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1.Indledning.

1.1. Arbeg dsgruppens kommissorium og sammensagning.

Luftfartslovgivningen i relation til Gregnland og forvaltningen heraf har vaaret genstand for
fadles overvejelser mellem Granlands Hjemmestyre og Trafikministeriet i et antal tilfadde

gennem de seneste ar.

Senest blev gennemfart et udredningsarbejde, der resulterede i en rapport om "Beflyvning af
Grenland" af december 1996. Pabaggrund heraf blev det besluttet at etablere en samradspro-
cedure om udstedel se af rutetilladel ser og prisfastsadtel se for kommende tilladel ser for flyv-
ning mellem Granland og Danmark. Ruten beflyves nu af bade SAS og Gregnlandsfly.

Ved et magde i august 1997 mellem trafikministeren og landsstyremediemmet for Turisme,
Trafik, Handel og Kommunikation blev det samtidig besluttet at etablere en ny fadles arbejds-
gruppe, der fik kommissorium til at undersgge de forvaltningsmaessige opgaver vedrgrende
luftfartslovgivningen, der varetagesi relation til Granland. Pa grundlag heraf skal arbejds-
gruppen inden for de enkelte omréder foretage en vurdering af fordele og ulemper, der er for-
bundet med denne forvaltning, idet vurderingen bl.a. skal baseres pa hensynet til et hgjt sik-
kerhedsmasssigt niveau, den samlede ressourceanvendel se, international e forpligtel ser pa luft-

fartsomradet og hensynet til brugerne.

Arbejdsgruppen fik faglgende sammensagning:

Afdelingschef Kurt Lykstoft Larsen, formand Trafikministeriet

Kontorchef Niels Remmer Trafikministeriet
Afdelingschef/konsulent Johanne Jargensen Direktoratet for Turisme, Trafik,
(konsulent fra 1. februar 1998) Handel og Kommunikation
Kontorchef Susanne Rhodstrand Direktoratet for Turisme, Trafik,
(fral. februar 1998) Handel og Kommunikation

Direkter Jesper Juhl Gregnlands L ufthavnsvaesen



Konsulent Jette M glimann Direktoratet for Turisme, Trafik,
Handel og Kommunikation

Fuldmaagtig Susanne Jensen Statens L uftfartsvaesen

Luftfartsinspektar Aage Jaenicke Statens L uftfartsvaesen.
(indtil 1. februar 1998)

L uftfartsinspekter Kurt Andreasen Statens L uftfartsvaesen
(fral. februar 1998)

Konsulent Annette Thorup, Trafikministeriet, har fungeret som sekretag for arbejdsgruppen,
der har afholdt 6 mader.

1.2. Rapportensindhold.

Arbejdsgruppens rapport falder i to hovedafsnit, dels et afsnit 2, der bestar af en beskrivende
del for sdvidt angar luftfartslovgivningen og forvaltningen heraf i relation til Grgnland gene-
relt og specifikt for sd vidt angér udvalgte omrader, dels et afsnit 3, der indeholder arbejds-

gruppens vurdering af fordele og ulemper ved den nuvaarende ordning.

Afsnit 2.1.1. indeholder en kortfattet beskrivelse af de internationale fora og de vaesentligste
bestemmel ser, der foreligger paluftfartsomrédet, herunder EU-retsakter.

Afsnit 2.1.2. indeholder en beskrivelse og vurdering af |uftfartslovens bestemmelser for s&
vidt angar |uftfartslovens anvendelse i Granland sammenholdt med de regler, der saaligt af
Folketinget er fastsat for Grgnland pa luftfartsomradet.

| afsnit 2.2.1. - 2.2.5. foretages en gennemgang af dels regelgrundlaget dels myndighedernes

forvaltning af udvalgte omrader inden for |uftfartsomrédet.

Afsnit 2.2.1. omhandler de sdkaldte trafikpolitiske spargsmal, hvilket er afgramset til konces-
sioner/licenstil flyvning internt i Gregnland, internt mellem Danmark og Granland og interna-

tionalt mellem Granland og et tredjeland, herunder EU-lande.
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Afsnit 2.2.2 indeholder en gennemgang for sa vidt angar tilladelse til at drive en flyveplads og

for Statens L uftfartsvaesens tilsyn hermed.

| afsnit 2.2.3. er foretaget en gennemgang for sa vidt angar |uftfartssel skaber, dels kravenetil

selve flyvevirksomheden dels Statens L uftfartsvaesens tilsyn hermed.

Afsnit 2.2.4. indeholder en gennemgang for sa vidt angar tekniske hjad pemidler ved overflyv-
ninger af dansk omrade og ved benyttelse af lufthavne.

| afsnit 2.2.5. er redegjort for lovgrundlaget med hensyn til brugerbetalingen for de tjenester
og hjadpemidler, der stillestil radighed for luftfarten.

Afsnit 2.3. indeholder en mere tvaargaende gennemgang af luftfartsomradet i Grgnland, bade

organisatorisk og indholdsmasssigt.

Afsnit 3. indeholder arbejdsgruppens vurdering af fordele og ulemper ved den nuvaaende
ordning. Arbejdsgruppen har herunder i tilfadde, hvor der har vaaet enighed herom, vurderet
om omrader med fordel eller ulempe eller mere hensigtsmaessigt ville kunne overfares il

Grenlands Hjemmestyre.

Som bilag til rapporten er vedlagt de vaesentligste dokumenter, der er omtalt i rapporten. End-

videre er vedlagt et kort over Grgnland.



2. L uftfartslovgivningen og forvaltningen heraf i relation til Gran-

land.

2.1.1. Det internationale grundlag.

Indledning.

Det er i folkeretten almindeligt antaget, at en stats geografiske territorium ogsa inkluderer den
dertil harende luftsgjle. Det er sdledes amindeligt anerkendt, at enhver stat har hgjhedsret
over sit luftrum. Retten til at drive luftfart i luftrummet over andre stater har derfor méttet
sikres ved aftale mellem landene (bilateral e luftfartsaftal er).

Chicago-konventionen.

| 1944 blev der udarbejdet en konvention - Chicago-konventionen af 1944 - der indeholder en
rackke centrale bestemmelser om etablering og regulering af samarbejdet pa en lang raskke
omrader inden for den internationale luftfart. Konventionen trédte i kraft pr. 4. april 1947,
hvor den var ratificeret eller tiltradt af det fastsatte antal lande og herunder de skandinaviske
lande. Chicago-konventionen medferte et behov for en revision af den skandinaviske luft-

fartslovgivning og ligger til grund for luftfartsloven af 1960.

Medlemskab af ICAO.
Medlemskab af ICAQ kan efter Chicago-konventionens art. 92 og 93 alene opnas af stater,

der er medlemmer af de Forenede Nationer. Der er endvidere mulighed for med organisatio-
nens indforstael se - uden at dette er indeholdt i Chicago-konventionen - at organisationer med
tilknytning til luftfarten kan deltage som observatarer i arbejdet i ICAO-regi.

Det vil sdledes ikke vaae muligt for Gregnland at blive optaget som mediem af ICAO, idet
alene stater kan blive medlem. Danmark kan som medlem sammensadte sin reprassentation
efter eget anske dog under hensyn til eventuelle krav til starrelsen heraf. Dette indebazer, at
Danmark kan vadge at vaare reprassenteret i de styrende organer, arbejdsgrupper eller lignende
af en person fra den grenlandske administration. Den pagad dende vil desuagtet reprassentere
rigsfed|esskabet.



ICAQ’s organisation.
ICAQ’s organisation bestar af en Forsamling, et Rad og sddanne andre organer, som métte

vage ngdvendige, jf. konventionens art. 43. ICAO’s gverste myndighed er Forsamlingen, der

bestar af alle medlemsstater, som hver har én stemme, jf. art. 48 og 49.

De nordiske lande har dluttet sig sammen i et fadles samarbejde i NORDICAO og har hidtil
opndet en af pladserne i Radet, der er det styrende organ og bestar af 33 medlemmer, der ud-
peges af Forsamlingen, jf. art. 50.

Operative forpligtel ser som fglge af medlemskab.

Chicago-konventionen fastslar i art. 37, at medlemsstaterne patager sig at samarbejde med
henblik p& opnaelse af starst mulig ensartethed i forskrifter, normer, reglementer og organisa-
tion i forbindelse med luftfartgjer, personale, luftruter og hjad petjenestei ale forhold, hvor en
sadan ensartethed kan |ette og forbedre [uftfarten.

Der er i tilknytning til Chicago-konventionen indgaet tillasgsaftaler, bl.a. transitoverenskom-
sten og transportoverenskomsten, jf. henholdsvis Overenskomst af 7. december 1944 om tran-
sitrettigheder for internationale uftruter, jf. bekendtgerelse nr. 60 af 12. december 1948, og
"International Air Transport Agreement” (1944; ikke tradt i kraft og ikke tiltrédt af Danmark).

Med henblik pa& opfyldelsen af art. 37 skal ICAQ i tilknytning til Chicago-konventionen udar-
bejde og holde ajour Annexer til Chicago-konventionen indeholdende omfattende internatio-
nale standarder og rekommandationer. Annekserne skal omfatte felgende omrader, jf. art. 37 i

Chicago-konventionen:

- kommunikationssystemer og lufttrafikhjad pemidler, herunder landingshjadpemidier,
- lufthavne og landingspladser,

- luftfartsregler og lufttrafikpraksis

- certificering af operativt personale

- luftdygtighed

- registrering og identifikation af luftfartgjer

- indsamling og formidling af meteorol ogiske informationer

- logbgger



- flyvekort
- told- og immigrationsprocedurer

- luftfartgjer i n@d og undersagelser af havarier.

ICAO kan desuden optage standarder og rekommandationer om ethvert andet spargsmal med

forbindelse til safety, regularitet og air navigation, som til enhver tid skannes relevante.

ICAOQ har for tiden udstedt 18 Annexer, der indeholder standarder og rekommandationer. Der
er i bilag 2 angivet hvilke Annexer, der er gaddende.

Det falger af Chicago-konventionens art. 38, at enhver medlemsstat, der ikke anser det for
muligt i enhver henseende at f@lge de vedtagne standarder, straks skal give ICAO underret-
ning om forskellene mellem dens egen praksis og de internationalt vedtagne standarder. Dette
gadder ogsa senere andringer i |CAO-standarderne, hvorefter enhver stat, der ikke foretager
de forngdne aandringer i sine egne regler, inden 60 dage efter vedtagel sen skal meddele
ICAO, hvilke skridt staten agter at tage.

For sa vidt angar rekommandationer, er der tale om anbefalinger, som hvert enkelt medlems-
land beslutter, om man vil falge. Der er ikke knyttet nogen konsekvenser til, at en medlems-
stat ikke falger en rekommandation. Som falge af andre regler, f.eks. EU-retsakter, eller andre
landes praksis kan konsekvensen af ikke at f@lge en rekommandation vaare, at andre lande
tradfer deres forholdsregler herimod, f.eks. hvis safety-standarder ikke er tilstrakkeligt tilgo-
deset.

