivillig.

I den gaeldende reguleringsmodel fastszettes lufthavnstaksterne, i til-
feelde af at lufthavnsbrugerne og lufthavnsdriftsorganet ikke kan na
en forhandlet Igsning (den sdkaldte fall back situation), efter en “Hy-
brid till”-model. Dette indebzerer, at henholdsvis det kommercielle
omrade og det aeronautiske omrade ses som to adskilte forretnings-
omrader, men hvor en andel af det kommercielle merafkast overfgres
til det aeronautiske omrade i fall back og saledes indgar i fastsaettel-
sen af lufthavnstaksterne.

Lufthavnsbrugerne finder, at de foresl8ede aendringer til BL 9-15 er en
generel forbedring i forhold til den nuvaerende regulering, ligesom de
finder, at den a&ndrede regulering vil understgtte en mere lige og
transparent fastsaettelse af takst-, service og kapacitetsniveau mellem
Kgbenhavns Lufthavn og lufthavnsbrugerne.

CPH finder ikke, at der er belaeg for at konkludere, at lufthavnsdrifts-
organet besidder en signifikant grad af markedsmagt, og finder her-
udover, at flere af tiltagene strider imod EU-reglerne om kapitalens fri
bevaegelighed, bemyndigelsen i luftfartslovens § 71, EU’s lufthavnsaf-
giftsdirektiv, ligesom CPH finder, at forslaget til 2endring af BL 9-15
udggr ekspropriation.

CPH navner desuden, at udkastet resulterer i, at myndighederne kan
blive ngdt til at treeffe kommercielle beslutninger pa vegne af luft-
havnsdriftsorganet og lufthavnsbrugerne, som giver myndighederne
stgrre befgjelser samtidig med at sandsynligheden for frivillige aftaler
mellem lufthavnsdriftsorganet og lufthavnsbrugerne mindskes.

I regeringens luftartsstrategi for Danmark vurderes det, at der er be-
hov for en justering af den gaeldende reguleringsmodel for takstfast-
seettelsen i Kgbenhavns Lufthavn. Reguleringsmodellen skal i hgjere
grad sikre en mere ligevaerdig og transparent fastsaettelse af takst-,
service- og kapacitetsniveau mellem lufthavnsdriftsorganet og luft-
havnsbrugerne.

Det er TBST's vurdering, at takstniveauet i Kebenhavns Lufthavn er
steget i en periode med stor passagerveekst, mens investeringsni-
veauet ikke er steget tilsvarende. Dette har medfart kapacitetsproble-
mer centrale steder i lufthavnen. Desuden har det faktiske bidrag fra
den kommercielle forretning direkte til luftfartstrafikken veeret 0 pct.,
hvilket ikke har veeret hensigten med reguleringsmodellen.

“Hybrid till”-modellen er blandt andet valgt ud fra den betragtning, at
CPH er en privatejet lufthavn, der skal kunne agere p§ kommercielle

vilk8r. Lufthavnen er dog et geografisk monopol, hvor lufthavnsdrifts-
organets kommercielle omr8de ikke ville kunne eksistere uden det ae-
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ronautiske omr8de. Dette er baggrunden for, at en andel af merafka-
stet fra lufthavnsdriftsorganets kommercielle aktiviteter indg8r ved
fastsaettelsen af lufthavnstaksterne. Det fremg8r derfor ogs§ udtryk-
keligt af lufthavnsafgiftsdirektivet, at medlemsstaterne har mulighed
for at tage hensyn til indteegter ved lufthavnsdriftsorganets kommerci-
elle aktiviteter ved fastseettelsen af lufthavnstaksterne. S8kaldte
“Single till”-modeller og "Hybrid till”-modeller er internationalt ud-
bredte.

Endelig noterer TBST sig, at Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen i sin
egenskab af konkurrencemyndighed ikke har haft bemeerkninger til
udkastet.

Stgrstedelen af hgringsparterne rejser kritik af den nye definition af et
forhandlingsresultat i pkt. 9.5.2, da parterne papeger, at denne be-
stemmelse giver enkelte lufthavnsbrugere vetoret overfor savel takst-
aftale som rabataftaler.

Efter reglerne i den geeldende BL 9-15, pkt. 3.1-3.8, skal lufthavns-
driftsorganet som udgangspunkt udarbejde et takstforslag p8 bag-
grund af en forhandlet aftale. Hvis det ikke er muligt at n§ et forhand-
lingsresultat, indkalder lufthavnsdriftsorganet til et made med luft-
havnsbrugerne for at orientere om de p8taenkte aendringer, jf. pkt.
3.6.

De geeldende bestemmelser indeholder imidlertid ikke regler for, hvad
der kan anses for et forhandlingsresultat. Lufthavnsdriftsorganet vur-
derer i udgangspunktet, om der ved forhandlingernes afslutning er
ndet et forhandlingsresultat, og styrelsen skal pdse dette som led i sin
godkendelse af det konkrete taksforslag.

Udkastets pkt. 9.5.2 havde til form8l at age gennemsigtigheden i for-
handlingsforlgbet ved at praecisere, hvorndr der foreligger et forhand-
lingsresultat. P§ baggrund af hgringssvarene udgadr bestemmelsen.

Styrelsen vil s8ledes, som ved de geeldende regler, konkret afgore,
om lufthavnsdriftsorganets takstforslag har tilstraekkelig tilslutning til
at kunne godkendes som en forhandlet takstaftale. I denne vurdering
kan styrelsen fortsat inddrage graden af tilslutning til aftalen fra luft-
havnsbrugernes side, som et vaesentligt element.
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3. Emneopdelte hgringssvar

Herunder besvares de enkelte hgringssvar opdelt pa fglgende emner:

Formal med MOdellEN .........uueiiiiiiiiieeeeeiiiiee e e e et eeeaa e 5
LUfthavnsSNetVaarK ... 6
INformationer ... 6
Reguleringsperiodens laengde .......ccoviiiiiiiiiiiiiiii 11
SLA-AftaleN .o 12
Takstforhandlingerne .......ccoiiiiii e 13
Fall DACK ..eee e 15
Godkendelse af lufthavnstakster ........ccoovviiiiiiiiiie 21
Differentierede og graduerede takster........ccviiiiiiiiiiiiiiiiiiiii i, 23
Brugerkonsultationer vedr. ny infrastruktur............c..coiiiiiiienn. 26
/Endringer af lufthavnstakster i reguleringsperioden ...................... 27
] = | PP RRVPPPUPN 29
OvergangsbestemmeElSe . .oouvii i 29
Klagemulighed ..o 30
D =T T 31
1%}V gl [Ir- T aTa [ o] o Te 1Y PP 31

Formal med modellen

CPH foreslar, at formalene i pkt. 4.1 udgar og erstattes af andre for-
mal, da formalene skitseret i udkastet ifglge CPH strider mod TEUF ar-
tikel 63 om kapitalens frie bevaegelighed, ligesom CPH ikke finder, at
der er hjemmel i Luftfartslovens § 71 til at indfgre regulering, som
vedrgrer kapacitetsniveauer i CPH eller griber ind i CPH’s valg af stra-
tegisk fokusomrade, eller hjemmel i § 71 til at fastseette regler om
tvungen overfgrsel af merafkast fra det kommercielle omrade til brug
for fastseettelsen af lufthavnstaksterne. Overfgrslen af merafkast an-
ses ligeledes for et ekspropriativt indgreb, der alene kan indfgres ved
lov.

Formdlsbestemmelserne i udkastet svarer i hovedtreek til den geel-
dende version.
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Med hensyn til overforsel af merafkast fra det kommercielle omréde til

brug for fastsaettelsen af lufthavnstaksterne bemeaerkes, at det i for-

hold til indtaegtsrammen i fall back allerede i dag falger af BL 9-15,

pkt. 5.1.2.d og pkt. 5.4, at der til brug for takstfastsaettelsen skal

overfores som minimum 10 % af merafkastet dog maksimalt 50 % af

merafkastet under hensyn til form8lene i pkt. 4.1. Reglen er begrun-

det i det vaesentlige hensyn, at merafkastet p§ det kommercielle om-

r8de i altovervejende grad skyldes de aeronautiske aktiviteter og det

geografiske monopol, der folger af blandt andet de sikkerhedsmeaes-

sige regler. Dette merafkast skal i hvert fald i nogen grad komme det

aeronautiske omrdde direkte til gode.

Udkastet afgraenser og justerer ovenstdende vurdering for fall back i
overensstemmelse med de oprindelige forudseetninger bag BL 9-15,
om at det kommercielle omr8de i vaesentlig grad skal bidrage direkte
til det aeronautiske omr8de (”Hybrid till”-model). ndringen gaelder
alene hvis der ikke opn8s et forhandlingsresultat, og sker bl.a. for at
skabe stgrre grad af transparens om alternativet til et forhandlet re-
sultat (dvs. fall back).

Seerligt i forhold til de foresl§ede bestemmelser om kapacitet i udka-
stet bemeaerkes, at der ikke i BL 9-15 stilles krav til lufthavnes kapaci-
tet. Der er imidlertid en naturlig sammenhaeng mellem kapacitet, ser-
vice og taksterne, hvilket ogs§ er baggrunden for, at de geeldende
regler har service og kapacitet for gje, jf. bl.a. bilag 1, pkt. 1.a. og c.
samt bl.a. pkt. 3.8 i den geeldende BL 9-15.

TBST finder ikke, at de foresl8ede bestemmelser ligger uden for ram-
merne af luftfartslovens § 71, udggr et ekspropriativt indgreb eller er i
strid med EU-retten.

Lufthavnsnetvaerk

CPH oplyser, at de gnsker at fastholde den hidtidige model, hvor par-
terne forhandler om lufthavnstaksterne for b&de Kgbenhavns Lufthavn
og Roskilde Lufthavn. Erhvervsflyvningens sammenslutning mener
ikke, at det tydeligt fremgar af udkastet, hvorvidt Roskilde Lufthavn
fortsat er reguleret via BL 9-15.

Taksterne skal som hidtil forhandles for alle lufthavne i et lufthavns-
netvaerk, hvilket efter TBST’s opfattelse fremg8r tilstraekkeligt klart af
pkt. 1.4.

Informationer

CPH gengiver, at i den geeldende BL 9-15, er lufthavnsafgiftsdirekti-
vets artikel 7 gennemfgrt ved afsnit 7 om information i forbindelse
med samrad. I udkastet er der dog alene fokuseret pa informations-
udveksling i forbindelse med takstforhandlinger, jf. udkastets pkt. 6.
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Herved er den arlige udveksling af information ifm. samrad ikke lzen-
gere omfattet af bekendtggrelsen, hvorved lufthavnsafgiftsdirektivets
artikel 7 ikke gennemfgres med udkastet.

TBST er enig i CPH’s bemeerkning og har derfor oprettet et nyt pkt.
5.5, hvor det beskrives, hvilke informationer, der skal fremlaegges i
forbindelse med samr&d, s8ledes at afsnittet nu svarer til direktivet.
TBST er bekendt med, at s8danne 8rlige samr&d vil vaere administra-
tivt tunge, men det er op til parterne at aftale naermere i takstaftalen
om hyppigheden af disse. I stedet for egentlige samr&d kunne der ek-
sempelvis afholdes 8rlige konsultationer, hvor blandt andet passager-
udvikling, investeringer og omkostninger praesenteres og drgftes.