Som eksempel kan naavnes, at ICAO-landene tidligere havde sa meget tillid til hinanden, at
man ikke foretog kontrol eller check af andre ICAO-landes sikkerhedsstandard f.eks. for sa
vidt angar flyvninger mellem to ICAO-lande. Senere begyndte USA at udarbejde en liste over
lande, hvis luftfartgjer ikke fik lov til at lande pa amerikansk territorium, uanset om disse lan-
devar ICAO-lande eller . Dette tiltag er senere fulgt op af EU, der for tiden arbejder med
indfarelse af et direktiv om indfarelse af sikkerhedskontrol af tredjelandes |uftfartgjer, der
benytter Fadlesskabets lufthavne. Senest er fadles holdning herom fastlagt i Radet den 3. juni
1998 med henblik pa vedtagelse af et sddant direktiv.
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Regelfastsadtelsen i ICAO og Danmarks deltagel se heri.
ICAQ s rad vedtager internationale standarder og rekommandationer, normalt efter indstilling

fra den permanente kommission, Air Navigation Commission (ANC), der bestar af 12 med-
lemmer, udpeget af R&det, jf. art. 56. ANC har til opgave bl.a., at overveje andringer i Anne-
xerne og anbefale dem til vedtagelsei Radet.

Hidtil har NORDICAO deltaget med én reprassentant i ANC, p.t. deltager en reprassentant fra

Finland.

Det vil vaae muligt for repraesentanter for Granland at deltage i underudvalg eller arbegjds-
grupper som mediem eller observater pa rigsfad|esskabets vegne og pa de vilkar, der i avrigt
gadder for Danmarks deltagelse i dette arbejde, herunder samarbejdet med NORDICAO og

koordination de nordiske lande imellem.

Statens L uftfartsvaesen deltager ikke p.t. i ICAO arbejdsgrupper med global e arbedsopgaver,
der tager sigte pa det globale [uftfartsomrade. Statens L uftfartsvaesen falger dog arbejdet via
NORDICAO. Derimod deltager Statens L uftfartsvaesen altid i haringsprocessen ved at udtale

sig om forslag om aandringer til Annexerne, ndr reglerne sendes pa haring i medlemsstaterne.

Statens L uftfartsveesen sender normalt ikke sddanne forslag i yderligere haring i Danmark

dler Granland.

Statens L uftfartsvaesen deltager derimod i det regionale arbejde, dvs. vedrarende det nordat-
lantiske omrade, inden for ICAQ, herunder i North Atlantic System Planning Group (NAT
SPG), der blev nedsat af Radet i 1967 med den opgave kontinuerligt at falge, studere og eva-
luere luftfartstjenestesystemet i lyset af konstant aendrede trafikkarakteristika, teknologiske
fremskridt og opdaterede forventninger til trafikmaangde og trafikmenstre. Statens L uftfarts-
vaesen (Flyvesikringstjenesten) er medlem af gruppen og i nogle af de underarbejdsgrupper,
der er nedsat.

ECAC- regler.
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European Civil Aviation Conference (ECAC) er et samarbejdsorgan, der blev oprettet i 1955
med stette fra | CAO og Europaradet og har nu deltagelse fra 36 stater fra Europa. Hovedem-
nerne for ECAC’ s virke er initiativer til forbedring af afviklingen af flytrafikken i Europa,
"support” af virksomheden i JAA (Joint Aviation Authorities), gkonomiske og luftfartspolitis-
ke aktiviteter, facilitation, security, samt miljgforbedrende foranstaltninger. ECAC’s vedta-
gelser har ingen virkning direkte, men udarbejdes som rekommandationer, som det er op til
det enkelte land at gennemfare. Rekommandationerne er hidtil sa vidt muligt blevet gennem-

fart i Danmark.

JAA-regler.

Joint Aviation Authorities, det skaldte JAA, er et frivilligt samarbejdsorgan, hvori deltager
en rakke europad ske |uftfartsmyndigheder, herunder Statens L uftfartsveesen fra Danmark .
JAA har hidtil beskadtiget sig med de mere tekniske flyvesikkerhedsmaessige krav, der anbe-
fales gennemfeart af "medlemsstaterne”. JAA”s vedtagel ser har imidlertid ingen virkning di-
rekte, idet det er op til det enkelte land at inkorporere disse, medmindre der er tale om EU-
lande, og EU evt. senere vedtager bindende regler, der inkorporerer JAA-reglerne, hvilket er
sket i vissetilfadde.

JAA-kravene har som mal at kunne matche FAA-niveau (Federal Aviation Administration,
USA) og ligger pa et niveau, der er hgjere end ICAQO’s standarder og rekommandationer.

Der er nedsat en raskke komitéer, der forbereder arbejdet. Statens L uftfartsvassen er medlem
af defleste af disse.

Der arbgjdes for tiden med forslag om udarbejdelse af en konvention vedrgrende JAA-samar-

bejdet med henblik pa en evt. mere forpligtende og effektiv samarbejdsform.

Senest har Radet for Den Europad ske Union vedtaget et forhandlingsmandat til Europa-Kom-
missionen med henblik paat starte forhandlinger med de lande, der métte anske at indga en
traktat om etablering af en europaask organisation, der skal vaae ansvarlig for sikkerheden i

den civile luftfart.
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En sadan fremtidig konvention vil som udgangspunkt blive indgaet pa rigsfed|esskabets veg-

ne og vil derfor ogsa omfatte Grgnland og Feargerne.

EU-regler.

Inden for EU er der gennemfart en gradvis liberalisering af luftfartsomradet, hvilket pa nuvee
rende tidspunkt har medfert etablering af et frit indre marked i EU-landene for sa vidt angar
flyvning i eller mellem EU-landene. Endvidere har EU inkorporeret luftfartssikkerhedsmaessi-
ge regler som falge af det europaaske samarbegjde i Joint Aviation Authorities (JAA). | for-
ordning nr. 3922/91 af 16. december 1991 er fastsat bestemmel ser om harmonisering af tek-
niske krav og administrative procedurer inden for civil luftfart, ssarligt med hensyn til kon-
struktion, fremstilling, operation og vedligeholdelse af luftfartgjer samt personer og organisa

tioner, som er involveret i disse opgaver.

Grenland er ikke medlem af EU, og der eksisterer ikke for Grgnland en associeringsordning
paluftfartsomradet, og det grenlandske territorium indgar sledes ikke i fadleskabernesindre
marked, ligesom forordningerne pa omradet heller ikke gadder flyvning i Grenland eller
til/fra Grenland og de europad ske fadlesskabers omrade som bl.a. fastlagt i de pagaddende

forordninger.

2.1.2. Luftfartsloven og forholdet til Grenland, herunder loven om Greanlands hjemme-

styre og loven for Grgnland om for syning, trafik, postbesar gelse m.v.

L uftfartslovgivningen gar tilbage til 1919, hvor den farste luftfartsiov blev vedtaget. Loven
var oprindelig en lov om benyttelse af |uftfartgjer og blev senere gradvist udvidet indtil loven
af 1960, der udger grundstammen af den struktur, luftfartslovgivningen har i dag. Der er ogsa

siden 1960 med jaavne mellemrum gennemfert aandringer af [uftfartsloven.

Luftfartsloven er i vid udstragkning en rammelov, der forudssdtes udfyldt ved administrative
forskrifter. Disse findes dels i bekendtgerelser dels for sa vidt angar de teknisk/operative for-
hold i Bestemmelser for civil Luftfart, de sdkaldte BL er. | bekendtgarelse nr. 810 af 19. no-
vember 1998 er en rakke af trafikministerens befgjelser i luftfartsloven delegeret til Statens

L uftfartsvassen.
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| bemagkningernetil 8 158 i 1960-loven er det om gregnlandske forhold angivet, at en lang
rackke af lovens bestemmel ser kan finde anvendel se pa granlandske forhold, men at det kan
tamkes at blive nadvendigt pa visse omréder at fastsaate saalige bestemmelser for Granland.

Det er endvidere angivet:

"Det er derfor foresl&et, at loven kun skal gedde for Grenland med de af den saarlige granland-
ske lovgivning falgende afvigelser." Det er endvidere anfart: "For et enkelt omrades vedkom-
mende, nemlig ekspropriation, er det paforhand klart, at reglernei forordning af 5. marts 1845,
der ifglge lovfordagets § 61, skal gadde ved ekspropriation til luftfartsanlaeg m.m., ikke vil
kunne anvendes pa granlandske forhold, hvorfor man har anset det for rigtigst at optage en ud-
trykkelig bestemmelse om, at der i tilfadde af ekspropriation i henhold til luftfartsioven pd Gran-

land vil vazre at fastsadte regler om fremgangsmaden herved i en salig lov."

Hjemmestyreloven fra1978, jf. lov nr. 577 af 29. november 1978 om Grenlands hjemmesty-
re, indeholder i 8 1 bestemmelse om, at "Det grenlandske hjemmestyre varetager inden for
rigsenhedens rammer gregnlandske anliggender efter reglernei dennelov.” | bemaarkningerne

til lovforslaget er det anfert bl.a.:
Til 81:
"At hjemmestyret sker inden for rigsenhedens rammer indebagrer:

1) at Grenland forbliver en del af Danmarks rige, og som s&dan fortsat er undergivet grundloven i
sin helhed,

2) at suveramiteten fortsat alene ligger hos rigets myndigheder,

3) at kun sagsomrader, der alene vedrarer Grenland, men ikke angdr riget som helhed eller andre

dele af riget, kan overgatil hjemmestyret, og
4) at kun en del af rigsmyndighedernes kompetence kan overfares til hjemmestyret.”
Hjemmestyreloven indeholder i 8§ 4 falgende bestemmelse:

84:
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"Hjemmestyret kan bestemme, at sagsomréder eller en del af et sagsomréde, der er naavnt i bila-
get til loven, skal overgatil hjemmestyret.

Stk. 2. Hjemmestyret har den lovgivende og administrative myndighed for omrader, der er over-
gaet efter stk. 1, og overtager de udgifter, der er forbundet hermed.

Stk. 3. Med tilsvarende virkning kan rigsmyndighederne efter forhandling med hjemmestyret
bestemme, at sddanne sagsomréder eller dele af sddanne sagsomréder skal overgatil hjemmesty-
ret.

Stk. 4. Forskrifter, der vedtages af landstinget og stadfaestes af landsstyrets formand for disse

sagsomrader, benaa/nes landstingslove.”

Det falger sdledes af hjemmestyrelovens § 4, stk. 1, at hjemmestyret kan bestemme, at sags-
omrader eller en del af et sagsomrade, der er naevnt i bilaget til loven, skal overgatil hjemme-
styret. Rigsmyndighederne har efter § 4, stk. 3, en tilsvarende mulighed dog ferst efter forud-
gaende forhandling med hjemmestyret. Hjemmestyret har i henhold til § 4, stk. 2, den lovgi-
vende og administrative myndighed for de omréder, der er overgaet efter denne bestemmel s,
og overtager de udgifter, der er forbundet hermed. Hjemmestyret har saledes pa disse omrader
det fulde gkonomiske, politiske og juridiske ansvar.

Af bilaget til loven fremgar som et omrade, der kunne overgatil hjemmestyret felgende: "In-

tern passager- og godsbefordring”.

| hjemmestyrelovens § 5 dbnes mulighed for, at hjemmestyret ved saaskilt bemyndigelseslov
ogsa kan overtage sagsomrader uden samtidig at skulle overtage det finansielle ansvar. Staten
yder derfor ved lov et arligt bloktilskud til Grenland med henblik pa at modsvare de besparel -
ser, staten ellers ville opna ved overfgrslen til hjemmestyret. § 5 er sdlydende:

§5:

"Rigsmyndighederne kan efter forhandling med hjemmestyret ved lov bemyndige hjemmestyret
til at overtage den regelfastsaatende myndighed for samt administrationen af et sagsomréde eller
en del af et sagsomrade, der er naevnt i bilaget til loven, og som ikke er overgéet til hjemmesty-
ret efter § 4. Tilskud til sdledes overtagne sagsomrader fastsates ved lov."