Easyjet mener, at der i pkt. 6 bgr refereres til anbefalingerne fra
Thessaloniki Forum of Airport Charges Regulators vedr. konsultationer
og gennemsigtighed.

TBST vurderer, at den danske reguleringsmodel falger anbefalinger
vedr. konsultationer og gennemsigtighed i passende omfang. /Andrin-
gerne i BL 9-15 har bl.a. til form8l at oge gennemsigtigheden i takst-
fastsaettelsen.

SAS mener, at der i reguleringsmodellen bgr tilfgjes en obligatorisk
hgring af informationerne fra lufthavnsdriftsorganet om omkostninger
ved hhv. transferpassagerer og lokalt afgdende passagerer navnt i
pkt. 6.2, da omkostningsallokeringen vil blive mere retvisende med
lufthavnsbrugernes viden og input.

TBST finder det naturligt, at der i forbindelse med opggrelsen af om-
kostningerne naevnt i pkt. 6.2 er en dialog mellem |uftfartsdriftsorga-
net, lufthavnsbrugerne og styrelsen. TBST finder ikke, at det er nad-
vendigt at indfgre en formel hgringsproces i BL 9-15, da TBST om
ngdvendigt vil kunne igangsaette en hgring af parterne efter bestem-
melserne i udkastets afsnit 12 samt almindelige principper om sags-
oplysning.

SAS og International Airlines Group mener, at investeringsplanen,
som lufthavnsdriftsorganet skal fremlaegge jf. pkt. 6.5.1, samt opga-
relsen over infrastrukturanlaeg, som stilles til radighed til gengeeld for
de foresldede takster i takstforslaget, skal identificere de trafikvolu-
mener, som forventes at udlgse investeringerne (sakaldte CAPEX-trig-
gers) fordelt pa passagertyper, bagagetyper, samt flyoperationstyper.

TBST er enig i, at det bor veere et vigtigt element i en forhandlet
takstaftale, at parterne bliver enige om, hvad lufthavnstaksterne daek-
ker over, herunder hvilke investeringer eller hvilket investeringsniveau
et bestemt passagertal, og dermed en bestemt takstomseetning, udlg-
ser. TBST mener ikke, at dette nodvendigvis skal veere et krav til ind-
holdet i CIP, hvorfor det ikke medfagrer aendringer til bestemmelserne.
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SAS og IATA finder, at afskrivninger omtalt under pkt. 6.5.4.2 bgr op-
splittes pd eksisterende og nye aktiver, ligesom forskellige afskriv-
ningshorisonter bgr beskrives.

TBST finder, at opdelingen p& hhv. nye og eksisterende aktiver er for-
nuftig, da denne opdeling kan veere en vigtig information i forbindelse
med et konkret takstforslag. /ndringsforslaget imgdekommes derfor.
TBST finder derimod ikke, at opdelingen p& afskrivningshorisonter er

relevant.

SAS og IATA finder, at driftsomkostninger omtalt under pkt. 6.5.4.1
er en bredt sammensat post, som bgr nedbrydes pa bl.a. forskellige
konti kategorier, samt antal personale opdelt pa kategorier af perso-
nale. International Airlines Group finder, at parterne skal blive enige
om hvilke kategorier og aktiviteter, jf. pkt. 6.5.4.1, som omkostnin-
gerne skal nedbrydes pa.

TBST fastholder, at omkostningerne skal fordeles p8 overordnede ka-
tegorier og aktiviteter jf. pkt. 6.5.4.1, da dette detaljeringsniveau fin-
des passende. TBST har forst8else for at lufthavnsbrugerne gnsker, at
omkostningerne der fremlaegges i forbindelse med takstforhandlin-
gerne bgr nedbrydes yderligere, hvorfor TBST under pkt. 6.2 udover
at bede lufthavnsdriftsorganet om en redeggrelse af omkostningsfor-
skelle mellem omkostninger pr. transferpassager og omkostningerne
pr. lokalt afg8ende passager, ogs§ vil bede lufthavnsdriftsorganet om
at redeggre for omkostningsforskelle ved eventuelle andre differentie-
rede takster.

CPH vil anbefale, at fristen i punkt 6.3 fremrykkes til den 1. septem-
ber, for at sikre den forngdne tid til gennemfgrelse af forudgdende hg-
ringsproces af trafikprognosen udarbejdet af TBST jf. pkt. 6.4.1.

TBST indarbejder aendringsforslaget i BL 9-15.

Easyjet er bekymrede for hvorvidt det er muligt for lufthavnsbru-
gerne, at udarbejde en retvisende 10-3rig trafikprognose, taget i be-
tragtning det meget omskiftelige miljg, som luftfartsindustrien er.
Easyjet finder ligeledes, at det er uklart hvorledes prognosen udarbej-
det af TBST jf. pkt. 6.4.1 fastsaettes, og ligesom prognosen over sam-
mensaetning af luftfartsfldden, som lufthavnsbrugerne udarbejder jf.
pkt. 6.3.2, frygter Easyjet, at ogsd denne trafikprognose ikke bliver
hverken retvisende eller robust.

CPH finder, at pkt. 6.4.1 bgr udga, og vil gerne understrege, at det
forhold, at TBST udarbejder en trafikprognose forud for forhandlin-
gerne, ikke fjerner et risikoelement, som naevnt i hgringsbrevet. End-
videre mener CPH, at safremt CPH og TBST matte have forskellige syn
pa trafikprognoserne, vil pkt. 6.4.1 tilfgje yderligere risiko for CPH,
der vil skulle planlaegge investeringer og takstniveau ud fra en - fra
CPH's synspunkt - biased prognose. CPH mener saledes ikke, at det er

Side 8 (33)



Notat
TS31200-00312
Dato 16. november 2017
TBST’s trafikprognose, som skal benyttes, nar taksterne fastsaettes i
fall back jf. pkt. 8.4, men derimod lufthavnsdriftsorganets trafikprog-
nose baseret pa informationer fra lufthavnsbrugerne jf. pkt. 6.3. S&-
fremt pkt. 6.4.1 ikke udgar, foreslar CPH, at det i stedet udspecifice-
res, at trafikprognosen angives som et spand.

ATP/OTPP angiver, at trafikprognosen bgr fastseettes af uafhaangige
internationale eksperter pd baggrund af input fra luftfartsselskaberne
og CPH.

TBST vil fastsaette en prognose p§ baggrund af input fra bdde luft-
havnsbrugere og lufthavnsdriftsorgan, samt p§ baggrund af prognoser
fra internationale organisationer og aktagrer. Prognosen fastsaettes
som et interval, og forst i tilfeelde af fall back, vil TBST fastsaette én
prognose for perioden.

TBST tilfgjer at trafikprognosen fastseettes som et spaend i udkastets
pkt. 6.4.1, og tilfgjer et nyt pkt. 8.2 med fglgende ordlyd:

“Hvis takstfastseettelsen ikke aftales mellem parterne, fastseetter Tra-
fik-, Bygge- og Boligstyrelsen én 10-8rig trafikprognose med udgangs-
punkti 6.4.1.”

TBST bemaerker, at bestemmelsen i udkastet er baseret p§ et forslag,
som CPH har fremfgrt i en pressemeddelelse af 6. juli 2017, hvor CPH
skriver:

"Det handler om en mere balanceret proces omkring fastlaeggelse af
prognosen for den forventede trafikudvikling, hvor CPH foreslog at
denne fastlaegges af en uafhangig tredjepart pd grundlag af input fra
lufthavnen og flyselskaberne. Trafikprognosen er hidtil hovedsagelig
blevet udarbejdet af CPH"”

TBST vil i forbindelse med udarbejdelsen af trafikprognosen benytte
en uafhaengig tredjepart. Styrelsen vil lade parterne komme med ind-
spil til hvilke kvalificerede rddgivere, der i den forbindelse vil veere re-
levante at inddrage.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning ssetter spgrgsmalstegn ved, at
informationerne i pkt. 6.3 skal fremlaegges for lufthavnsdriftsorganet,
nu da disse ikke lzengere, jf. pkt. 6.4, skal udarbejde trafikprognosen
til brug i fall back.

Da trafikprognosen jf. pkt. 6.4.1 skal benyttes i fall back, og ikke nad-
vendigvis ved indg8else af en frivillig takstaftale mellem parterne, kan
lufthavnsdriftsorganet stadig have behov for at udarbejde en trafik-
prognose. Herudover er det lufthavnsdriftsorganets ansvar at udar-
bejde en 10-8rs plan for udvikling af luftfartsmaessige og kommerci-
elle investeringer i lufthavnen baseret p§ oplysningerne i 6.3.1-6.3.3,
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som netop er prognoserne og redeggrelsen fra de enkelte lufthavns-
brugere, hvorfor lufthavnsdriftsorganet skal have adgang til disse op-
lysninger.

Easyjet, SAS og IATA finder ikke, at principperne for omkostningsallo-
kering er tilstraekkeligt detaljeret beskrevet og savner mere transpa-
rens pa omradet.

TBST finder ikke anledning til at tilfgje yderligere bestemmelser til BL
9-15 vedr. omkostningsallokering og fordelingsnagler, da sddanne
principper fortsat bedst fastseettes i praksis.

SAS, Easyjet, International Airlines Group og IATA finder, at der bgr
henvises til Thessaloniki Forums anbefalinger af december 2016 ved-
rgrende fastsaettelse og vurdering af en lufthavns WACC. ATP/OTPP
anfgrer, at WACC bgr fastseettes af uafhangige internationale eksper-
ter pa baggrund af input fra luftfartsselskaberne og CPH. CPH finder,
at det er problematisk, at pkt. 6.4.2 og pkt. 6.4.3 ikke indeholder en
rettesnor for styrelsens skgnsudgvelse i forhold til fastseettelse af
WACC, hvilket strider imod lufthavnsafgiftsdirektivets artikel 6, stk. 5.
CPH finder for eksempel, at lufthavnsbrugernes gnsker og lufthavns-
driftsorganets planer for investeringer samt den skgnnede risiko ved
disse skal indgd i styrelsens fastsaettelse af WACC. CPH mener ligele-
des at pkt. 6.4.2 og pkt. 6.4.3 bgr angive, at styrelsen pa dette tids-
punkt alene fastszetter et spaend for WACC’en.

TBST vil medtage anbefalingerne fra Thessaloniki Forum i det videre
arbejde med fastseettelse af en WACC, og samtidig er det styrelsens
intention at viderefgre den tidligere metode til fastseettelse af WACC,
hvor der er taget udgangspunkt i den anerkendte CAPM-metoden.
TBST er ikke enig i, at de naevnte punkter strider mod lufthavnsaf-
giftsdirektivets artikel 6, stk. 5, og bemeaerker, at udkastet allerede
kan rumme den ovenfor beskrevne model med fastseettelse af et in-
terval skulle dette blive relevant. Det er dog ikke styrelsens hensigt at
fastsaette WACC’en som et interval, da dette blot vil medfgre oget
usikkerhed omkring forhandlingerne, ligesom TBST ikke finder, at det
rimelige afkast i form af WACC’en er en parameter, som parterne bor
forhandle om, men derimod en parameter, som skal fastsaettes objek-
tivt af en uafthaengig tredjepart.