Hjemmestyreloven indeholder endviderei § 7, for sa vidt angar sagsomréder, der ikke er

neevnt i bilaget, felgende bestemmel se:
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87

"Rigsmyndighederne kan efter forhandling og med tilslutning fra hjemmestyret ved lov be-
stemme, at sagsomrader, der ikke er naevnt i bilaget, overgdr til hjemmestyret efter reglernei §
4, stk. 2 og 4, eller efter reglernei § 5.

Stk. 2. Afgarelsen af, hvilke sagsomréder, der skal overgatil hjemmestyret efter stk. 1, tredffes
ud fra hensynet til rigsenheden og til, at hjemmestyret far en udstrakt indflydel se p& omrader,

der saligt bergrer granlandske forhold."

| bemagkningernetil lovforslagets 88 4, 5 og 7 er anfert falgende:

Til 884,509 7:

"Bestemmel serne indeholder regler om, hvilke sagsomréder, der kan overga til hjemmestyre, og
pé hvilke mader en overgang kan finde sted.

Med udgangspunkt i de gnsker, der er fremsat herom fra granlandsk side, er i bilaget til loven
angivet en raskke sagsomrader, der synes egnet til at overgatil hjemmestyre. Der skal dog vaae
mulighed for, at ogsd andre sagsomrader end de, der er naavnt i bilaget, kan overgatil hjemme-
styret, hvis udviklingen ger det anskeligt.

Det er ved udformningen af bestemmelserne om, pa hvilke méder en overgang af sagsomréader
til hjemmestyre kan finde sted, lagt til grund, at lovgivningsmagt og bevillingsmyndighed ikke
ber adskilles. Da Grenland i hvert fald ikke i en arraskke vil have mulighed for selvfinansiering i
sterre omfang, er det foresldet, at en overgang af sagsomrader til hjemmestyret skal kunne ske
dels sdledes, at hjemmestyret selv overtager finansieringen af det paged dende omréde, dels sile-
des, at der i forbindelse med omrédets overgang ydes et statstilskud til hjemmestyret.
Bestemmelsen i § 4 er udtryk for princippet om, at lovgivningsmagt og bevillingsmyndighed ik-
ke ber adskilles. Det foresl&s sdledes, at hjemmestyret kan bestemme, at sagsomréder, der er
naevnt i bilaget, skal overgatil hjemmestyret med den virkning, at hjemmestyret overtager den
lovgivende og administrative myndighed samt de udgifter, der er forbundet dermed. Med tilsva-
rende virkning kan rigsmyndighederne efter forhandling med hjemmestyret bestemme, at s&
danne sagsomréder skal overgatil hjemmestyret.

| § 5foreslds det, at den regelfastsadtende og administrative myndighed pa de omréder, der er
naevnt i bilaget, kan overgatil hjemmestyret siledes, at staten yder et tilskud til hjemmestyret til
varetagel sen af disse opgaver. Ud fra hensynet til, at lovgivningsmagt og bevillingsmyndighed
ikke ber adskilles, foresl3s det, at overfarsien sker ved lov, hvorved rigsmyndighederne delege-
rer den regelfastsadtende og administrative myndighed pa omrédet til hjemmestyret, ligesom til-
skuddet fastsadtes ved lov. ...

Det forudsadtes, at dei bilaget naavnte sagsomrader overfarestil hjemmestyret, nar dette gnsker
det, efter en forhandling mellem hjemmestyret og regeringen om bemyndigelsens omfang, tids-

punktet for overtagel sen samt om starrelsen af statstilskuddet.
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Bestemmelsen i § 7 giver mulighed for, at ogsé andre sagsomréder end de, der er nae/nt i bila-
get, kan overgatil hjemmestyret. Overferslen kan kun ske efter aftale mellem regeringen og
hjemmestyret, og skal ske ved lov. Afgerelsen af, hvilke sagsomrader der skal overgatil hjem-
mestyret, skal trafffes sdvel ud frahensynet til, at hjemmestyret far en udstrakt indflydelse pa
omrader, der sagligt bergrer granlandske forhold, som ud fra hensynet til rigsenheden.

Som det fremgér af foranstaende, hidrerer landstingets kompetence til at udstede generelle rets-
forskrifter efter § 4 fra hjemmestyreloven, medens kompetencen til udstedelse af generelle rets-
forskrifter efter 8 5 hidrerer fra konkrete bemyndigel seslove. Pa sagsomréder, der er overgaet til
hjemmestyret efter § 4, ligger bevillingsmyndigheden hos hjemmestyret, medens bevillings-
myndigheden pa sagsomrader, der er overgaet efter § 5, ligger hos folketinget. Ministeren har pa
sagsomréder, der er overgaet efter § 5, et ansvar for, at hjemmestyret overholder de rammer, der
er fastsat i den konkrete bemyndigel seslovgivning, hvorimod et sddant ministeransvar ikke op-
stér pa sagsomréader, der er overgdet til hjemmestyret efter § 4.

Det ma af hensyn til disse forskelle mellem forskrifter, der udstedes efter henholdsvis § 4 og §
5, samt af hensyn til princippet om, at lovgivningsmagt og bevillingsmyndighed ikke bar adskil-
les, anses for hensigtsmaessigt, at der anvendes forskellige bensavnel ser for de to typer af for-
skrifter. Det foresl8s derfor, at forskrifter, der udstedes efter § 4, benaavnes landstingslove, me-
dens forskrifter, der udstedes efter § 5, foreslas benaevnt landstingsforordninger.”

Ifalge bestemmelsen i 8 5 kan rigsmyndighederne, som anfart ovenfor, ved lov bemyndige

hjemmestyret til at overtage den regelfastsadtende myndighed for og administrationen af et

sagsomrade eller en del af et sagsomréde, der er omfattet af bilaget til loven, og som ikke er
overgdet efter regleni 8§ 4. Tilskud til siledes overtagne sagsomréder fastsadtes ved lov.

Bilaget til loven omfatter som ovenfor naevnt: Intern passager- og godsbefordring.

Ved lov nr. 469 af 6. november 1985 for Gregnland om forsyning, trafik, postbesgrgelse m.v.
blev sdledes pa baggrund af bestemmelsen i hjemmestyrelovens § 5 overfart omrader pa luft-
fartsomradet, jf. herved 1985-lovens § 7, der har f@lgende indhold:

87

“Grgnlands hjemmestyre kan med respekt af bestemmelserne i lov om luftfart ved landstings-
forordning fastsedte regler om etablering og drift af flyvepladser, herunder helikopterlandings-
pladser, i Grgnland, der indgar i den interne flytrafik i Grenland, og som ligger uden for for-

svarsomraderne.
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Sk. 2. Spargsmalet om ydelse af tilskud til opretholdelse af den interne flytrafik i Grenland

henhgrer under Grgnlands hjemmestyre.”

| forarbgjdernetil loven, jf. bemagkningernetil lovforslaget, er det i de almindelige bemaark-

ninger til lovforslaget bl. a. anfert:

"| overensstemmelse med hjemmestyrets gnske foreslas det i nevaarende lovforslag, at den re-
sterende del af Den kgl. grenlandske Handels virksomhed med virkning fra 1. januar 1986 over-
farestil hjemmestyret som naevnt i bestemmelsen i hjemmestyrelovens § 5. Samtidig foresl&s
det, at hjemmestyret overtager ansvaret for Granlands vareforsyning, ansvaret for besejlingen
til, fraog i Grenland, ansvaret for anlagy og drift af flyvepladser i Granland tillige med tilskud-
det til deninterne flyvning i Grenland samt ansvaret for postbefordringen fraog i Granland
samt postbesgrgelsen i Gragnland.

| forbindelse med overfarsien af de naevnte sagsomrader vil det generelle tilskud, som i henhold
til lov om tilskud til Gragnlands hjemmestyre og de grenlandske kommuner ydes til hjemmesty-
ret, blive sggt nedsat med et belgb svarende til statens mindreindtaggter ved sagsomrédernes
overfarsel. ...

Som det er sket ved tidligere overfarsler af sagsomrader til hjemmestyret, vil de aktiver (byg-
ninger, skibe, lagre, driftsmidler m.v.), der har tilknytning til Den kgl. granlandske Handel, samt
lufthavnene i Godthab, Jakobshavn og Narsarsuag og samtlige heliportsi Grenland, blive sggt
overfart vederlagsfrit til hjemmestyret."

| bemagrkningerne til lovforslaget er det med tilknytning til 8 7 anfert:

“Det foredasi bestemmelseni stk. 1, at hjemmestyret i overensstemmelse med bestemmelsen i
hjemmestyrelovens 8 5 overtager ansvaret for etablering og drift af flyvepladser, herunder heli-
kopterlandingspladser, i Grenland, der indgar i den interne flytrafik i Grenland, og som ligger
udenfor forsvarsomraderne. Da behovet for regel fastsadtel se pa omrédet ma afhaange af, hvorle-
des hjemmestyret til enhver tid mener, at lufthavnsvaesenet ber varetages, foreslas det, at det
overlades til hjemmestyret at afgare, hvorvidt en naarmere regelfastsadtel se p& omradet er nad-
vendig.

| stk. 2 foreslas det, at hjemmestyret overtager ansvaret for ydelsen af tilskud til opretholdelse af
den interne flytrafik i Grgnland. Hjemmestyret vil kunne gere ydelsen af tilskud betinget af, at
hjemmestyret kan godkende fartplaner m.v.

Bestemmel sen indebaarer ikke en overtagelse af selve luftfartslovgivningen eller aandringer heri.

L uftfartslovgivningen er fortsat et anliggende, der henharer under rigsmyndighederne.”
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| luftfartslovens § 158 er det angivet:

§158:
"For Grgnland gadder loven kun med de af den saalige grenlandske lovgivning flydende lem-

pelser.”
| forarbejderne til denne bestemmelse, jf. bemaakningernetil loven, er falgende angivet:

“Medens en lang raskke af lovens bestemmel ser kan finde anvendelse pa grenlandske forhold,
kan det tamnkes at blive ngdvendigt pa visse omrader at fastsadte saarlige bestemmel ser for Gran-
land.

Det er derfor fores &et, at loven kun skal gedde for Gregnland med de af den saalige grenlandske
lovgivning falgende afvigelser.”

Det forekommer ikke ganske klart, om der skal laegges saarlige begramsninger ind ved for-
tolkningen af ordet “lempelser” i § 158. Daformuleringen er fra 1960-luftfartsloven og der-
med far hjemmestyreordningen, ma bestemmelsen i § 158 antages at indebage, at |uftfartslo-
ven gadder for Grgnland i det omfang og evt. med de afvigelser, der harmonerer med den

saalige grenlandske lovgivning.

Udgangspunktet er siledes, at [uftfartsloven, som den addste og generelle lov, ogsa gadder for
Gregnland, og at afvigelser fra dette udgangspunkt kraever en af Folketinget saarligt vedtaget
lov herom, jf. f.eks. hjemmestyreloven og loven for Gregnland om forsyning, trafik, postbeser-

gelse m.v.

Spergsmalet om kompetence i loven for Granland om forsyning, trafik, postbesgrgelse m.v.
og dermed forholdet til luftfartsloven har vaaret forelagt for Statsministeriet, der som bidrag til
fortolkningen af rakkevidden af bestemmelseni § 71 1985-loven (benaevnt bemyndigel seslo-

ven) har anfert fglgende:

"Generelt om bemyndigel sesloven:
Loven har til formal at overfare den pa dette tidspunkt resterende del af den statslige virksom-

hed KGH til hjemmestyret som et hele. (P4 samme made overfartes den statslige tekniske virk-
somhed GTO ved lov nr. 943 af 23/12 1986 for Grgnland om e, vand og varme, brandvaesen,

havne, veje, telekommunikation m.v.).
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Sadanne overdragelser til hjemmestyret af sterre statsige institutioner henter hjemmel ikke blot
i hjemmestyrelovens § 5 (overdragelse af omrader naavnt i hjemmestyrelovens bilag med blok-
tilskud), men tilligei hjemmestyrelovens § 7 (overdragelse af omrader, som ikke er naevnt i bi-
laget).