I forbindelse med fastsaettelse af WACC’en benytter TBST en uaf-
heengig tredjepart. TBST ser i den forbindelse gerne, at parterne kom-
mer med indspil til hvilke kvalificerede r&dgivere, der vil veere rele-
vante for beregningen af WACC’en. Dette skal vaere med henblik p&
dels at skabe tryghed hos parterne om r8dgiverens kompetencer, dels
at der efterfglgende er opbakning fra parterne til den endelige bereg-
ning af WACC’en. TBST har efter gennemfgrelse af SKI-udbud under-
skrevet kontrakt med EY for den kommende takstforhandling.
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Reguleringsperiodens laengde

CPH finder, at det bar overlades til lufthavnsdriftsorganet og luft-
havnsbrugerne at fastsaette laengden af en takstaftale, og at der ikke
ses at veere nogen saglig grund til at fastsaette en maksimal laengde
pa fire ar, hvis parterne matte gnske en laengere reguleringsperiode.
Parterne ma antages at vaere bedst i stand til at balance de hensyn,
der taler for en kortere eller lzengere aftaleperiode, herunder mulighe-
den for langsigtet planlaegning og minimering af omkostninger til gen-
nemfgrelse af forhandlinger, overfor hinanden. CPH og ATP/OTPP har
endvidere peget pa, at reguleringsperioden bgr vaere laengere end to
ar i tilfaelde af fall back. ATP/OTPP peger pa en fastholdelse af en fire
arig fall back, som i den gaeldende regulering, men hvor taksterne i
fall back reguleres efter to ar pa baggrund af det faktiske passagertal.

SAS og IATA finder, at reguleringsperioden i fall back bgr veere ét ar
og ikke to, som er tilfeeldet i den nye reguleringsmodel jf. pkt. 2.13.

Norwegian finder, at udkastet er en klar forbedring i forhold til den
nuvaerende reguleringsmodel, da en kortere periode bade i fall back
og ved aftaleindgaelse vil ggre det nemmere at opna en aftale baseret
pa den faktiske trafikudvikling, og samtidig lave andringer for det er
for sent.

Dansk Erhverv finder, at en andring af reguleringsperiodens laengde
medfgrer en fordobling af forhandlingsprocedurer, der er tidskrae-
vende og omkostningstunge. Dansk Erhverv peger pd, at andringen
er i modstrid med regeringens eget udtalte mal om regelforenkling og
fiernelse af ungdvendige administrative processer for at mindske bade
det offentliges og det private erhvervslivs omkostninger._Dansk Er-
hverv frygter endvidere, at den kortere reguleringsperiode vil mindske
lufthavnsdriftsorganets incitament til at gennemfgre langsigtede infra-
strukturinvesteringer.

Med hensyn til den generelle reguleringsperiode bemaerkes, at en fire-
8rig aftale har veeret praksis i sdvel indevaerende som den forudgdende
aftaleperiode. I den gaeldende aftale har CPH stillet endog meget store
investeringer i udsigt, hvorfor firedrige aftaler ikke umiddelbart ses som
en barriere for investeringer. Hertil kommer, at en vaesentligt laangere
aftalt reguleringsperiode gar det vanskeligere for nytilkomne lufthavns-
brugere at f§ indflydelse p§ takstniveauet gennem deltagelse i forhand-
linger. For at imgdekomme gnsket om en stgrre frihed i forhandlingerne
opreguleres den maksimale laengde af en aftalt reguleringsperiode dog
fra fire til seks 8r. TBST finder, at denne leengde balancerer hensynet
til forhandlingsfriheden p& den ene side og nadvendigheden af periodi-
ske justeringer og forhandlinger p& den anden side.

Som en konsekvens af dette aendres pkt. 6.5.4 og 6.5.5 sledes, at
informationerne fra lufthavnsdriftsorganet skal fremlaegges for referen-
cedret og otte §r frem. I de tilsvarende overgangsbestemmeler 17.5.7.3

Side 11 (33)

Notat
TS31200-00312
Dato 16. november 2017



og 17.5.7.4 aendres s8ledes, at informationerne skal fremlagges for
referencedret og syv &r frem.

Med hensyn til reguleringsperiodens laengde i tilfeelde af, at der ikke
kan opn8s et forhandlingsresultat (fall back) bemaerkes, at regulerings-
perioden i udkastet er fastsat til to 8r frem for fire 8r i dag, men at det
st8r parterne frit for at genoptage takstforhandlingerne efter ét 8r, hvis
parterne er enige om at gore dette. Normalsituationen for takstfastsaet-
telsen er, at taksterne fastsaettes ved forhandling mellem lufthavns-
driftsorganet og lufthavnsbrugerne, og reguleringsperioden i fall back
bor afspejle dette. Ved at forkorte fall back perioden til to 8r forpligtes
parterne til at komme tilbage til normalsituationen, hvor taksterne s§
vidt muligt fastsaettes ved forhandling.

En to8rig fall back sikrer ligeledes, at forholdet mellem det faktiske pas-
sagertal og det forudsatte passagertal til brug for takstfastsaettelsen
bliver reguleret efter to 8r, s8fremt der ikke kan opn8s et forhandlings-
resultat. Herved har parterne ogs8 et incitament til, i en forhandlet
takstaftale over mere end to 8r, at medtage en model for regulering af
takstniveauet afheaengig af den faktiske passagerudvikling inden for af-
taleperioden.

SLA-aftalen

IATA mener, at safremt parterne ikke kan blive enige om malepunkter
(KPI'er) eller principper under SLA-forhandlingerne og TBST saledes
fastsaetter disse jf. pkt. 4.4, bgr der fastsaettes en frist for TBST's ud-
melding af disse. International Airlines Group mener, at safremt par-
terne ikke kan na til enighed om malepunkter, bgr der afszettes tilpas
tid, at parterne kan fremlaegge deres synspunkter for TBST, ligesom
der skal veere tilpas tid til, at TBST udarbejder et hgringssvar, inden
KPI'erne fastlaegges. Erhvervsflyvningens Sammenslutning mener, at
det bgr klarlaegges i pkt. 4.3.1, hvilke parter der beslutter hvilke om-
rader, der skal indgds SLA-aftale for.

TBST finder, at parterne p§ tidspunktet for en indgriben efter pkt. 4.4
har haft mulighed for at n§ til enighed, hvorfor der ikke aendres i be-
stemmelsen. TBST har til hensigt at fglge SLA-forhandlingerne, og
som det fremg8r af pkt. 4.3 og 4.4 skal parterne blive enige om KPI’er
p8 omréder af betydning for passagerernes og luftfartajernes faerd
gennem lufthavnen. Hvis parterne ikke kan blive enige om fastsaettel-
sen af KPI'er eller principper for indregning i lufthavnstaksterne fast-
saettes disse af TBST.

CPH foreslar, at der opstilles samme tilslutningskrav til SLA-aftalen,
som er galdende for takstaftalen, og at dette skal skrives ind i pkt.
4.3.

TBST vil vurdere, om SLA-aftalen er et udtryk for et forhandlingsresul-
tat, p4 samme m8de som en eventuel takstaftale skal vurderes.
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Takstforhandlingerne

Overordnet set mener IATA, International Airlines Group og Ryanair,

at kravet om deltagelse jf. pkt. 7.3 bar fjernes helt, hvilket de finder

vil veere i overensstemmelse med lufthavnsafgiftsdirektivet, hvor der

ikke naavnes nogen graense for deltagelse. SAS og IATA mener, at

lufthavnsbrugere kan lade sig repraesentere af udenforstdende, herun-

der luftfartsorganisationer. SAS finder, at lufthavnsbrugere kan med-

bringe rddgivere til forhandlingerne. IATA mener, at det skal tydelig-

ggres hvad de 5 pct. skal tages af. Erhvervsflyvningens Sammenslut-

ning og Thomas Cook Airlines mener, at det skal tydeliggagres, hvor-

vidt det er TBST eller lufthavnsdriftsorganet, som afggr, hvem der kan

defineres som parter i forhandlingerne. SAS, Norwegian og IATA fin-

der, at TBST's deltagelse i forhandlingerne jf. pkt. 7.5.1 skal veere ob-

ligatorisk, mens Ryanair finder, at TBST ikke bgr deltage i forhandlin-

gerne.

Efter bilag 1 til den geeldende BL 9-15, pkt. 4.1.1 kan CPH, faste luft-
havnsbrugere som defineret i BL 9-15, afsnit 2, samt luftfartsselska-
ber, der har enten 5 pct. af lufthavnens samlede starter eller passage-
rer, deltage i forhandlingerne. Faste lufthavnsbrugere er blandt andet
brugere som er fysisk etableret p§ lufthavnen (har base).

Bestemmelsen viderefgres i den nye BL 9-15 med sproglige preecise-
ringer, jf. pkt. 7.3. Bestemmelsen afgreenser ikke, hvilke lufthavns-
brugere, som kan deltage i samrdd efter afsnit 5, men kun brugere
som er en del af forhandlingen om taksterne. Alle lufthavnsbrugere vil
derfor kunne deltage i eventuelle yderligere samr8d, som ikke er en
del af takstforhandlingerne. Det er lufthavnsbrugerne, der afggr,
hvem de skal repraesenteres af under samr8d og forhandlinger, her-
under om r8dgivere skal deltage.

Reglerne viderefores s8ledes, idet TBST ikke finder det hensigtsmaes-
sigt, at luftfartsselskaber, som ikke har en operationel interesse i luft-
havnen, og som ikke opererer i lufthavnen ved takstforhandlingernes
indledning, skal have mulighed for at p8virke takstforhandlingerne og
efterfolgende takstniveauet. TBST finder s8ledes, at det er mest hen-
sigtsmeaessigt at begraense antallet af direkte deltagere i forhandlin-
gerne til lufthavnsbrugere, som st8r for en vaesentlig del af lufthav-
nens aktiviteter. Dette udelukker ikke, at selskaber i forening — lige-
som i dag - kan deltage repraesenteret ved f.eks. én lufthavnsbruger
eller gennem en forening som f.eks. IATA.

For at sikre muligheden for at flere lufthavnsbrugere kan vare selv-
staendigt repraesenteret vil TBST justere graensen for, hvorndr en luft-
havnsbruger eller en sammenslutning af lufthavnsbrugere kan vaere
repraesenteret fra 5 pct. til 3 pct. Det praeciseres, at deltagelseskravet
vil blive beregnet over en periode p§ de seneste fire afsluttede kvarta-
ler forud for takstforhandlingernes start.
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TBST forer tilsyn med at bestemmelserne i denne BL efterleves, hvor-
for TBST forer tilsyn med, at deltagerkravet overholdes. Hvis flere
lufthavne indg8r i et lufthavnsnet, kan lufthavnsbrugere som oversti-
ger graensen for deltagelse p§ 3 pct. i mindst en af lufthavnene i luft-
havnsnettet deltage i forhandlingerne, ligesom lufthavnsbrugere med
base i mindst én af lufthavnene er berettigede til at deltage.