Bemyndigel sesloven ma sl edes lasses i sammenhaang, og bemyndigel sens omfang kan ikke ud-
ledes alene af, om det der overdrages kan rubriceresinden for bilaget, ...

Overdragel sen sker med bloktilskud og vederlagsfri overfarelse af aktiver. (Bloktilskuddet som
falge af overdragelsen er fastsat ved lov nr. 576 af 19. december 1985 om aandring af lov om til-
skud til Granlands hjemmestyre og de grenlandske kommuner. Denne lov og tilhgrende be-
maakninger bidrager ikke umiddelbart til naarvearende afgraasning af det materielle indhold af
bemyndigelseslovens § 7.)

Saaligt om bemyndigelseslovens 87, ...:
Det er forstéelsen af § 7, at man overdrager den virksomhed, som KGH hidtil har varetaget (og-

sA KGH skulle overholde luftfartslovgivningen) vedrarende etablering og drift af flyvepladser,
herunder helikopterlandingspladser, med de anlaegs- og driftsmidler, som staten hidtil har af-
holdt pa sit &rlige budget hertil, og de fysiske aktiver overdrages vederlagsfrit. Etablering og
drift af sddanne flyvepladser er derefter hjemmestyrets ansvar i gkonomisk henseende og under
overholdelse af gaddende lovgivning.

Endvidereindgar i bloktilskuddet det hidtil pafinansloven af KGH afholdte tilskud til billigge-
relse af Granlandsflys billet- og godstakster. (Flydriften udfertes som bekendt for KGH af
Granlandsfly A/S.) Det er herefter hjemmestyrets egen afgerelse og prioritering, om tilskud
fortsat skal ydestil Granlandsfly og dai hvilket omfang, jfr. 8§ 7, stk. 2.

V edrgrende |ovaivningskompetencen bestemmes, at regler om etablering og drift af flyveplad-

ser kan fastsadtes ved landstingsforordning. (Denne benaavnelse gadder for de regler Landstin-
get kan udstede for et givet omrade, der er overfart ved bemyndigelsesiov.)

Denne fakultative adgang til regeludstedel se om lufthavnsveesenets varetagel se indenfor hjem-
mestyrets administration, herunder f.eks. dette vaesens videredel egation, jfr. 8 9 eller om prin-
cipperne for tilskud til den interne flytrafik sesikke konkret benyttet; hjemmestyret har altsa ik-
ke fundet behov derfor. Hvis man f.eks. havde gnsket [ufthavnsdriften overfart til en privat virk-
somhed/selskab, havde hjemmestyret derimod nok anset det ngdvendigt at udarbejde en lands-
tingsforordning herom.

Der ligger imidlertid den udtrykkelige begraansning for det materielle indhold af en potentiel
landstingsforordning om lufthavnsvaesenets varetagel se, at den ikke ville kunne omhandle - gri-
beindi eller vagei strid med - luftfartsoven, som er et rigsanliggende. Sagt pa anden méade:
hvis Landstinget havde bevasget sig ind pa luftfartd ovens omrade, ville det vaae i strid med be-
myndigelsesloven og man havde da staet i en kompetencekonflikt mellem stat og hjemmestyre
0g et dobbelt regelsad fra de to lovgivende forsamlinger. Dette har selvsagt ikke vaaet lovkon-
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cipistens hensigt, jfr. de nok safyldige bemaarkninger til luftfartsloven og aandringer i denne

som et rigsanliggende.”
Statsministeriet konkluderer:

"Der er ... tale om komplementagre lovgivningskompetencer.

... Udtrykket i bemyndigel sesloven "med respekt af luftfartsloven” er formuleret til afgraansning
af deto lovgivende forsamlingers kompetence overfor hinanden. Néar den af Folketinget vedtag-
ne |uftfartslov har gyldighed for Granland, har de dertil knyttede administrative forskrifter na-
turligvis ogsa gyldighed for Granland, med mindre de - med hjemmel i loven - konkret bestem-

mer noget andet.

Der er derfor ikke holdepunkter for at antage, at tilsyn med lufthavne er overgéet til hjemmesty-
ret. Men det er forstadligt, at hjemmestyret er i tvivl om kompetenceforholdene vedrarende til-
ladelse i henhold til luftfartslovens § 55 og varetagel se af almene hensyn. | betragtning af, at
hjemmestyret har overtaget kompetencen vedr. GTO, (jfr. den i indledningen naevnte bemyndi-
gelseslov) vedr. arealanvendel se, byudvikling og bebyggelse (bem.lov nr. 612 af 23/12 1980),
vedr. miljgbeskyttelse og vedr. fiskeri m.v. forekommer det, at hjemmestyret har en udstrakt
grad af offentligretlig reguleringskompetencetil at varetage almene samfundshensyn ved anlagg
af lufthavne. Det vides ikke, hvordan § 55 praktiseres, men en modernisering af uftfartsloven
for Granland pa dette punkt synes pakraevet for at afklare denne tvivl, der tager sig ud som kon-

kurrerende/overlappende kompetencer til varetagelse af almene hensyn.

Pa baggrund af ovenstadende er det arbejdsgruppens opfattelse, at en praecisering af forholdet

mellem de to love er hensigtsmaessig.

2.2.1. Reglernefor og forvaltningen vedr grende tr afikpolitiske sper gsmal.

Luftfartsloven og Chicago-konventionen.

Som det fremgar ovenfor gadder uftfarts oven generelt for Grenland, medmindre der speci-
fikt er gjort undtagel se herom enten i luftfartslovgivningen eller i henhold til anden saalig
lovgivning. Flyvning internt i Grenland og mellem Granland og Danmark er indenrigsflyv-
ning i luftfartslovens forstand patilsvarende vis som flyvninger internt i Danmark. Flyvning

mellem Grenland og andre lande er international flyvning.
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L uftfartslovens kapitel 7 (88 75-81) indeholder namere bestemmel ser om tilladel se til luft-

fartsvirksomhed.

Regelmasssig luftfart i erhvervsgjemed (ruteflyvning) over dansk omrade kan i henhold til
luftfartslovens § 75, stk. 1, kun udferes pa grundlag af en tilladel se fra trafikministeren.

Det samme er tilfaddet vedrerende anden erhvervsmaessig luftfart over samme omrade, med-
mindre trafikministeren tragffer anden bestemmel se. Sddanne bestemmel ser er indeholdt i Be-
stemmelser om Civil Luftfart, der udstedes af Statens L uftfartsvaesen. Som eksempel kan

naevnes BL 10-1 om charterflyvning og taxaflyvning fra og til Danmark.

Det fremgar af luftfartsdovens § 76, at tilladel se kun ma meddeles, séfremt det findes forene-
ligt med almene hensyn.

Tilladelse il befordring af passagerer, post og gods kan, nér befordringen sker mellem steder
inden for riget, herunder flyvning internt i Grenland eller mellem Danmark og Grenland (dvs.
indenrigsflyvning), kun givestil den, der opfylder dei luftfartslovens 8 7, stk. 1, opstillede
vilkar for registrering af Iuftfartgj her i landet, jf. luftfartslovens 8§ 77, stk. 1. Efter luftfartslo-
vens 8 77, stk. 3, kan trafikministeren dog i sealige tilfedde meddele tilladelse til erhvervs-
maessig luftfart, selvom vilkérene efter § 77, stk. 1, ikke er opfyldt.

I henhold til Chicago-konventionens art. 7 gadder om cabotage falgende:

Art. 7

"Hver af de kontraherende Stater har Ret til at nasgte andre kontraherende Staters L uftfartgjer Ad-
gang til paadens Territorium at optage Passagerer, Post, og Ladning til erhvervsmaessig Befor-
dring til en anden Plads inden for dens Territorium. Hver af de kontraherende Stater forpligter sig
til ikke at trasffe nogen Aftale, som udtrykkelig indrgmmer en anden Stat eller en anden Stats L uft-
fartselskab et saadant Privilegium paa eksklusivt Grundlag, og til ikke at modtage et saadant eks-

klusivt Privilegium franogen anden Stat."

Det falger heraf, at de danske regler kun i meget begraaset omfang giver mulighed for cabo-
tageflyvning (uden for EU), og at de internationale regler herom i Chicago-konventionen in-
debager, at der ikke ma diskrimineres, sdledes forstaet, at der ikke ma gives andre stater eller
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anden stats luftfartssel skab cabotagerettigheder pa eksklusivt grundlag, dvs. som enerettighe-

der.

I henhold til luftfartslovgivningen kraever ruteflyvning og anden form for erhvervsmaessig
flyvning sdledes tilladel se, og den saalige bestemmel se om flyvninger mellem steder inden
for riget gadder ogsa "grenlandske" selskaber. Det bemaarkes herved, at der ikke sondres mel-
lem danske og grenlandske selskaber, idet alle luftfartssel skaber hjemmehearendei rigs-
fadlesskabet registreres ét sted, i Statens L uftfartsvaesen. Med "grenlandske” |uftfartssel ska-
ber menes sdledes selskaber, der har hjemsted i Grenland.

Safremt et |uftfartsselskab gnsker at starte en konkret beflyvning, skal der derfor indgives an-
segning, idet denne vil blive behandlet i lyset af detilladelser, der alerede er givet til beflyv-

ning, jf. luftfartslovens 8 76 og det nedenfor anfarte om koncessionsforhol dene.

Tilladelsen skal efter luftfartslovens § 78 gives pa bestemt tid og gares afhaangig af de vilkar,
som skannes pakraevet. Der vil derfor i forbindelse med en godkendelse bl.a. kunne fastszdtes

vilkdr om godkendelse af priser, fartplaner og trafikprogrammer.
Koncessioner til [ufttrafik.

SAS Danmarks koncession/licens.
Det Danske L uftfartselskab A/S (DDL), der i 1996 aandrede navn til SAS Danmark A/S, har

gennem en lang arrackke haft koncession til regelmaessig luftfart (ruteflyvning) pasavel in-

denlandske som internationale ruter.

| 1976 blev koncessionen forlaanget med 10 ar fra den 1. oktober 1985 til den 1. oktober 1995,
hvilket skete efter vedtagelsen af lov nr. 273 af 26. juni 1975 om forlaangel se af Danmarks
deltagelse i det skandinaviske luftfartssamarbejde.

Under behandlingen af lovfordaget blev der fra granlandsk side udtrykt gnske om, at der
fremover blev tilveebragt mulighed for, at et grenlandsk |uftfartssel skab kunne deltage i be-

flyvningen.
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Pa baggrund heraf blev der i punkt 5, stk. 2, i bekendtgarelse nr. 336 af 11. juni 1976 om aan-
dring af koncession for Det Danske L uftfartsel skab A/Stil regelmaessig luftfart anfart falgen-
de:

Punkt 5, stk. 2:

“Forlaangel sen omfatter ikke retten til at drive indenlandske |uftruter pd Feagerne og Gran-
land eller internationale luftruter udgaende fra Fear@erne og Grenland. Desuden skal DDL’s
fortrinsret til at drive indenlandske luftruter ikke vaere til hinder for, at et fagask og et gran-
landsk luftfartsselskab deltager i trafikeringen af ruter mellem Danmark og henholdsvis Fee
rgerne og Gregnland.”

DDL’skoncession blev i 1994 aflgst af en licens som fglge af EF's 3. |uftfartspakke, og sam-
tidig blev bekendtgerelsen fra 1976 (justeret i 1988) ophaevet, bortset fra punkt 5, stk. 2, jf.
Trafikministeriets bekendtgarelse nr. 656 af 6. juli 1994.

Punkt 5, stk. 2, blev ophaevet i 1997, jf. bekendtgerelse nr. 374 af 4. juni 1997 om ophaevelse
af bekendtgaerelse om aandring af koncession for Det Danske L uftfartselskab A/Stil regel-
maessig luftfart, og selskabets fortrinsret til trafikering af Grenlandsruterne er bortfaldet, jf.

nedenfor.

Dette indebagrer samtidig, at selskabet heller ikke - medmindre dette falger af vilkar andet-
steds - har forpligtelse til at sarge for beflyvning af Grenlandsruterne.

Med liberaliseringen af beflyvningen mellem Gregnland og Danmark, jf. nedenfor, kan andre
luftfartssel skaber, herunder ogsa SAS, fatilladel se til fremover at flyveinternt i Grenland.
Der er ingen fortrinsret for noget selskab, der har faet en tilladel se.

Grgnlandsflys koncession.

| forbindelse med indfarelsen af et nyt koncessionssystem og en sammenlaggning af Gran-
landsfly A/S og Greenlandair Charter fik Grenlandsfly A/Si 1992 ny koncession, der gadder
til 1. oktober 2005. Der er tale om en basiskoncession, hvortil knytter sig et antal konkrete

tilladel ser til internationale ruter og ruter mellem Danmark og Grenland.
Den teknisk-operative godkendel se af selskabet foretages af Statens L uftfartsvaesen.

Basiskoncessionen giver umiddelbart sel skabet adgang til at udfere ruteflyvning og charter-
flyvning internt i Grenland med passagerer, fragt og post. Derimod kraever udfarelse af anden
ruteflyvning tilladelse fra Trafikministeriet til udfarelse af de konkrete ruter.
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Basiskoncession gadder indtil & 2005, og der kan derfor som udgangspunkt ikke i tiden inden
daandresi betingelserne herfor. Nar denne koncession udigber vil det vaare nadvendigt, at
selskabet far en licens og konkret tilladelse til specifikke ruter.

Selskabet er med den nugad dende koncession frit stillet med hensyn til etablering af ruteflyv-
ning internt i Gregnland, og der er ikke et generelt krav om, at ruter, fartplaner eller trafikpro-
grammer skal godkendes af Trafikministeriet, Statens L uftfartsvaesen eller Granlands Hjem-
mestyre. Grgnlands Hjemmestyre kan dog i henhold til § 7, stk. 2, i lov for Gragnland om for-
syning, trafik, postbesgrgelse m.v. gere sit tilskud til opretholdelse af den interne flytrafik i
Grenland betinget af, at hjemmestyret kan godkende fartplaner m.v. Trafikministeriet kan
kreeve, at takster pa disse ruter forelasgges Trafikministeriet.

Selskabet har ikke en eneret til at udfare sddan intern flyvning, hvorfor Trafikministeriet kan
imgdekomme eventuelle ansagninger fra andre luftfartssel skaber, séfremt det findes forendligt
med almene hensyn, jf. luftfartsdovens § 76.

Granlandsfly A/S er indtil 28. marts 1999 i besiddelse af tilladel ser til ruteflyvning pa et antal
internationale ruter til 1sland og Canada. Pa de to indenrigsruter mellem Kangerlussuag/Nar-

sarsuag og Kabenhavn har Gregnlandsfly A/S faet rutetilladelse pr. 1. april 1998 og 5 &r frem,
jf. nedenfor.

Air Alpha Greenland A/S og Suluit Air A/S.

Air Alpha Greenland A/S har tilladelse til taxaflyvning, som p.t. ogsa udnyttes til rutetaxa-
flyvning. Selskabet Suluit Air A/S har haft tilladelse til taxaflyvning, men har i dag ingen til-
ladel se.

Liberalisering af beflyvningen.

Med lov nr. 330 af 14. mg 1997 om forlaangel se af Danmarks deltagelse i det skandinaviske
luftfartssamarbejde blev trafikministeren bemyndiget til at tragffe de foranstaltninger, som er
nadvendige herfor for perioden 1. oktober 2005 til 30. september 2020. | bemaakningerne til
lovforslaget anferes, at den resterende fortrinsret for SAS til indenrigsflyvning skal bortfalde i
konsekvens af, at der i EU/E@S-sammenhaang sker en fuld liberalisering af adgangen til at
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udfere indenrigsflyvning. Det drejer sig om flyvninger mellem Danmark og henholdsvis Faa-

gerne og Grenland.

I konsekvens heraf blev det ovenfor naevnte punkt 5, stk. 2, i bekendtgerelse nr. 336 af 11.
juni 1976 om andring af koncession for Det Danske L uftfartselskab A/Stil regelmaessig luft-
fart ophaevet den 15. juni 1997.

Administrativt er der gennemfert en ordning, hvorefter ale flyselskaber far adgang til frit at

udfare fragt- og postflyvning mellem Danmark og Granland. For sa vidt angar passagertrafik-
ken bliver der mulighed for, at mindst ét flyselskab udover SAS kan udfare ruteflyvning mel-
lem Grgnland og Danmark, jf. dog luftfartslovens § 76, for pa den made at skabe gget konkur-

rence.

For den interne beflyvning med passagerer og fragt i Grenland har Landsstyret ivaaksat en
analyse vedrarende beflyvning af ruter pa grundlag af udbud og servicekontrakter.

Atlantflyvningen (ruternetil Danmark) samt beflyvningen til 1sland og Canada.

Stort set al passagertrafik mellem Danmark og Grenland foregar ad luftvejen med rutefly,
hvorimod langt sterstedelen af fragten transporteres med skib. For savidt angér flyvning mel-
lem Grgnland og EU/E@S-lande (andre end Danmark) foregdr flyvningen i henhold til de
bilaterale |uftfartsaftaler, da Gragnland ikke er med i EU eller associeret via EJS-aftale.

Hovedlufthavnen for flytrafikken mellem Danmark og Grenland er Kangerlussuaq (Sendre
Stramfjord). Hertil har SAS haft ruteflyvning fra Kgbenhavn 3 gange om ugen i vinterperio-
den og 4-7 gange om ugen i fem forars- og sommermaneder. Omkring 85 pct. af samtlige fly-
passagerer til og fra Grgnland har i de senere & - indtil etableringen af Granlandsflys egne
Atlantruter, jf. nedenfor - benyttet denne rute. Naesten ale disse passagerer rejser viderei
Grenland pa Grenlandsflys ruter, der er tilpasset SA S-flyets ankomst- og afgangstider, og
heraf rejser halvdelen til/fra Nuuk.

Herudover har SAS beflgjet ruten Kgbenhavn-Narsarsuag 1-3 gange om ugen i fire sommer-

maneder, hvilket har omfattet ca. 5 pct. af samtlige flypassagerer til og fra Gregnland.
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Siden ophaevelsenii juni 1997 af SAS'sfortrinsret til trafikering af Granlandsruterne har sel-
skabet efter tilladelse fortsat beflyvningen, idet Narsarsuag-ruten dog er indstillet efter Gran-

landsflys indtrasden pa denne rute, jf. nedenfor.

Grenlandsfly beflgj i perioden 1. oktober 1997 til 1. april 1998 efter saalig tilladelse for en
overgangsperiode de to ruter Kangerlussuag/Narsarsuag-K gbenhavn med en ugentlig rundtur

pahver.

Beflyvningen fortsatte efter 1. april 1998 pagrundlag af en tilladelsetil at flyve passagerer
mellem Danmark og Grenland pr. 1. april 1998 og 5 ar frem.

Selskabet vil betjene ruten Narsarsuaq - Kgbenhavn med 1 - 3 ugentlige rundture og ruten

Kangerlussuaq - Kgbenhavn med 1 - 2 ugentlige rundture, flest om sommeren.

Trafikken over Atlanten er ssesonfordelt meget skaevt, idet omkring 40 pct. af passagererne
rejser i de tre sommermaneder juni, juli og august. Dette skyldes, at turistssesonen i Gregnland

som felge af klimaet er koncentreret til disse tre maneder.

Mellem Granland og Island foregar flyvningen i henhold til den bilaterale [uftfartsaftale mel-
lem Danmark og Island, idet de pagaddende ruter dog ikke er specificeret i aftalen, hvorfor
beflyvningen sker pa basis af |abende godkendelser af trafikprogrammer. Trafikken foregar
delvist i et samarbejde mellem Grgnlandsfly og islandske flysel skaber. Reykjavik har vaeret
forbundet med 1-3 ugentlige flyvninger - nonstop eller med mellemlanding - til Nuuk, Kan-
gerlussuag, Narsarsuag, Kulusuk og Nerlerit Inaat (Constable Pynt), idet flyvningen i som-
merperioden er mest intens. Der udfares desuden kortvarig turistflyvning pa charterbasisi

mindre omfang i sommerperioden.

Endelig beflyves Canadai samarbejde mellem Granlandsfly og det canadiske First Air pa
ruterne Nuuk/K angerlussuag-lgal uit (Frobisher Bay pa Canadas nordestkyst) med forbindelse
videre til Montreal-omrédet. Der er blevet flgjet 1-2 gange ugentligt pa basis af en skriftlig
aftale mellem de danske og de canadiske luftfartsmyndigheder, idet det af den bilaterale |uft-
fartsaftale mellem Danmark og Canada fremgar, at flyvning mellem Grenland og Canada sker

gennem konkrete ansggninger om ruter.
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Den gregnlandske indenrigsflyvning og feederflyvningen
Indenrigsnettet i Granland er opbygget omkring en akse af flypladser til fastvingede fly, hvor-
frahelikoptere sarger for trafik til de mindre byer. Helikopterne varetager ligeledes lokale

transporter pa ad hoc basis.

Den gennemsnitlige kapacitetsudnyttel se pa grenlandsk indenrigsflyvning ligger pa omkring
50% malt pa passagerkilometer. Den lave arlige kapacitetsudnyttelse kan bl.a. forklares med,
at der er mange tomflyvninger i forbindelse med feedertrafikken til flyet til Kgbenhavn. Efter-
spargslen er koncentreret omkring Nuuk-Kangerlussuag-Ilulissat, med et noget tyndere trafik-
grundlag ud til de evrige vestkystbyer.

Nuuk-Kangerlussuag-1lulissat-efterspargslen er karakteriseret ved en betydelig ssesonvariati-
on, idet efterspergsen i hgjssesonmaneden juli er dobbelt s stor som i vintermanederne.
Denne spidsbelastning og betjeningen af Atlantruternei juli er i vid udstragkning dimensione-
rende for produktionsapparatet, der som falge heraf er vaesentlig overdimensioneret i den av-
rige del af aret.

2.2.2. Reglernefor og forvaltningen i relation til lufthavne.

Chicago-konventionen.

Ifa@lge Chicago-konventionens artikel 28 forpligter medlemsstaten sig til i det omfang, som
den finder det muligt, at serge for (bl.a.) flyvepladser for at lette den internationale luftfart i
overensstemmel se med standarder og procedurer, der til enhver tid anbefales eller er fastsat i

konventionen.

Bestemmel sen indebagrer ikke nogen pligt til at etablere eller opretholde flyvepladser pa
Grgnland. Salaange der er tale om flyvninger internt i Grenland eller mellem Grgnland og
Danmark er der heller ingen internationale krav, der skal opfyldes. Internationale krav bliver

farst aktuellei forbindelse med den international e lufttrafik.
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Det tilfgjes, at der ikke er ICAO-krav om dbningstiden for lufthavne, der er bne for interna-
tional trafik.