CPH mener, at det skal vaere en forudszetning for deltagelse i forhand-
lingerne, at lufthavnsbrugerne rettidigt afgiver de kraevede oplysnin-
ger, jf. pkt. 6.3.

TBST bemeerker, at det efter den gaeldende BL 9-15 ikke er en betin-
gelse for deltagelse i forhandlingerne, at lufthavnsbrugeren har afgi-
vet de p§kraevede oplysninger efter pkt. 6.3. TBST finder ikke, at der
er behov for at aendre udkastet. Ved vurderingen af, om der foreligger
et forhandlingsresultat, vil dette dog efter omstaendighederne kunne
indgé.

SAS er usikker pd, hvad der menes med pkt. 7.8.1, hvori der star, at
parterne kan aftale, hvilke takstomrader der skal indgd i den kom-
mende takstaftale. CPH papeger, at definitionen ggr reguleringen
mere uklar.

TBST sletter p8 dette grundlag punkt 2.15, teksten ”...p4 samtlige
takstomrdder...” i pkt. 2.16, samt fglgende to tekststykker fra pkt.
7.8.1: "Parterne kan under takstforhandlingerne aftale hvilke takst-
omr8der, der skal indg8 i den kommende takstaftale.” og ”...under de
respektive takstomr8der...”, samt teksten ”...for hvert takstomrdde...” i
pkt. 8.4.1. Ligeledes erstattes "hvert takstomrdde” med "hver enkel
lufthavnstakst” i pkt. 12.1.3,12.1.4 og 12.2.

CPH mener, at der ikke bgr opstilles gyldighedskrav, der vedrgrer
takstaftalens indhold, jf. pkt. 7.8.

TBST finder ikke, at kravene i pkt. 7.8.1, 7.8.2 og 7.8.4 medfgrer en
andret praksis, og andrer sdledes ikke yderligere i disse bestemmel-
ser.

I forhold til pkt. 7.8.3 finder TBST fortsat, at det er i parternes inte-
resse at blive enige om forudseetningerne for takstaftalen, men ligele-
des anerkender TBST, at dette kan medfgre en gget risiko for, at for-
handlingerne gar i fall back, hvilket ikke er gnsket. TBST sletter derfor
folgende tekst fra pkt. 7.8.3,:

” herunder men ikke begreenset til vaesentlige eendrede myndigheds-
krav, eller vaesentlige e&endringer i passagervaekst, niveau for drifts-
omkostninger, investeringer, afskrivninger, niveau for investeringer,
mv.”

Resten af bestemmelsen bibeholdes imidlertid.
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SAS mener, at perioden, der er afsat til takstforhandlinger, kan afkor-
tes fra seks maneder til tre maneder.

TBST finder, at seks m8neder er en passende periode, eftersom det i
praksis har vist sig, at hele perioden er blevet udnyttet ved de forrige
takstforhandlinger. Dette forhindrer dog ikke, at forhandlingerne kan
afsluttes tidligere, hvis der opnds enighed om det. TBST finder derfor
ikke anledning til &ndring af bestemmelsen.

CPH mener, at pkt. 7.5.3 giver TBST en naermest ubegraenset adgang
til at kraeve, at en eller flere parter fremlaegger oplysninger under for-
handlingerne; oplysninger som den pdgaeldende part muligvis vil anse
som fortrolige og/eller som vil kunne pavirke den pageseldende parts
evne til at varetage sine interesser under forhandlingerne. Det gnskes
derfor preeciseret, at denne adgang til at kraeve, at der fremlaegges
yderligere information udelukkende gaelder i forhold til de punkter,
hvor reguleringen i gvrigt foreskriver, at parterne skal fremlaagge in-
formation forud for forhandlingerne.

TBST har til opgave at sikre, at der er gennemsigtighed i grundlaget
for de aftalte takster. TBST kan efter forslaget p8laegge parterne at
fremlaegge den dokumentation og information, som styrelsen finder
ngdvendig for at sikre gennemsigtighed under forhandlingerne. Be-
stemmelsen angdr alene dokumentation, som er nodvendig under
hensyn hertil.

Fall back

Transfertakst

SAS finder, at omkostninger for transferpassagerer er mindre end om-
kostningerne ved lokalt afgdende passagerer udelukkende i det til-
feelde, hvor transferpassageren rejser pd en gennemgaende flybillet
og ikke pa to uafhaengige billetter. Sdledes mener SAS ikke, at defini-
tionen af en transferpassager, som angivet under pkt. 21.7, bgr ind-
befatte rejsende der rejser pa to uafhaengige billetter. Ligeledes pape-
ger SAS, at det kan vaere sveert at registrere passagerer safremt de
rejser pa to uafhaengige billetter og ikke via en interline-aftale eller
code-share-aftale.

CPH mener, at det falder udenfor bemyndigelsen i luftfartslovens § 71
at fastseette bestemmelser om transfertakst i fall-back, herunder defi-
nitionen af transfer- eller transitpassagerer i CPH. Herudover mener
CPH ikke, at definitionen kan administreres i praksis, ligesom CPH pe-
ger pa problemet i, at passagerer der rejser til og fra CPH samme
dag, sdledes vil blive set som transferpassagerer, selvom dette ikke er
tilfaeldet.

Ryanair, Easyjet, Thomas Cook Airlines og International Airlines Group
er bekymrede for, at transfertaksten er diskriminerende overfor point
to point selskaber.
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Luftfartslovens § 71 bestemmer, at transportministeren kan fastseette
regler om betaling for benyttelsen af en offentlig flyveplads. Lovens §
1 a bestemmer bl.a., at transportministeren kan fastsaette s8danne
forskrifter, som er ngdvendige for at gennemfgre de af Den Europaei-
ske Union udstedte direktiver om luftfart. Bestemmelserne er udnyttet
til at gennemfgre lufthavnsafgiftsdirektivet i BL 9-15. Det fglger bl.a.
lufthavnsafgiftsdirektivets artikel 6, stk. 5, litra a, at den uafhaengige
tilsynsmyndighed kan fastsaette de enkelte lufthavnstakster under
hensyn til bl.a. direktivets artikel 3 samt principperne om, at tak-
sterne skal veere omkostningseffektive.

Efter de gaeldende takstregulativer er der aftalt en takst pr. transfer-
passager, som er lavere end taksten pr. lokalt afg8ende passager,
hvilket bl.a. er begrundet i omkostningsforskelle mellem transfer og
almindelige passagerer. Form8let med fastseettelsen af transfertak-
sten i fall back er, at der efter omstaendighederne kan opretholdes en
s8dan differentieret takst, ligesom der kan differentieres inden for
rammerne af artikel 3 (i almenhedens og samfundets interesse).

TBST vil tilfgje til udkastets pkt. 6.4.4, at procentsatsen angives som
et spaend. TBST vil i tilfeelde af fall back fastseette en endelig transfer-
procentsats. Der indsaettes p§ denne baggrund et nyt pkt. 8.5 i udka-
stet med fglende ordlyd:

“Hvis takstfastseettelsen ikke aftales mellem parterne, fastseetter Tra-
fik-, Bygge- og Boligstyrelsen én procentsats, som taksten for trans-
ferpassagerer maksimalt vil udgare i forhold til den lokalt afg8ende
passagertakst, jf. pkt. 6.4.4.”

En transfertakst vil efter de foresl8ede regler i udgangspunktet skulle
afspejle omkostningsforskellen, og de eventuelle forventede tilgaenge-
lighedseffekter herudover fastsat af TBST, samtidig med at den ikke
mé& pdvirke de gvrige lufthavnstakster. Bestemmelsen finder anven-
delse p8 svel transfer med samme luftfartsselskab som transfer mel-
lem to selskaber via eksempelvis interline- eller codeshareaftaler.

Reglerne om transfertakst i fall back er p& den baggrund i overens-
stemmelse med lufthavnsafgiftsdirektivets artikel 6, stk. 5, litra a og
artikel 3, og falder ikke uden for bemyndigelsen i luftfartslovens §§ 1
aog?7l1.

P& baggrund af de modtagne hgringssvar udg8r definition af transfer-
passagerer, som efterfolgende mé& defineres af TBST s8fremt dette bli-
ver relevant, i forbindelse med fastsaettelsen af transfertaksten i fall
back.

CPH finder, at pkt. 6.2 vedr. indberetning af omkostninger for hhv.
transferpassagerer og lokalt afgdende passagerer, samt pkt. 6.4.4,
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herunder pkt. 6.4.4.1 og 6.4.4.2 bgr udga, ligesom de under alle om-
staendigheder ikke mener, at det kan lade sig ggre at skaffe disse data
til 1. februar 2018 jf. pkt. 17.5.4, som ligeledes bgr udga.

TBST noterer sig CPH’s synspunkter for s§ vidt angdr den kommende
takstperiode (pkt. 17.5.4), og TBST vil tilvejebringe de forngdne op-
lysninger p§ anden vis. Udkastet aendres i overensstemmelse hermed.
TBST fastholder, at CPH fremadrettet skal fremlaegge oplysninger ef-
ter pkt. 6.2. TBST henviser i gvrigt til styrelsens kommentarer vedr.
pkt. 6.2 i afsnittet “Informationer” i dette hgringsnotat.

Overfgrsel af merafkast

CPH mener ikke, at der er lovhjemmel til at overfgre en andel af
merafkastet fra det kommercielle omrade til det aeronautiske omrade
til brug for takstfastsaettelsen i fall back, ligesom CPH anser denne for
at udggre ekspropriation og statsstgtte. CPH mener endvidere, at ud-
kastet strider mod reglerne om kapitalens frie bevaegelighed. Hvis
pkt. 8.3.4 fastholdes mener CPH, at intervallet skal starte ved 0 pct.
og under ingen omstaendigheder bgr overstige 30 pct., der ifglge CPH
har veeret den gennemsnitlige implicitte overfgrsel af merafkast fra
det kommercielle omrade i de seneste takstaftaleperioder. CPH me-
ner, at angivelsen af at andelen skal fastsaettes under hensyn til for-
malene med reguleringsmodellen er uklar pa flere omrader og derfor i
sig selv udggr en overtraedelse af lufthavnsafgiftsdirektivets artikel 6,
stk. 5. CPH mener, at det lader til at en overfgrsel af merafkast fra
det kommercielle omrade til brug for takstfastssettelsen er blevet et
mal i sig selv (punkt 4.1.3), hvorfor henvisningen bliver cirkulaer. Der-
naest er det ikke naermere angivet, hvad der menes med "konkurren-
cedygtigt takstniveau" (punkt 4.1.1) eller "den hgjest mulige natio-
nale, internationale og interkontinentale, tilgaengelighed" (punkt 4.1.1
0g 4.1.2). Endelig er det uklart, hvordan punkt 4.1.2, 4.1.4 og 4.1.5
kan pavirke fastsaettelsen.

ATP/OTPP foreslar, at bidraget fra den kommercielle forretning fast-
saettes som en fast procentandel pa 35 pct. fra 2019 og frem samt
med en evaluering i 2021 med henblik pa at analysere, om niveauet
er passende sammenlignet med andre lufthavne. ATP/OTPP angiver
bl.a., at dette vil fjerne usikkerhedselementer og sikre, at CPH kan
planlaegge langsigtet.