Danmark har saledes alene ved tilslutning til Chicago-konventionen forpligtet sig til at opfyl-
de forpligtelserne i denne for sd vidt angar den internationale luftfart - eller meddele "notifica-
tion of differences’, jf. Chicago-konventionens art. 38, vedrgrende de international e standar-

der, der fremgér af Annexerne.

Danmark har hidtil fulgt standarder og normalt ogsa rekommandationer, medmindre saglige
forhold har gjort sig gaddende. Statens L uftfartsvaesen har skannet, at ca. halvdelen af BL-

bestemmel serne baserer sig pa standarder og halvdelen pa rekommandationer.

Tilladelsetil at drive en flyveplads.

Generelt.

Der henvisestil det ovenfor anfarte side 19ff. om tilladelse i henhold til luftfartslovens § 55
og lov nr. 469 af 6. november 1985 for Granland om forsyning, trafik, postbesagrgelse m.v., 8
7.

Ved "flyveplads' i luftfartslovens § 55 forstas ethvert omrade, hvorfra der starter og lander
luftfartgjer, det vaare sig paland-, s eller isomréder. Flyvepladsbegrebet daskker saledes sa-
vel de mindste evt. privatejede pladser, f. eks. en mark eller strandbred, der benyttes som lan-

dingsplads, som de sterste lufthavne, og uanset om benyttelsen er varig eller midlertidig.

Ved en flyveplads, der er "aben for offentligheden”, jf. luftfartslovens § 55, forstas en plads,

hvis beflyvning under ensartede vilkar stér dben for alle luftfartgjer.

Hertil kommer, at der desuden skal foreligge en godkendel se efter luftfartslovens § 60, en s&-
kaldt teknisk godkendelse, der udstedes af Statens L uftfartsvaesen, jf. bek. nr. 138 af 17. fe-
bruar 1997, 8 1, og BL 3-1 af 10. marts 1993 og 3-2 af 10. marts 1993 om bestemmelser om
henholdsvis etablering af offentlige VMC-flyvepladser (Visual Meteorological Conditions,
dvs. visuelle vejrforhold) og IMC-flyvepladser (Instrument Meteorological Conditions, dvs.

instrumentvejrforhold).
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Efter BL 3-1 og 3-2, jf. pkt. 3.5.3 henholdsvis 3.5.4, gadder endvidere, at en ansagning om
teknisk godkendelse skal vaare vedlagt (bl.a.) udkast til flyvepladsreglement, jf. for sa vidt
angar Grenland bekendtgarelse nr. 708 af 14. august 1992 om ordensreglement for flyveplad-

ser i Grgnland, 8 13.

Efter BL 3-1 og 3-2 gadder endvidere, at der forud for pabegyndelse af anlaagsaktiviteter skal
foreligge en projektgodkendel se fra Statens L uftfartsvaesen, jf. pkt. 3.4 i de neevnte BL er.

For savidt angar sondringen mellem tilladelser pa den ene side og godkendel ser pa den anden
side gadder, at ved vurderingen af, om en tilladel se skal gives, er det afgerende, om etablerin-
gen af flyvepladsen er forenelig med almene samfundsmaessige synspunkter, mens der ved

godkendel ser tages sigte pa de sikkerhedsmaessige hensyn.

Ved bedgmmelsen af om en tilladelse bar gives, ma det sdledes overvejes, om indretningen og
driften af pladsen er forenelig med almene hensyn. Ved afgarelsen heraf ma det bl.a. tagesi
betragtning, om vedkommende |andomrade allerede har det tilstragkkelige antal flyvepladser

og om flyvepladsen taankes etableret pa et sted, hvor den er til gene for omgivelserne.

Saaregler for flyvepladser i Grgnland.

Der gadder falgende regler for flyvepladser, der saaligt er indrettet pa de grenlandske for-
hold:

BL 3-2A om aandring af BL 3-2, Bestemmelser om etablering af offentlige IMC-flyvepladser,
indeholder regler, der pa grund af de saarlige topografiske forhold i Granland og pa Faargerne
ger det muligt at fravige ICAO-reglerne for sa vidt angar sikkerhedszoners laangde, bredde og
beskaffenhed samt sikkerhedszonen ved baneenden.

| BL 3-25, Bestemmelser om etablering af helikopterflyvepladser pa Faagerne og i Granland,
er fastsat regler i lyset af de sazlige topografiske forhold pa Faargerne og i Grenland og som
folge af, at helikopterflyvningen udger en stor del af infrastrukturen der. (Der gadder ingen
BL for helikopterflyvepladser i Danmark).
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Bekendtgerelse nr. 708 af 14. august 1992 om ordensreglement for flyvepladser i Granland
adskiller sig fra den tilsvarende bekendtgerel se for flyvepladser i Danmark ved udover at hen-
visetil den granlandske faadselslovgivning at give mulighed for at undlade indhegning af
"ensomt beliggende flyvepladser".

Bekendtgarelse nr. 124 af 22. februar 1995 om forebyggel se af forbrydelser mod luftfartens
sikkerhed (security) i Gregnland gadder i modsagning til den generelle security-bekendtgerel se

kun for udenrigsflyvning og flyvning mellem Danmark og Grenland.

Tilsyn med flyvepladser.

Statens L uftfartsvaesen farer tilsyn med samtlige godkendte flyvepladser, herunder helikop-
terlandingspladser i Danmark og Grenland, jf. luftfartslovens § 52.

Grenlands L ufthavnsvaesen har i dag koncession til at drive 6 lufthavne, 11 heliporte og 41
helistop. | arene frem til 2002 paregnes etableret yderligere 7 lufthavne som erstatning for 5
heliporte og 2 helistop. | 1998 blev dbnet lufthavnei Aasiaat og Sisimiut. | 1999 paregnes

dbnet lufthavne i Maniitsog og Uummannag.

Tilsynet er tilrettelagt som en tiltraedel seskontrol, der udferesinden anlaggget tagesi brug, og

derefter som et funktionstilsyn, der udferes periodevis.

Tiltreadel seskontrollen har til formal at sikre, at den pataankte flyveplads eller aandring heraf
gennemfaresi overensstemmelse med gaddende bestemmelser pa omrédet. Tiltrasdel seskon-
trollen straskker sig fra planlaggningsfasen til anlasgget er godkendt til brug.

Nér anlaggget er taget i brug feres der sakaldt funktionstilsyn hermed i form af rutinemasssige
kontrolbesag/-besigtigel ser.

For savidt angar international e flyvepladser fgres endvidere tilsyn med, at lufthavnen opfyl-
der de security-maessige krav, dvs. krav til forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sik-
kerhed, jf. herved bekendtgerelse nr.124 af 22. februar 1995 om forebyggel se af forbrydel ser
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med luftfartens sikkerhed (security) i Grenland, der som det fremgar er udarbejdet specielt for

Grgnland.

2.2.3. Reglernefor og forvaltningen vedr grende luftfartssel skaber .

Chicago-konventionen.

I Chicago-konventionens Annex 6 er angivet et raskke krav med hensyn til luftfartsvirksom-
hed (operation of aircraft).

Det fremgar sdledes af Annex 6, pkt. 4.2.1.1. - 4.2.1.5., at selskabet skal have en "Air Opera-
tor Certificate” (AOC) eler et lignende dokument, der bl.a. angiver, hvilke luftfartgjer selska-
bet har tilladelse til at operere.

Det falger endvidere bl.a. af Chicago-konventionens Annex 6, pkt. 4.2.1.3. og 4.2.1.4., at et
luftfartssel skab skal etablere en driftsorganisation, der skal godkendes af medlemsstatens til-
synsmyndighed. Det fremgér desuden , at selskabet skal redegere for, at der er tale om en
hensigtsmaessig organisation, forngden kontrol og overvagning af flyveoperationer, relevante
traeningsprogrammer og vedligehol del sesarrangementer, og som er i overensstemmel se med
arten og omfanget af selskabets aktiviteter.

| henhold til Annex 6, pkt. 4.2.2.1. skal selskabet endvidere have udarbejdet en driftshandbog,
der skal indeholde naarmere angivne oplysninger om de gaddende regler og procedurer for
den virksomhed, som sel skabet udever.

EU-regler.

| R&dets forordning (E@F) Nr. 2407/92 af 23. juli 1992 om udstedelse af licenser til luftfarts-
selskaber er fastsat en rakke krav, som medlemsstaterne stiller til luftfartsselskaber, der er
etableret i EU med henblik pa udstedel se og opretholdelse af licenser. Der er heri fastsat krav
med hensyn til luftfartssel skabets organisatoriske og gkonomiske forhold, forsikring, leasing,
AOC m.m. Forordningen gadder ikke for Grenland. Et "grenlandsk” luftfartssel skab, som
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defineret s. 25 - 26, kan ikke opna en EU-licens, da kravene om "hovedvirksomhed og evt.

hovedkontor/hjemsted"” i licensforordningen ikke kan opfyldes.

Luftfartslovgivningen.

Flyvevirksomheden

Der har hidtil for sdvidt angar den grenlandske rute- og charterflyvning veaet etableret et
system med en basiskoncession og - for sa vidt angar flyvning ud af Gregnland - separate rute-
tilladelser i henhold til luftfartslovens § 75. Basiskoncessionen indeholder dels de generelle
betingelser for at drive luftfart og giver endvidere uden anden tilladelseret til at udfaere rute-
flyvning internt i Granland, ligesom den giver ret til at udfere charterflyvning efter de regler,
der i gvrigt gadder herom (BL 10-1). Basiskoncessionen kan - bortset fra bestemmel serne om
intern ruteflyvning - i store trask sidestilles med det indhold, der er i EU-licensen. Taxaflyv-
ning foregdr i henhold til en generel tilladelse, der giver ret til at udfere ad hoc taxaflyvning. |
tilknytning til en taxaflyvningstilladel se kan der udstedes tilladelse til at udfere rutetaxaflyv-
ning i bestemte distrikter (bydgebeflyvning).

De vaesentligste betingel ser for at opna en basiskoncession eller tilladelse til taxaflyvning

vedrgrende Grgnland er:

- At gieren af virksomheden er dansk, jf. luftfartslovens 8§ 7,

- at virksomheden har hovedforretningssted i Gregnland,

- at virksomheden réder over - enten via gjerskab eller langtidslease - [uftfartgjer,
der er egnet til den pagaddende form for luftfartsvirksomhed og

- at virksomheden samtidig opnar en teknisk/operativ godkendelse (AOC og evt.
godkendelse af vedligeholdel sesorganisation), jf. luftfartslovens 8 82.

Derimod stilles der ikke som for EU-licenser krav til virksomhedens gkonomiske formaen.

Luftfartsloven indeholder endviderei § 82 en rammebestemmel se, hvorefter luftfart skal finde
sted i overensstemmelse med de forskrifter, som trafikministeren udfaardiger til undgael se af
sammenstad mellem |uftfartgjer og andre ulykker under luftfart eller i gvrigt til sikring mod

farer eller ulemper som falge af luftfart.
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Bemyndigelsen til at fastsadte forskrifter er delegeret til Statens L uftfartsvaesen, der bl. a. har
fastsat regler om den operative godkendelse af et |uftfartsselskab, herunder at der skal etable-
res en driftsorganisation og udarbejdes en driftshandbog, der beskriver de gaddende regler og
procedurer for den virksomhed, som selskabet udever. Endvidere skal selskabet have en fly-
vechef, som over for tilsynet er ansvarlig for den operative drift. Flyvechefen skal have visse
kvalifikationer og skal godkendes af luftfartsvaesenet, jf. BL 5-12.