SAS, Easyjet, Thomas Cook Airlines og Ryanair finder, at hele meraf-
kastet fra det kommercielle omrade bgr indga i beregningerne af luft-
havnstaksterne (”Single till”-model), som det er tilfeeldet i andre store
nordiske lufthavne, der ligesom CPH er del af et lufthavnsnetvaerk.
Dog mener SAS, Thomas Cook Airlines og Easyjet, at en haevelse af
minimumsgraensen for overfgrslen af merafkast fra det kommercielle
omréde i fall back situationen er en forbedring i forhold til den nuvae-
rende reguleringsmodel.
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ACI mener, at @ndringen vedr. andelen af merafkast der overfgres fra

det kommercielle omrade til det aeronautiske omrade i fall back situa-

tionen er politisk motiveret fremfor markedsdrevet. HORESTA er be-

teenkelig herved, da reguleringen saledes favoriserer den luftfarts-

maessige del i forhold til den kommercielle del af Kgbenhavns Luft-

havn. HORESTA er saledes bekymrede for, at konsekvensen vil veere

fordyrede omkostninger for aktgrer i den kommercielle del af Kgben-

havns Lufthavn.

TBST finder ikke for nuveerende, at der er grundlag for en sammen-
laegning af de kommercielle og aeronautiske aktiviteter (s8kaldt
”Single till”-model), idet TBST laegger vaegt p8, at reguleringsmodellen
fortsat skal sikre tilstraekkelige incitamenter til at udvikle ogs8 den
kommercielle forretning.

TBST finder, at hgringssvarene giver anledning til at foretage en ju-
stering af det direkte bidrag fra den kommercielle forretning til luft-
fartstrafikken i fall back.

For det forste fastsaettes bidraget fra den kommercielle forretning som
en specifik procentandel frem for et interval. Dette kan fjerne usikker-
hed fra fall back og dermed skabe gget sikkerheden for parterne i til-
feelde af, at de ikke kan blive enige om en takstaftale. TBST noterer
sig i den forbindelse, at det tidligere saerligt har veeret CPH, der har
onsket at bibeholde et interval, men ser nu ingen grund til at fast-
holde dette.

For det andet fastholdes det, at der efter en indfasningsperiode skal
ske et Igft af det kommercielle bidrag, hvorfor procentandelen Ilgftes
til 40 pct., som ligger inden for intervallet i hgringsudkastet. Dette loft
sker fra 2023.

Herved justeres punkt 8.4.4, s§ det fremg8r, at overforslen fastsaettes
som en andel p§ 40 pct. af det kommercielle merafkast. Herudover ju-
steres punkt 17.5.10, s8 det fremgé8r, at overforslen af det kommerci-
elle merafkast er 35 pct. frem til og med 8r 2022.

Herudover vil TBST i medfgr af punkt 16.1 foretage en evaluering i
2021 af den justerede regulering.

TBST bemaerker, at en todrig fall back kan skabe grundlag for at par-
terne i tilfeelde af en laengere takstaftale vil aftale en model, hvor der
tages hensyn til aendringer i forhold til forudsaetningerne i takstafta-
len, som kan have konsekvens for takstniveauet. Dermed vil eksem-
pelvis et hgjere antal passagerer, som medfarer ggede kommercielle
indtaegter for CPH, ligeledes kunne komme luftfartstrafikken til gavn i
lobet af en takstperiode. Dermed fastholdes et vist niveau af bidrag
fra den kommercielle forretning.
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TBST bemeerker afslutningsvis, at transport-, bygnings- og boligmini-
steren arbejder p8 et lovforslag der, hvis vedtaget af Folketinget, ind-
forer muligheden for en efterregulering af taksterne efter afslutningen
p8 en takstperiode. Hvis der s8ledes i fremtiden systematisk er meget
store afvigelser mellem de forudsaetninger, der ligger forud for for-
handlingerne, og den faktiske udvikling, vil transport-, bygnings- og
boligministeren have mulighed for at overveje at indfgre en form for
efterreguleringsmodel i BL 9-15. Dette vil i givet fald ske efter neer-
mere dialog med luftfartsbranchen.

CPH mener, at der i udregningen af omkostningsrammen jf. udkastets
pkt. 8.3.1, skal tages hgjde for bade den forventede passagertalsud-
viklingen samt inflation opgjort som et sammenvejet indeks med 70
% Ignandel (ILON2) og 30% materialeandel (PRIS10).

TBST viderefgrer geeldende praksis og indskriver dette i pkt. 8.4.1,
dog under hensyntagen til, at de benyttede indeks skal vaere de nyest
tilgaengelige ved Danmarks Statistik. S8ledes erstattes ILON2 af
ILON12 og PRIS10 af PRIS11.

CPH mener ikke, at det skal veere muligt for TBST at stille krav om ef-
fektivisering jf. udkastets pkt. 8.3.1. Forsd vidt TBST fastholder effek-
tiviseringskravet, mener CPH, at udkastet skal opfylde kravene til re-

levans, objektivitet og transparens i lufthavnsafgiftsdirektivets artikel

6, stk. 5.

Easyjet finder, at det er uklart hvorledes effektiviseringskravet vil
blive defineret og vurderet, herunder at det er uklart hvilken metode
effektiviseringsmalene kalkuleres p& baggrund af. Easyjet mener ikke,
at effektiviseringskravet skal baseres pd en benchmark analyse mod
andre lufthavne, som det fremgar af udkastets pkt. 8.3.1, men veere
relaterede til de faktiske omkostninger.

Muligheden for fastsaettelse af krav til effektivisering af omkostnings-
rammen folger ogs8 af den gaeldende BL 9-15, bilag 1, pkt. 5.2.3. Be-
stemmelsen har til form4l at sikre, at der ogs§ i tilfeelde af fall back
kan realiseres effektiviseringsgevinster. TBST bemeaerker, at Kaben-
havns Lufthavn siden 2010 har reduceret de aeronautiske driftsom-
kostninger per passager fra 107 kr. til 100 kr. i labende priser, sva-
rende til en gennemsnitlig 8rlig effektivisering p8 1,1 pct. ud over
pristalsudviklingen.

TBST fastholder p8 den baggrund, at det til brug for beregning af de
8rlige indtaegtsrammer i fall back kan vaere rimeligt at forudseette, at
lufthavnsdriftsorganet fortsat lobende formdr at effektivisere driften i
lufthavnen. TBST bemeerker, at yderligere effektiviseringer, som til-
feeldet har vaeret fra 2010 til 2016, fortsat tilfalder lufthavnsdriftsor-
ganet under en igangveerende takstperiode.
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CPH mener, at der i udkastets pkt. 8.2 vedr. fastsaettelsen af ind-
taegtsrammen, skal fastholdes fglgende fra det geeldende bilag 1, pkt.
5.1.3:

"ikke-udmgntede dele af indtaegtsrammen kan overfgres til den efter-
fglgende reguleringsperiode.”

Den gaeldende regulering bygger p§ et princip om, at taksterne skal
vaere omkostningsrelaterede indenfor hver reguleringsperiode, hvorfor
TBST fastholder, at bestemmelsen udg8r. Endvidere har TBST reduce-
ret fall back perioden fra fire til to 8r, hvilket yderligere reducerer be-
stemmelsens relevans.

Herudover mener CPH, at omkostningsrammen bgr tage hgjde for for-
ggede udgifter i form af driftsomkostninger, der er udigst af aftalte
servicemal.

TBST finder, at dette er berettiget og vil tilfgje dette til punkt 8.4.1.
Dog skal det sikres, at disse udgifter ikke skyldes et stigende passa-
gertal, men udelukkende de nye mél i SLA-aftalen. Ligeledes vil om-
kostningsrammen skulle nedskrives for s§ vidt SLA-aftalen aendres og
dermed medfarer lavere driftsomkostninger for lufthavnsdriftsorganet.

SAS finder, at det er imod ICAQ’s anbefalinger i Airport Economics
Manual, appendix 4, pkt. 1, at aktiver under opfgrelse kan medregnes
i den budgetterede investerede kapital, som danner grundlag for op-
ggrelse af forrentningen af investeret kapital i luftfartsmaessige akti-
ver. International Airlines Group og IATA skriver ligeledes, at disse
stgtter op om, at der ikke udfgres pre-finansiering af investeringer,
som endnu ikke er taget i brug.

TBST finder ikke, at afsnittet, som der henvises til er relevant, da sty-
relsen ikke finder at det vedraorer forrentningsbasen. Udkastet videre-
forer desuden de allerede gaeldende regler.

CPH mener, at udkastets pkt. 8.4.3 er irrelevant henset til kravene i
punkt 8.4.1, 8.4.2 og 8.6. Endvidere er det uklart, hvad der praecist
menes med "vaesentlige afvigelser i det relative forhold mellem de in-
dividuelle takster i forhold til den tidligere takstperiode."

Kravet er med f§ aendringer en viderefgrelse af det, der allerede gael-
der efter pkt. 5.5.c i bilag 1 til den gaeldende BL 9-15. Kravet har til
formé8l at sikre gennemsigtigheden i takstudviklingen. Hvis taksterne
udvikler sig veesentligt forskelligt, skal det kunne begrundes i objek-
tive omstaendigheder s§som forskellig omkostningsudvikling m.v.

TBST finder ikke, at kravet er irrelevant. Da det er lufthavnsdriftsor-
ganet, der har indfort en eventuel aendring, bar denne ogs§ frem-
laegge argumenterne for lufthavnsbrugerne, inden disse mades, séle-
des at disse har mulighed for at forberede sig til madet.
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TBST vil af klarhedshensyn sammenskrive pkt. 8.4.3 og udkastets pkt.
8.5 i pkt. 8.4.3, s§ der er mindre overlap mellem disse punkter.

Godkendelse af lufthavnstakster

CPH papeger at TBST ikke har den forngdne lovhjemmel i luftfartslo-
vens § 71 til, at der kan fastsaettes krav om, at CPH’s takstregulativer
- i tillaeg til taksterne - skal godkendes, som det fremgar af pkt. 9.1
0g 9.2.

TBST finder ikke, at det falder uden for bemyndigelsen i luftfartslo-
vens § 71 at fastseette krav om godkendelse af takstregulativerne,
idet det ikke er klart, hvori forskellen reelt skulle bestd. TBST bemeaer-
ker, at godkendelsen ogs§ efter geaeldende praksis omfatter hele takst-
regulativet, hvilket ikke tidligere har givet anledning til indsigelser.
Bestemmelsen fastholdes s8ledes uaendret.

CPH foreslar en tekstaendring til pkt. 9.2. sdledes at det praeciseres, at
det er de forhandlende parter, der kan beslutte at udskyde afleve-
ringsfristen.

TBST er enig i forslaget og vil preecisere bestemmelsen.

IATA finder, at det er et problem for lufthavnsbrugerne, at lufthavns-
taksterne allerede kan traede i kraft to maneder efter, at TBST har
godkendt disse, jf. pkt. 9.6, idet luftfartsselskaberne saelger billetter
med en laengere tidshorisont.

CPH foreslar, at teksten i pkt. 9.6.1 sendres, sa det fremgar at det er
et flertal af brugerne der skal veere enige, fgrend fristen kan andres.