Den 1. april 1998 blev udstedt reviderede BL-regler, BL 5-50, der ogsa gedder for Grgnland,
med henblik pa gennemfarelse af JAA-vedtagelser (JAR-OPS), jf. s.12. Udover krav til de
forskellige typer af luftfartssel skaber indeholder JAR-OPS bl.a bestemmel ser om, at [uftfarts-
selskaberne skal etablere et kvalitetetsstyringssystem. JAR-OPS er tradt i kraft pr. 1. april
1998 for store |uftfartssel skaber. For helikoptersel skaber er ikrafttraadel sen udsat til 1. april
1999, og for sma luftfartssel skaber er ikrafttrasdel sen udsat til 1. oktober 1999.

Endvidere gadder saaligt for Granland BL 5-23, Operationelle Bestemmelser for Transitflyv-
ning af Sendrestram FIR, og BL 5-24, Operationelle Bestemmelser for intern flyvning i Gran

land. Det falger heraf, at der gadder saalige krav til luftfartgjernes radio- og ngdudstyr.

Tilsynet
Tilsynet bestar af tiltrasdel seskontrol, dvs. godkendelse af ethvert nyt [uftfartssel skab, hvor-

ved der altid foretages en fysisk besigtigelse, og et funktionstilsyn, dvs. et lgbende tilsyn med

regel maessige inspektioner.

Statens L uftfartsvassen farer siledes som tilsynsmyndighed tilsyn med luftfartssel skaber
hjemmehgrendei Grgnland, dvs. Granlandsfly og Air Alpha Greenland A/S. Tilsynet bestar i
inspektion normalt én gang om aret af [uftfartssel skabet, samt godkendelse af rettel ser til
driftshandbogen, optagelse af nye luftfartgjer pA AOC en, indgaelse af aftaler med andre lan-
de om foretagel se af tilsyn her, hvis granlandske sel skaber skal operere udenlandsk registre-
rede luftfartgjer, samt opfalgning pa overtraadel ser af gaddende regler.

Tilsynet bestar endvidere af tilsyn med de ca. 30 |uftfartgjer, der er stationeret i Grgnland,
farst og fremmest i form af udstedelse eller fornyelse af |uftfartgjets luftdygtighedsbevis, her-
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under besigtigelse af [uftfartgjet. Der fares endvidere tilsyn med vaakstederne, dvs. udstedel-
se dller fornyelse af veakstedsautorisationer og inspektioner pa stedet.

Der fares desuden tilsyn med ét selskabs interne skoleorganisation (Grgnlandsfly). Dette in-
debagrer i hovedsagen godkendel se af uddannel sesprogrammer m.v. vedrgrende typeuddan-
nelse af selskabets piloter, mekanikere og besaaningsmediemmer pa de flytyper, der anvendes
I selskabet. Endvidere omfattes som tilsynsopgave godkendel se af selskabets traeningspro-
gram og udfarelse af praktiske flyvepraver for piloter samt tekniske praver for mekanikere og
piloter. Inspektionen af skoleorganisationen finder hovedsagelig sted i forbindelse med afvik-

ling af praver.

Der fares endelig tilsyn med det certificerede personale, herunder om helbredsforhold, dvs.

piloter, andre bessegningsmedlemmmer og mekanikere.

2.2.4. Reglernefor og forvaltningen vedr grende luftrumsr elater ede opgaver .

De luftrumsrel aterede opgaver omfatter de forpligtelser, som pahviler Danmark efter Chica-
go-konventionen med hensyn til hjad pemidler for luftfarten ved overflyvninger af dansk om-

rade og benyttelse af |ufthavne.

Chicago-konventionen.

Det falger af Chicago-konventionens art. 28 om luftfartshjad pemidler og standardsystemer, at
medlemslandene forpligter sig til pasit territorium i det omfang medlemslandet anser det for
muligt at anlaggge lufthavne og oprette radiotjeneste, vejrtjeneste og andre luftfartshjad pe-
midler for at |ette den internationale Iuftfart i overensstemmelse med de normer og metoder,
der til enhver tid anbefales eller fastsadtes ifglge konventionen, jf. i gvrigt nedenfor under

|uftfartslovgivningen.

| Chicago-konventionens Annex 10 er angivet regler om telekommunikation pa luftfartsomré
det, i Annex 11 er angivet en rakke krav med hensyn til [ufttrafiktjeneste, herunder flyvekon-
troltjeneste, flyveinformationstjeneste og redningstjenste. | Annex 12 er regler om eftersegg-

nings- og redningstjeneste og i Annex 15 er regler om luftfartsinformationstjeneste.
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Luftfartslovgivningen.

Ifelge luftfartslovens § 54 skal der til betryggelse og lettelse for [uftfarten etableres en flyve-
sikringstjeneste. De naamere forskrifter herfor fastsadtes administrativt. Befgjelsen hertil er
delegeret til Statens Luftfartsvassen, der har fastsat bestemmelser i BL-regi. Hertil kommer, at
trafikministeren bestemmer, i hvilken udstrakning flyvesikringstjenesten kan varetages af
andre end statsorganer. | medfer heraf er det bestemt, at Granlands L ufthavnsvassen kan drive
AFIS-enheder (enheder for Aerodrome Flight Information Service, dvs. flyvepladsinforma-
tionstjeneste) pa flyvepladser og térn- og indflyvningskontroltjeneste pa K angerlussuaq L uft-

havn.

Driftsopgaver:

Pa en flyveplads er koncessionshaveren (den der har faet tilladelse til at drive pladsen) an-
svarlig for, at flyvepladsen etableres og drivesi overensstemmel se med gad dende bestemmel -
ser. Det er sdledes koncessionshaverens ansvar, at der etableres de tjenester og de tekniske
anlagy og udstyr, der er ngdvendige for at drive flyvepladsen. Koncessionshaver er herunder
ansvarlig for, at der tilvejebringes den nadvendige |ufttrafiktjeneste og flyvevejrtjeneste pa
flyvepladsen.

For savidt angar hjadpemidler til brug for overflyvninger er Danmark inden for sit territorium
ansvarlig for etablering og drift af de tjenester og anlaag, som kan benyttes, dvs. lufttrafiktje-
neste (flyvekontroltjeneste, flyveinformationstjeneste og alarmeringstjeneste) luftfartsinfor-
mationstjeneste, flyveredningstjeneste og flyvevejrtjeneste.

De fysiske gramser for staternes ansvarsomrade for tilvejebringelse af disse tjenester er fast-
lagt i de sdkaldte FIR er (flyveinformationsregioner), der er et naamere afgramnset luftrum
inden for hvilket, der mindst skal ydes flyveinformationstjeneste, alarmeringstjeneste og fly-
veredningstjeneste.

| BL 7-serien er angivet meget omfattende regler pa omradet.
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Statens L uftfartsvaesen varetager driftsopgaver vedr. |uftfartstjenester i Grgnland inden for
Sendrestram Flyveinformationsregion/FIR (der daskker hele det grenlandske luftrum), hvor
Danmark i henhold til Chicago-konventionen og Joint Finance aftalen, jf. bilag 1 og 6, er for-
pligtet til at stille naemere angivne hjadpemidler til radighed for luftfarten.

L uftfartstjeneste omfatter falgende:

- Lufttrafiktjeneste (flyvekontroltjeneste, flyveinformationstjeneste og alarmerings
tjeneste)

- eftersggnings- og redningstjeneste,
- luftfartsinformationstjeneste,

- kommunikationstjeneste,

- meteorologisk tjeneste,

- navigationshjad pemidler.

I Chicago-konventionens art. 28 er anfert falgende om luftfartshjad pemidier:

Art.28:

"Luftfartshjad pemidler og Standardsystemer
Hver af de kontraherende Stater forpligter sig til, i det omfang den anser det for muligt:

o (a) Paasit Territorium at anlaggge L ufthavne og serge for Radiotjeneste, Vejrtjeneste og andre
Luftfartshjad pemidler for at lette den internationale L uftfart i Overensstemmelse med de Nor-

mer og Metoder, der til enhver tid anbefales eller fastsadtes ifalge neavaaende Konvention.

o (b) At antage og ivaaksadte passende Standardsystemer for Meddel el sesforanstaltninger, K oder,
Markeringer, Signaler, Belysning og andre Trafiknormer og Regler, som til enhver Tid maatte
blive anbefalet eller fastsat if@lge naavaaende Konvention.

¢ (c) At samarbejde internationalt med Henblik pa Udgivelsen af Luftfartskort i Overensstemmel-
se med de Normer, som til enhver Tid maatte blive anbefaet eller fastsat if@lge neavaarende

Konvention."
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Herudover er der i Annex”erne fastsat neamere regler herfor.

Statens L uftfartsvaesen varetager opgaven og udever for hele Sgndrestrem FIR:
- Luftfartsinformationstjeneste (dvs. AlS)

- Eftersegnings- og Redningstjeneste (dvs. SAR)

- Kommunikationstjeneste (dvs. COM)

For savidt angar luftrummet under flyveniveau 195 (dvs. under 19.500 fod) udever Statens
L uftfartsveesen endvidere:

- Flyveinformationstjeneste (dvs. FIS)

- Alarmeringstjeneste (dvs. ALR).

Tjenesterne udfgresi et kontraktmaessigt samarbejde med Granlands L ufthavnsvaesen, idet
AFIS-enhederne (Aerodrome Flight Information Service, dvs. flyvepladsflyveinformations-
tjeneste) i llulissat, Nuuk, Narsarsuaqg, Kulusuk og Constable Pynt i hver deres region yder
FIS- og ALR-tjeneste til VFR-flyvninger® (primaat regionale VFR-flyvninger (feeder og

charterflyvninger)).

For savidt angar luftrummet over flyveniveau 195 (dvs. over 19.500 fod) er der indgaet aftale
mellem Danmark og Canada samt mellem Danmark og Island om tilvejebringelse af lufttra-
fiktjenester inden for en del af det grenlandske luftrum i henhold til Chicago-konventionens
Annex 11. Aftalerne har til formdl at tilvejebringe flyvekontrol- og alarmeringstjeneste.

For savidt angar Thule Air Base er der indgaet aftale mellem Danmark og USA om (bl.a)
samarbejde mellem US Air Force og Statens L uftfartsveesen om |uftfartstjenester pa Thule Air
Base. Der er endvidere i ICAO-regi indgaet aftale om "Joint Financing of Certain Air Navi-
gation Servicesin Greenland”. Der henvisestil henholdsvis bilag 3, 4, 5 og 6.

L VFR-flyvninger: Flyvning efter reglerne for visuel flyvning.
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Statens L uftfartsvaesen varetager endvidere en opgave vedrgrende landbaserede navigations-
hjadpemidler til brug for den internationale luftfart og den nationale luftfarts behov for en-
route navigationshjadpemidler. Der er indgaet kontrakter med Grenlands L ufthavnsvaesen og
TELE Greenland pa omrédet.

Statens L uftfartsvaesen fastsadter i henhold til BL 7-1 (ICAO Annex 11) luftrumsklassifika

tion og dermed omfanget af lufttrafiktjenester i Grgnland og etablerer de dertil relevante kon-

trolleret? og ukontrolleret® [uftrum.
Tilsyn:

Statens L uftfartsvaesen (L uftfartstilsynet) farer tilsyn med 18 lufttrafiktjenesteenheder i Gran-
land. 17 af disse er tilknyttet flyvepladser (flyvepladsinformationstjeneste (AFIS), tarn- og
indflyvningskontroltjeneste) og drives af Gregnlands L ufthavnsveesen. Den sidste |ufttrafiktje-
nesteenhed, flyveinformationstjenesten for Sgndrestrem Flyveinformationsregion (FIR), dri-

ves af Statens L uftfartsvaesen (Flyvesikringstjenesten).