Udkastets pkt. 9.6 om, at taksterne tidligst kan traede i kraft 2 m&ne-
der efter godkendelsen, svarer til den gaeldende BL 9-15, pkt. 10.2.
Lufthavnsafgiftsdirektivet indeholder ikke tidsfrister for ikrafttreedelsen
af takster efter tilsynsmyndighedens godkendelse, idet direktivets ar-
tikel 6, stk. 2, dog bestemmer, at lufthavnsdriftsorganet normalt skal
offentliggare sin afgorelse eller anbefaling senest to m8neder for den
treeder i kraft.

TBST finder, at en frist p§ to m8neder fra godkendelsen — n8r samti-
dig henses til, at lufthavnsdriftsorganets forslag normalt vil veere of-
fentliggjort i god tid inden selve godkendelsen — som udgangspunkt er
tilstreekkeligt til at sikre, at lufthavnsbrugerne kan indrette sig p8 de
nye takster. TBST bemeaerker, at det stdr parterne frit for at aftale et
senere ikrafttreedelsestidspunkt, jf. pkt. 9.6.1.

TBST er enig i, at der ikke bgr vaere forskel p&d kravet til tilslutning til
en takstaftale og en aftale om udskydelse af ikrafttreeden. TBST vil
derfor preecisere i pkt. 9.6.1, at en aftale om udskydelse af ikrafttree-
den skal vurderes p§ samme mdde som en takstaftale i forhold til, om
den kan anses som aftalt, jf. pkt. 9.5.1 i udkastet.
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SAS mener, at det bgr veere et krav at TBST sender lufthavnsdriftsor-
ganets forslag til takstregulativ i hgring ved lufthavnsbrugerne forud
for fastsaettelsen af taksterne.

Reglen er alene relevant, n8r parterne forgaeves har sogt at n§ en for-
handlet Igsning. Lufthavnsbrugerne vil i den forbindelse kunne afgive
udtalelse efter pkt. 7.10. Disse kommentarer indsendes i forbindelse
med ansggning om godkendelse, jf. pkt. 9.3.2. Herefter er det op til
lufthavnsdriftsorganet at fastsaette takster inden for de overordnede
indteegtsrammer, som opfylder kravene til godkendelse i afsnit 9.

TBST finder, at de p8geeldende bestemmelser p8 passende vis sikrer
inddragelse af lufthavnsbrugerne. Det bemeaerkes dog, at TBST kan
veelge som led i almindelig sagsoplysning at foretage haring af bru-
gerne, s8fremt det findes nodvendigt.

CPH papeger i pkt. 9.3.2, at det kun bgr vaere eventuelle vaesentlige
indsigelser fra lufthavnsbrugerne.

TBST er enig i dette preeciserende forslag.

CPH foreslar, at der i forbindelse med lufthavnsdriftsorganets ansgg-
ning om godkendelse af lufthavnstakster jf. pkt. 9.3 tilfgjes at luft-
havnsdriftsorganet ligeledes redeggr for overholdelsen af safeguards,
jf. kravene i punkt 3.1.

TBST finder det ikke ngdvendigt at pdlaegge CPH at medsende en re-
deggrelse for overholdelsen af kravene i pkt. 3.1 i forbindelse med en
ansggning om godkendelse. TBST vil p§ baggrund af ansegningen vur-
dere konkret, om der er behov for yderligere dokumentation, og i gi-
vet fald anmode om de forngdne oplysninger i overensstemmelse med
pkt. 12.1. TBST bemeerker dog, at det naturligvis stdr CPH frit for ad
egen drift at medsende en redeggrelse for overholdelsen af pkt. 3.1,
og at TBST i givet fald efter almindelige principper om sagsoplysning
vil inddrage den ved vurderingen af, om taksterne kan godkendes.

CPH papeger, at pkt. 9.5 bgr udga, og at der i stedet skal henvises til,
at TBST pa baggrund af ansggningen vurderer, om lufthavnstaksterne
opfylder kravene i pkt. 3.1, hvorefter taksterne i bekraeftende fald
godkendes.

TBST finder ikke, at det er hensigtsmaessigt kun at henvise til pkt.

3.1. TBST skal som led i godkendelsen p8se, at der er tale om et for-
handlingsresultat med henblik p& at vurdere, om fall back-processen
skal iveerksaettes. TBST finder desuden ikke, at kriterierne for godken-
delse i udkastets pkt. 9.5 er uklare.

IATA, Norwegian, Ryanair, Easyjet, Finnair, Dansk Industri, Dansk Er-
hverv, KKR hovedstaden, ATP/OTPP og CPH finder, at udkastets pkt.
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9.5.2 giver lufthavnsbrugere mulighed for at blokere for en takstaf-
tale, forsa vidt lufthavnsbrugeren enten alene eller sammen med lige-
sindede star for 20 pct. af trafikken.

P& baggrund af hgringssvarene udg8r bestemmelsen i udkastets pkt.
9.5.2. Der henvises til den ovenfor angivne begrundelse.

CPH foreslar, at pkt. 9.8 omskrives, sdledes at det fremgar, at TBST
skal begrunde et afslag p@ ansggning om takster, ligesom det ifglge
CPH klart bgr fremgd, at det er CPH der udarbejder nye forslag til tak-
ster.

TBST er enig i den af CPH beskrevne proces, men finder, at bestem-
melsens ordlyd allerede daekker dette. For s§ vidt ang8r begrundelse
for afslag bemeaerkes, at TBST vil vaere underlagt de forvaltningsretlige
regler om begrundelsespligt, og at dette ogs8 har veeret fulgt i prak-
sis. TBST finder s8ledes ikke grundlag for at eendre bestemmelsen.

CPH mener, at parterne under pkt. 9.9 selv skal have mulighed for at
aftale et tidspunkt for ikrafttraedelse.

TBST finder forslaget ungdvendigt, da taksternes ikrafttraedelsestids-
punkt under alle omstaendigheder efter bestemmelsen vil blive sendt i
haring hos lufthavnsdriftsorganet og lufthavnsbrugerne. TBST vil tage
hgjde for parternes bemeaerkninger ved fastsaettelsen af ikrafttraedel-
sestidspunktet.

Differentierede og graduerede takster

IATA finder, at lufthavnsdriftsorganet bgr koble de forskellige luft-
havnsservices med ligestillede og identificerbare kriterier for at sikre
at disse [services] er objektive, ikke-diskriminerende og transparente.

I pkt. 3.1 fremgér det, at lufthavnstaksterne skal vaere omkostnings-
relaterede, ikke-diskriminerende og gennemskuelige. Dette gaelder
ogs§ for differentierede takster. I pkt. 3.4 og 3.5 fremg8r det, at tak-
sterne kan differentieres ved en objektiv og gennemskuelig begrun-
delse, ligesom det i pkt. 3.5 fremg8r, at kriterierne for adgang til dif-
ferentierede ydelser skal vaere relevante, objektive, gennemskuelige
og ikke-diskriminerende. TBST finder ikke anledning til at eendre i be-
stemmelsen.

SAS pépeger, at hvis opstartsrabatter er en del af takstaftalen fglger
det, at sddanne rabatter kun kan aendres efter aftale mellem aftalens
parter. Dansk Erhverv, HORESTA og Sydsvenska Handelskammaren
kritiserer, at det fremgar at udkastet, at sddanne rabatter netop skal
godkendes af lufthavnsbrugerne. KKR Hovedstaden mener ikke, at
konsekvenserne af ovenstdende er tilstraekkeligt belyst. CPH mener
ikke, at graduerede lufthavnstakster eller retningslinjerne for tildelin-
gen af disse takster skal fremgd af takstaftalen, som beskrevet under
pkt. 7.8.2. ATP/OTPP mener ikke, at rabatordninger skal indfgres i
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takstaftale og godkendes af staten, men foreslar, at rabatordninger
offentligggres pd CPH’s hjemmeside, men at beslutningskraften bliver
hos CPH.

IATA og International Airlines Group mener, at det skal fremga tyde-

ligt at opstartsrabatter ikke skal finansieres af lufthavnsbrugere, som

ikke har glzede af disse. Thomas Cook Airlines finder ligeledes, at luft-
havnsdriftsorganet skal kunne indgd aftaler om graduerede lufthavns-
takster for egen regning uden myndighedernes godkendelse. Thomas
Cook Airlines foreslar, at opstartsrabatter finansieres af omsaetningen
genereret gennem lufthavnsdriftsorganets kommercielle aktiviteter.

Thomas Cook Airlines foreslar, at det af pkt. 3.7 tydeligt skal fremga,
at bade graduerede og differentierede lufthavnstakster skal afspejle
de faktiske omkostninger for den respektive ydelse, samt at der skal
tilvejebringes tilstraekkelig information om taksterne.

CPH finder, at det tydeligt skal fremga af pkt. 3.6, at lufthavnstakster
kan gradueres efter lufthavnsdriftsorganets kommercielle interesser.

CPH mener, at muligheden for agilt at kunne indfgre nye rabatmodel-
ler er et vigtigt konkurrenceparameter. Dette taler imod at indfgre et
krav om forudgdende godkendelse. CPH foreslar, at bestemmelsen i
pkt. 3.7 aendres, sa det fremgar, at CPH fremsender retningslinjer for
graduerede takster senest fire uger fgr ikrafttraedelsen.

Ryanair finder, at lufthavnsdriftsorganet skal kunne indga aftaler om
differentierede lufthavnstakster for egen regning uden myndigheder-
nes godkendelse.

Det har ikke veeret hensigten med forslaget, at der i forhandlingsre-
sultatet skulle opn8s enighed om de enkelte rabatordninger. Det har
derimod vaeret hensigten, at lufthavnsdriftsorganet skulle informere
om retningslinjerne for at opn§ rabatter samt eksistensen af disse.
Det er s8ledes fortsat lufthavnsdriftsorganet, der udformer rabatord-
ningerne og forest8r brugerkonsultation.

Kun de differentierede takster skal vaere omkostningsrelaterede, da
disse betales over taksterne. En gradueret takst i reguleringens for-
stand er ikke ngdvendigvis omkostningsrelateret.

Graduerede takster efter udkastets pkt. 3.6, som har til form8l at oge
trafikken i lufthavnen (incitamentsordninger) mé& ikke p8virke de luft-
havnstakster, som betales af lufthavnsbrugere uden for incitaments-
ordningen. Dette tilfgjes som et nyt pkt. 3.7. Herudover indseettes fol-
gende tekst i pkt. 3.6:

“Graduerede lufthavnstakster m& ikke p8virke de gvrige lufthavnstak-
ster.”
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TBST er enige i, at det ikke er selve de graduerede takster, men der-
imod kriterierne og retningslinjer for fastsaettelse af de graduerede
takster, som skal godkendes af TBST, da dette er en del af styrelsens
tilsynspligt med taksterne. TBST vurderer desuden, at dette svarer til
den nuvaerende praksis. En beskrivelse af graduerede lufthavnstakster
udg8r p8 denne baggrund fra pkt. 7.8.2.

TBST fastholder, at retningslinjer og kriterier for differentierede |uft-
havnstakster, jf. pkt. 3.5 og graduerede Ilufthavnstakster, jf. pkt. 3.6,
skal godkendes inden disse takster kan traede i kraft og opkraeves, og
finder ikke anledning til at eendre i pkt. 3.7 (nuveerende pkt. 3.8).
Forudsat at ansggningen om godkendelse af retningslinjer og kriterier
er fyldestgorende, vurderer TBST ikke, at administrationen af godken-
delsen vil veere s§ tidskraevende, at det vil hindre CPHs mulighed for
at indfgre rabatmodeller agilt.

CPH papeger, at kriterier for graduering ikke skal fremgd af takstregu-
lativet, men af retningslinjer for rabatter/graduerede takster p& luft-
havnens hjemmeside. CPH finder ikke, at det af hjemmesiden skal
fremga hvilke destinationer, der ydes opstartsrabat til pa det pagael-
dende tidspunkt, samt i hvilken periode rabatten ydes, da dette vil
veere administrativt byrdefuldt, ligesom de ikke er vidende om nogen
anden europeeisk lufthavn, der er underlagt tilsvarende detaljerede of-
fentliggorelseskrav. CPH mener derfor pa dette grundlag, at pkt. 3.61-
3.6.3 bgr slettes.

TBST har efter lufthavnsafgiftsdirektivet i forbindelse med sin godken-
delse bl.a. pligt til at sikre, at taksterne — herunder eventuelle krite-
rier for rabatter — er gennemskuelige, jf. direktivets artikel 3. Et of-
fentliggorelseskrav er efter TBST’s opfattelse det bedst egnede middel
til at sikre, at kriterierne for opstartsrabatter udmgntes i overens-
stemmelse med direktivets krav i praksis, og dette skonnes ikke ung-
digt byrdefuldt. TBST finder derfor ikke anledning til at aendre i be-
stemmelsen.

CPH papeger i forbindelse med pkt. 3.6.4 vedr. brugerkonsultation
ved andringer i retningslinjer for opstartsrabat, at der hverken i luft-
havnsafgiftsdirektivet eller i ICAQO’s guidelines stilles krav om bruger-
konsultation i forbindelse med introduktion af rabatmodeller. CPH me-
ner derfor, at forslaget plaegger CPH flere byrder end ngdvendigt,
hvilket strider mod regeringens fem principper for implementering af
ny EU-regulering, ligesom ICAO doc 9082 anbefaler, at regulatorisk
indgriben kun indfgres, nar det er ngdvendigt og i gvrigt holdes pd et
minimum.

TBST finder, at kravet om brugerkonsultationer er egnet til at sikre
den starst mulige 8benhed, gennemsigtighed og brugerinddragelse.
Kravet svarer efter TBST’s opfattelse i vidt omfang til det, der allerede

Side 25 (33)



Notat
TS31200-00312
Dato 16. november 2017
foretages i praksis i dag ved aendringer i retningslinjer for ruterabat.
TBST finder ikke anledning til endring i bestemmelsen.

Thomas Cook Airlines mener, at der bgr indfgres en differentieret
takst, som baserer sig pa graden af effektivitet ved en given opera-
tion, dvs. load factor, o.lign. For at fremme effektive operationer me-
ner Thomas Cook Airlines ligeledes, at der bgr betales mindre passa-
gerrelaterede takster og hgjere take-off takster. International Airlines
Group mener ligeledes, at takstmodellen skal vaere med til at fremme
effektiv brug af lufthavnen og dermed dens ydelser.

Det folger af udkastets pkt. 7.1, at fastseettelse af lufthavnstakster s
vidt muligt skal ske efter aftale mellem lufthavnsdriftsorganet og luft-
havnsbrugerne, jf. ogs8 lufthavnsafgiftsdirektivets artikel 6, stk. 1.
Det falder inden for parternes aftalefrihed inden for rammerne af ud-
kastets afsnit 7 at indg8 s8danne aftaler om differentierede takster.
TBST er af den opfattelse, at differentierede takster som udgangs-
punkt bgr forhandles mellem parterne og finder ikke anledning til aen-
dring i bestemmelserne.

Erhvervsflyvningens sammenslutning finder, at pkt. 3.6 og 3.7 skal
andres saledes, at det fremgar, at samfundet naevnt i pkt. 3.6 opfat-
tes som det danske samfund og ikke det regionale samfund omkring
Kgbenhavn, sdledes at det er alle de regionale interesser, der reprae-
senteres.

TBST er enige i, at de samfundsmeessige interesser, som naevnes i
pkt. 3.6, ikke er begreenset til det regionale samfund omkring Keben-
havn. TBST bemeerker i gvrigt hertil, at BL9-15 finder anvendelse p&
alle stgrre lufthavne i Danmark jf. pkt. 1.1. TBST finder imidlertid ikke
anledning til at eendre bestemmelsen i pkt. 3.6, der i sin nuveerende
affattelse gengiver artikel 3 i lufthavnsafgiftsdirektivet.

Brugerkonsultationer vedr. ny infrastruktur

SAS pépeger, at brugerkonsultationerne vedr. infrastruktur jf. pkt. 5.4
pa nuvaerende tidspunkt gennemfgres, nar delprojekter allerede er
igangsat og muligheden for at foresld sendringer af betydning er for-
passet. IATA finder, at der bgr afholdes brugerkonsultationerne over
lufthavnsdriftsorganets masterplan for lufthavnen.

TBST finder, at pkt. 5.4, som er en implementering af lufthavnsaf-
giftsdirektivets artikel 8, tager hagjde for denne problemstilling ved at
fastsl8, at hgringen skal foretages inden planerne laegges fast, og fin-
der dermed ikke anledning til andring af bestemmelsen.

CPH finder, at teksten "eller vaesentlige andringer af eksisterende”
skal slettes fra pkt. 5.4, da forslaget om ogsa at indfgre krav om
tvungen konsultation forud for vaesentlige aendringer af eksisterende
infrastruktur dels vil pafgre CPH og lufthavnsbrugerne ggede admini-
strative omkostninger, dels kunne give anledning til tvivisspgrgsmal,
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idet det ikke er naermere beskrevet, hvad der forstds ved "vaesentlige
andringer". Derover understreger CPH, at konsultation i sddanne situ-
ationer ikke har den samme betydning for det fremtidige takstniveau,
som ny infrastruktur har.

Efter den geeldende bestemmelse kan der opst§ tvivl om, hvorndr der
er tale om ny infrastruktur eller eendringer af den eksisterende infra-
struktur. Formuleringen er medtaget for at sikre, at der ved store an-
dringer i en lufthavn altid foretages en haring. Det afgarende er ikke,
om infrastrukturen isoleret set kan betegnes som ny, men derimod
&ndringernes betydning for takst-, service- og kapacitetsniveauet.

TBST finder ikke anledning til at aendre pkt. 5.4 i forhold til ovensta-
ende bemeerkning fra CPH, og opfordrer parterne til at blive enige om
en neéermere definition af ny og veesentlig infrastruktur i takstaftalen.

CPH papeger, at pkt. 12.4 bgr udga, saledes at der ikke skal afholdes
arlige konsultationer, hvor lufthavnsbrugerne hgres fgr planer om ny
infrastruktur lsegges fast. CPH papeger at denne gentager pkt. 5.4.

TBST er enig i, at punktet gentager 5.4, og finder at udkastets pkt.
12.4 bor udg8. TBST finder, at lufthavnsbrugerne og lufthavnsdriftsor-
ganet p8 sdvel de 8rlige samrdd efter afsnit 5 og de mere uformelle
dialogmader vil have lejlighed til at drofte infrastrukturplanerne, og at
bestemmelsen i pkt. 5.4 under alle omstaendigheder kraever, at hgrin-
gen foretages inden planerne laegges fast.

IATA og Norwegian finder, at det skal tilfgjes hvorledes tvister afggres
for sd vidt lufthavnsbrugerne ikke er enige med Lufthavnsdriftsorga-
nets beslutninger vedrgrende infrastrukturplaner. IATA finder, at der
skal specificeres en mere detaljeret proces for tvister.

TBST finder, at det er mest naturligt, at uoverensstemmelser mellem
parterne om infrastrukturplaner lgses efter en proces, som parterne

aftaler i takstaftalen. TBST bemeaerker, at det er et krav til takstafta-

len, at den indeholder bestemmelser om lgsning af eventuelle tvister
om aftalen, jf. udkastets pkt. 7.8.4.

FAEndringer af lufthavnstakster i reguleringsperioden

CPH og Easyjet mener, at indgriben i takstreguleringen fra TBST's side
kun bgr ske, hvis enten CPH eller én eller flere lufthavnsbrugere an-
moder om dette, og ikke som det star skrevet i pkt. 10.2, af egen
drift. ATP/OTPP mener, at statens mulighed for at andre priserne
midt i en regulatorisk periode bgr fjernes helt, idet det forhindrer mu-
ligheden for planlaegning.

CPH foreslar ligeledes en raekke praeciseringer af de i pkt. 10.2.1,
10.2.2 og 10.2.3 angivne forudsaetninger.
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Efter den geeldende bestemmelse i pkt. 6 i bilag 1 til BL 9-15 kan
TBST af egen drift eller pd foranledning af enten CPH eller lufthavns-
brugerne til enhver tid godkende eller forlange aendringer i lufthavns-
taksterne, hvis der i reguleringsperioden indtreeder aendringer i forud-
saetningerne for parternes aftale om takstfastseettelsen eller for fast-
saettelsen af indteegtsrammen efter fall back-modellen. Bestemmelsen
i pkt. 10.2, herunder TBST’s adgang til at aendre taksterne af egen
drift, er s8ledes en videreforelse af den geeldende bestemmelse.

TBST er imidlertid enig i, at det i praksis naeppe vil blive relevant for
styrelsen at aendre taksterne af egen drift som folge af aendrede for-
udseetninger. Lufthavnsafgiftsdirektivets artikel 11 stiller ikke krav
om, at den uafhengige tilsynsmyndighed skal kunne aendre lufthavns-
takster af egen drift.

TBST sletter ordene “af egen drift, eller” og tilfgjer “vaesentlige” til
teksten i pkt. 10.2, men ser ikke anledning til at aendre andre steder i
bestemmelsen. TBST finder saerligt, at bestemmelsen i pkt. 10.2.2 om
andringer i forudsatningen for godkendelsen af taksterne skal beva-
res. Efter denne bestemmelse vil taksterne kunne aendres efter an-
modning, hvis taksterne ikke leengere er omkostningsrelaterede, gen-
nemskuelige og ikke-diskriminerende, jf. pkt. 9.5.

CPH mener, at pkt. 10.5 bgr udga, da punktet udggr en betydelig ind-
griben i den grundlaeggende aftalefrihed - dette isaer ndr andringer
kan foretages uden forudgaende hgring, jf. punkt 10.6. Kriterierne
for, hvorndr det er muligt at sendre taksterne, er ifslge CPH formule-
ret meget generelt og uden nogen naermere angivelse af de specifikke
objektive omstaendigheder, under hvilke denne befgjelse kan udnyt-
tes. Dette medfgrer efter CPH’s opfattelse, at indgrebsmuligheden ud-
gor en overtraedelse af EU-reglerne om kapitalens frie bevaegelighed,
samt lufthavnsafgiftsdirektivets artikel 6, stk. 5. Alternativt foresl|ar
CPH fglgende ordlyd:

"Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen kan til enhver tid forlange aendrin-
ger i lufthavnstaksterne, hvis samfundsmaessige interesser eller over-
ordnede trafikale hensyn ngdvendiggg@r en andring inden udlgbet af
reguleringsperioden.”

Easyjet mener ligeledes, at styrelsens adgang til aendring af taksterne
efter pkt. 10.5 er bekymrende, isaer da de samfundsmaessige interes-
ser ifglge Easyjet synes at vaere snaevert fokuseret pa transfertrafik.

TBST finder anledning til at andre bestemmelsen, sdledes at den f&r
folgende ordlyd:

“Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen kan til enhver tid forlange aendrin-
ger i lufthavnstaksterne, hvis samfundsmeaessige interesser eller over-
ordnede trafikale hensyn ngdvendiggar dette.”
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Bestemmelsen svarer dermed til det, der allerede folger af den geel-
dende BL 9-15 pkt. 9.

Straf
CPH mener, at der skal rettes sdledes i strafbestemmelsen i pkt. 14.1:

e pkt. 6.2,9.1, 10.1, 12.4, 17.5.4 slettes

e pkt. 6.3, 17.5.5 tilfojes s8fremt der ikke laves bestemmelse
om, at det kun er lufthavnsbrugere, som leverer data inden
forhandlingerne, som kan deltage i forhandlingerne.

TBST finder ikke, at henvisningen til pkt. 9.1 og 10.1 skal udg8. De
pdgaeldende bestemmelser indeholder de helt centrale krav om, at
lufthavnstaksterne skal godkendes, og at lufthavnsdriftsorganet ikke
mé& opkreeve takster inden denne godkendelse. TBST tilfajer ikke be-
stemmelserne i pkt. 6.3 eller 17.5.5. Der henvises til bemaerkningerne
ovenfor.

Henvisningen til pkt. 12.4 udg8r som folge af, at denne bestemmelse
er udgdet.

TBST finder ikke anledning til at aendre p8 sanktioneringen af mang-
lende afgivelse af oplysninger om omkostninger ved transferpassage-
rer, idet henvisningen til pkt. 17.5.4 dog udg8r som folge af, at oplys-
ningerne om transferomkostninger til brug for de kommende forhand-
linger tilvejebringes ad anden vej.

Overgangsbestemmelse

I tilfaelde af, at der ved den kommende takstreguleringsperiode ikke
opnds et forhandlingsresultat mellem CPH og lufthavnsbrugerne, og
forhandlingerne s8ledes g8r i fall back, starter reguleringsperioden
ved takstregulativernes udlgb den 1. april 2019, og varer til den 31.
december 2020.

IATA finder det tvivisomt, at luftfartsbrugerne kan nd, at levere me-
ningsfyldte data til fristen den 1. januar 2018.

TBST aendrer fristen fra 1. januar til 19. januar 2018.

Dette medfarer, at fristen i for TBST’s fremlaeggelse af trafikprognose
Jf. pkt. 17.5.6 &endres til 19. februar 2018.

CPH finder, at referencedret bgr vaere &r n-3, jf. pkt. 2.12, ogsa ved
de fgrstkommende takstforhandlinger, og ikke, som der stdr i pkt.
17.5.2, ar 2017.

CPH papeger ligeledes, at modellens udgangspunkt bgr fastholdes for
punkt 17.5.5.1, 17.5.6.1, 17.5.7.1, 17.5.7.2 og 17.5.7.3 updagtet, at
forhandlingerne indledes 19. marts 2018 (3r n-1).

Efter udkastets pkt. 17.5.8 indledes forhandlingerne i den kommende
reguleringsperiode den 19. marts 2018. P§ dette tidspunkt forelaeegger
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lufthavnsdriftsorganets 8rsregnskabstal for 2017. TBST finder, at det
seerligt i forste reguleringsperiode er afgorende, at forhandlingerne
baseres p8 de mest aktuelle tilgaengelige oplysninger.

TBST vil desuden specificere, at den historiske opggrelse jf. pkt. 6.5.2
i overgangsperioden skal leveres for kalenderdrene 2012-2017. Dette
saettes ind som et nyt pkt. 17.5.7.2 i overgangsbestemmelserne.

Klagemulighed

SAS, Easyjet og Norwegian mener, at der bgr veere mulighed for at
klage til en statslig klageinstans over misligholdelse af takstaftalen,
saledes at lufthavnsbrugerne ikke er henvist til de civile domstole.

TBST finder, at det er mest naturligt, at uoverensstemmelser mellem
parter om forst8else af deres egen aftale lgses efter en proces, som
parterne aftaler i takstaftalen. TBST bemeaerker, at det er et krav til
takstaftalen, at den indeholder bestemmelser om lgsning af eventuelle
tvister om aftalen, jf. udkastets pkt. 7.8.4.

IATA, Easyjet, Finnair, International Airlines Group og Ryanair mener
ligeledes, at det er problematisk, at lufthavnsbrugerne ikke har mulig-
hed for at klage til en offentlig instans efter, at TBST har truffet afgg-
relse om takster, jf. pkt. 15. Ryanair og Finnair tilfgjer ligeledes, at
pkt. 15 er en klar overtraedelse af lufthavnsafgiftsdirektivets artikel
11.

TBST bemeerker, at det allerede fglger af § 28 i bekendtggrelse nr.
453 af 11. maj 2017 om Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens opgaver og
befajelser, klageadgang og kundgarelse af visse af Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsens forskrifter, at klageadgangen er afskret for bl.a.
TBST’s afggrelser, som er truffet efter styrelsens Bestemmelser for Ci-
vil Luftfart (BL). Tilsvarende bestemmelser fandtes i de tidligere dele-
gationsbekendtggrelser. Afskeeringen af klageadgang er s8ledes alle-
rede geeldende ret og har udtrykkelig hjemmel i luftfartslovens § 152
a, og pkt. 15 i udkastet er alene medtaget for klarhedens skyld.

Det er udtrykkeligt forudsat i direktivets artikel 1, stk. 5, og artikel 6,
stk. 5, litra a, at medlemsstaterne kan fastsaeette en obligatorisk pro-
cedure, ifolge hvilken lufthavnstakster eller det maksimale niveau for
lufthavnstakster fastsaettes eller godkendes af den uafhaengige til-
synsmyndighed.

TBST udggr den uafheengig tilsynsmyndighed i direktivets artikel 11.
Direktivets artikel 11 bestemmer i stk. 1, at medlemsstaterne udpeger
en uafhangig tilsynsmyndighed, som skal varetage opgaverne efter
artikel 6, og at denne myndighed samtidig kan varetage gennemfars-
len af yderligere reguleringsforanstaltninger efter artikel 1, stk. 5,
herunder godkendelsen af afgiftssystemet. Ifslge artikel 11, stk. 7, er
den uafheengige tilsynsmyndigheds afgarelser bindende, uden at det
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bergrer en eventuel parlamentarisk eller judiciel kontrol i medlemssta-
terne. Det er ikke et krav efter denne bestemmelse, at den uaf-
haengige tilsynsmyndigheds afgarelser skal kunne p8klages admini-
strativt.

TBST finder p8 den baggrund ikke, at den manglende adgang til at
klage over styrelsens afggrelser til anden administrativ myndighed er i
strid med lufthavnsafgiftsdirektivets artikel 11 eller gvrige bestemmel-
ser i direktivet.

Diverse
CPH foreslar, at pkt. 2.5.4 aendres til:

"@vrige anlaeg og ydelser, som ikke er tilknyttet lufthavnen.”

TBST er enig i, at udkastets pkt. 2.5.4 er uhensigtsmeaessigt formule-
ret. TBST vil p8 den baggrund andre den forste saetning i bestemmel-
sen, s§ teksten lyder:

“Anlaeg og ydelser, der er geografisk tilknyttet lufthavnen, og som
ikke er: ...”

Bestemmelsen i pkt. 2.5.4 udg8r herefter, imens pkt. 2.5.3 andres
til:

“"Hotelanleeg.”.

Det bemeerkes, at det under alle omstaendigheder i tvivistilfeelde vil
bero p& en konkret vurdering, om en given aktivitet kan anses for til-
knyttet lufthavnen eller e€j.

@vrige a&ndringer

Fglgende henvisninger rettes:

Pkt. Nuvaerende henvisning | Tilrettet henvisning

1.3 1.2 Afsnit 11, offentligggrelse af tak-
ster

3.8 3.5 3.4

4.4 4.4.1/4.4.2 4.3.1/4.3.2

6.5.3.2 [ 4.4.1 4.3.1

8.3 4.3 4.2

9.3.2 7.9 7.10

9.3.3 7.7 7.8

9.5.2 4.4 4.3

10.6 10.3 10.5

17.4 9.9 9.7

17.59 ]9.3 slettes
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I pkt. 2.6, 5.1, 6.5.5, 9.9 og 17.5.7.3 a&ndres lufthavnen til lufthavns-
driftsorganet.

I pkt. 2.2, 2.3, 2.13, 3.4, 3.7, 3.8, 4.2,4.3.2,4.4,5.1, 6.4, 6.5.6,
74,7.6,7.7,7.8.1,7.8.2,84,8.4.1,8.5,8.6.3,9,9.3.4,9.4,9.4.1,
9.5, 9.5.2, 9.6, 9.8, 9.9 og 11 andres takst til lufthavnstakst.

Der er i forbindelse med afgivelse af informationer i afsnit 6 blevet ef-
terspurgt, at det klart fremgar, hvem der er modtagere af informa-
tion. TBST tilfgjer sdledes, at det er styrelsen, der modtager informa-
tionerne naevnt i pkt. 6.2, og at det i pkt. 6.5 er de parter, som har
underskrevet fortrolighedserklaeringen, samt TBST, der er modtagere.

I pkt. 3.6.2 og 11.1 andres bruger til lufthavnsbruger.

Pkt. 2.6.1 og bilag 1, pkt. 1.3 andres til "Kommissionens gennemfg-
relsesforordning (EU) Nr. 391/2013 af 3. maj 2013 om en feelles af-
giftsordning for luftfartstjenester (E@S-relevant tekst).”.

I pkt.6.5 erstattes teksten ”...et ar forud for....” af teksten ”...i aret
forud for...".

I pkt. 4.4. erstattes "malepunkter” med "KPI’er.

I pkt. 2.12 erstattes teksten “Kalenderaret 3 ar forud for for det ar,...”
af "Kalenderaret 2 ar forud for for det ar,...".

I pkt. 6.1 tilfgjes, at informationer jf. pkt.6.4 kun udleveres til parter
der underskriver en fortrolighedserklaering.

Side 32 (33)



Bilag 1

ACI

Air Alsie

Air Greenland

Billund Lufthavn

Bornholms Lufthavn
Brancheforeningen Dansk Luftfart
Copenhagen Air Taxi (CAT)
Danish Air Transport (DAT)
Dansk Erhverv

Dansk Industri (DI)

Danske Regioner

Easylet

Erhvervsflyvningens sammenslutning
Erhvervsministeriet
Erhvervsstyrelsen

IATA

Jet Time

KL

Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen
Kgbenhavns Lufthavne A/S
Midtjyllands Lufthavn

Norwegian

Ryanair

SAS

Sgnderborg Lufthavn

Thomas Cook

Aalborg Lufthavn

Aarhus Lufthavn
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