Det lgbende tilsyn (funktionstilsyn) bestar bl.a. i inspektion af de enkelte Iufttrafiktjenesteen-
heder, p.t. hvert 3. &. Endvidere bestér tilsynet i behandling af skriftlige indberetninger, her-
under indtrufne haandel ser, resultaterne af kvalitetsstyringssystemet m.v. Herudover feres der
tilsyn med Grgnlands L ufthavnsvaesens skol eorganisation, der uddanner personale til lufttra-

fiktjenesteenhederne (AFIS-operatarer og flyveledere).

2 Kontrolleret luftrum er et luftrum, hvori der udeves flyvekontroltjeneste, dvs. at der forebygges sammenstad
mellem luftfartgjer, og lufttrafikken fremmes og reguleres, dvs. flyvninger fér tildelt ruter og hgjder, som sikrer

en adskillelse fra andre |uftfartgjer.

% Ukontrolleret luftrum er et luftrum, hvor der alene udeves flyveinformationstjeneste, dvs. at der givesréd og
oplysning af betydning for flyvningens sikre og effektive udferelse. Modsat flyvekontroltjeneste sker ingen
opdeling af ruter og hgjder som sikrer adskillelse til andre |uftfartgjer. | ukontrolleret luftrum er ansvaret for

adskillelse til andre [uftfartgjer aene fartgjschefens.
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Statens L uftfartsvaesen ferer endvidere tilsyn med teknisk udstyr palandjorden til brug for
navigation af luftfartgjer og udevelse af lufttrafiktjeneste. Ud over inspektioner bestér tilsynet
delsi at foretage kontrolflyvning af landingshjadpemidler, dvs. flyvninger, hvor der foretages
malinger af udstyrets paidelighed, delsi bearbejdning af kontrolflyvningsresultaterne og an-
dre skriftlige informationer om anlasggets drift.

2.2.5. Reglernefor og forvaltningen vedr grende gebyrer.

Der er i meget vid udstragkning tale om brugerbetaling for de tjenester og hjad pemidler, der
stillestil radighed for luftfarten.

Chicago-konventionen.

I henhold til Chicago-konventionens art. 15 kan der opkraeves afgifter for benyttelsen af |uft-
havne og andre hjadpemidler i luftfartens tjeneste, forudsat at der er tale om vilkar, der er ens
for alle luftfartgjer uanset nationalitet.

Luftfartslovgivningen.

Der betales af brugerne for benyttelsen af lufthavne (lufthavnsafgifter), for overflyvninger
(énroute afgifter) og for det tilsyn, der udeves af Statens L uftfartsvaesen.

Hjemlen hertil findesi luftfartslovens 88 71 og 148 med tilhgrende administrative forskrifter.
Bade afgifter og gebyrer er omkostningsrelaterede i den forstand, at der skal veaetale om, at
indtaggterne svarer til udgifterne. Afgifterne og gebyrerne indeholder sdledesikke noget fis-
kalt element.

Efter luftfartslovens § 71 kan der efter regler, der fastsadtes af trafikministeren, opkraeves af-
gifter for benyttelsen af en offentlig flyveplads. For sa vidt angar betaling for benyttelse af en
flyveplads, er der i de respektive lufthavnes takstregulativ fastsat regler for betalingen heraf.

Der kan endvidere ligeledes efter luftfartslovens 8 71 opkraaves afgifter til daskning af udgif-
terne ved anlagg og drift af andre hjadpemidler i luftfartens tjeneste (énroute af gifter).
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For savidt angar overflyvninger i Sgndrestram FIR betales en del af statens udgifter af bru-
gerne og visse medlemslande via en saglig aftale i ICAO-regi (Joint Finance aftalen, jf. bilag
6), og opkraevningen forestas pa Danmarks vegne af Storbritannien. Der er ikke fastsat en-
route afgifter for indenrigsflyvning i Sendrestrem FIR, hvilket indebager at intern flyvning i
Grenland ikke betaler énroute afgifter. For Statens L uftfartsvaesen indebager dette en ufinan-

sieret udgift arligt pai sterrel sesordenen 18 mio. kr.

Efter luftfartslovens 8§ 148 kan der fastsadtes afgifter og omkostninger, der skal betales for
offentlige forretninger, der foretages efter [uftfartsloven. Under henvisning hertil er der i det
af Statens L uftfartsvaesen udstedte gebyrreglement fastsat regler og gebyrer for bl.a. de opga-
ver, der varetages af Statens L uftfartsvaesen som tilsynsmyndighed. Gebyrreglementet gadder
for et & af gangen og revideres derfor hvert ar. Gebyrerne fastsadtes pa grundlag af en vurde-
ring af udgifterne ved tilsynets arbejde. Stort set alle tilsynsaktiviteter pa luftfartsomradet er
gebyrbelagt, f.eks. luftfartssel skaber, licenser, luftfartgjer, lufthavne, security, luftfartstjene-
ster og tekniske anlaag.

2.3. Landsstyretsforvaltning af luftfartsrelater ede opgaver.

Grgnlands hjemmestyre bestdr af Landstinget, der er den folkevalgte forsamling, og Landssty-
ret, der er den administrative enhed.

L andsstyreomradet for Turisme, Trafik, Handel og Kommunikation er blandt andet ressortan-
svarlig for Gregnlands Hjemmestyres forvaltning af trafiklovgivning, -planlaggning, -infra-

struktur og -subsidier.

Direktoratet for Turisme, Trafik, Handel og Kommunikation.

Den daglige administration er tillagt Direktoratet for Turisme, Trafik, Handel og Kommuni-
kation (benaevnt Direktoratet), og denne udeves departementalt fra Direktoratet gennem re-
geludstedel se og bevillingsforvaltning dels gennem varetagel se af hovedledel sesfunktion i
Mittarfeqarfiit/Granlands L ufthavnsvaesen, dels gennem kontrakter med operaterer pa udfe-

relse af samfundspdl agte trafikopgaver.
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Direktoratets opgaver vedrgrende forvaltning af luftfartslovgivning er primaat relateret til to

hovedomréder:

e Opfalgning i forhold til rigsmyndighedernes administration af luftfartslovgivningen, her-
under servicering af og radgivning til Landsstyre og Landsting

e Varetagelse og opfalgning i forhold til Gragnlands Hjemmestyres administration af |uft-
fartslovgivningen med fokus pa regulerings-, planlaggnings- og bevillingsforhold pa lufttra-
fikomradet.

| relation til rigsmyndighedernes forvaltning af omradet er Direktoratet ansvarlig for, at he-
ringsprocedurer og det generelle samarbejde med de danske myndigheder gennemferes, sale-
des at Gregnlands Hjemmestyres holdning er tilkendegivet og sa vidt muligt indarbejdet i den-
ne forvaltningspraksis. Dette vedrgrer forhold i relation til aendring af lovgivning pa luft-
fartsomradet, afgerelser truffet i den etablerede samradsfunktion mellem Trafikministeriet og
Direktoratet samt konkrete tilladel ser til beflyvning i eller til f.eks. fredede omrader eller Pi-
tuffikomradet.

Direktoratet er ligeledes ansvarlig for at sikre, at implikationer af rigsmyndighedernes forvalt-
ning af omradet i Grgnland afdackkes eller udredes, safremt der er uklarheder, eller séfremt
der er gnsker om en aandring af denne forvaltningspraksis. Denne opgave har traditionelt vee
ret varetaget gennem nedsadtel ser af arbejdsgrupper med konkrete kommissorier, hvor reprae
sentanter fra savel danske som grenlandske myndigheder er inddraget. Resultaterne fra dette

arbejde er herefter sagt implementeret i den faktiske forvaltning af omradet.

| relation til Grenlands Hjemmestyres forvaltning af omradet er Direktoratet primaat ansvar-
lig for regeludstedel se vedrarende infrastruktur og organisation samt subsidiefastsedtelse i
den interne beflyvning. Den daglige administration retter sig mod prioritering pa anlaegsom-
radet, sdledes at en landsdagkkende, tidssvarende og sikkerhedsmaessig forsvarlig infrastruktur
udbygges og opgraderes | gbende. Dette sker primaat gennem Direktoratets virksomhed Mit-
tarfegarfiit samt den hertil knyttede anlasgsorganisation for de regionale landingsbaner. Her-

udover er planlaggningen og koordineringen samt godkendelsen af ruter, priser og produkter i
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den interne beflyvning centrale, idet langt hovedparten af den landsdagkkende beflyvning fo-
retages med vassentlige tilskud fra det offentlige med henblik pa at sikre befolkningen trans-
porttilbud uanset lokalisering. Dette arbejde varetages som en del af bevillingsforvaltningen
og implementeres hovedsageligt via konkrete kontrakter med trafikoperatarer omkring speci-
fikke rute-, pris- og tilskudsforhold i de enkelte regioner.

Mittarfeqarfiit/Gregnlands Lufthavnsvaesen.

Generelt.

Mittarfeqarfiit/Grenlands L ufthavnsvaesen er en 100% hjemmestyreejet virksomhed, der in-
den for det koncessionerede omréde har til opgave at anlasgge, vedligeholde og drive lufthav-

ne, heliporte og helistop, hvor der er offentlig beflyvning.

Mittarfeqarfiit skal gennem sin drift sikre at pladserne lever op til de krav, der af Statens L uft-

fartsvaesen er sat for pladserne.

Mittarfeqarfiit bestar organisatorisk af to hovedomrader, nemlig en anlasgsorganisation og en
driftsorganisation med hovedkontor i Nuuk og fire overordnede lufthavnsregioner med ssede i

henholdsvis Nuuk, Ilulissat, Kangerlussuag, og Narsarsuag.

Virksomheden driver i dag 6 lufthavne, 11 heliporte og 41 helistop, hvoraf den sterste luft-
havn har en banesterrelse pa 2.815 meter x 60 meter og det mindste helistop en diameter pa
30 meter. | &rene frem til 2002 paregnes yderligere 7 lufthavne med banelaangder pa 799 me-
ter etableret som erstatning for 5 heliporte og 2 helistop.

Den samlede operationelle aktivitet ndede i 1997 op pa 32.029 startende |uftfartgjer med i alt
273.443 afrejsende passagerer.

Lufthavnenei Nerlerit Inaat, Kulusuk, Narsarsuaq og Kangerlussuag, der alle ligger isolerede
uden direkte adgang til et lokalsamfund, er hovedsageligt transitlufthavne og grundet fartpla-
nerne, teknik og vejrliget har det vaaret ngdvendigt for Mittarfegarfiit at drive overnatningsfa-
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ciliteter pa disse pladser for de passagerer, der ikke kan viderebefordres samme dag. Reelt er

der tale om, at Mittarfeqgarfiit pa disse steder driver smalokale samfund.

Pa denne baggrund er Mittarfegarfiits drift opdelt i tre hovedomrader:
1. Det koncessionerede omrade.
2. Det kommercielle omrade.

3. Det samfundspdl agte omrade.

Mittarfegarfiits drift pa det koncessionerede omrade omfatter pa alle landingspladser en rak-
ke tjenester, herunder |ufttrafiktjenesten, vejrobservationstjenesten, brand- og redningstjene-
sten, forpladstjenesten, vintertjenesten og bramdstoftjenesten, der alleindgér i den samlede
flyvepl adsorganisation.

Mittarfegarfiit driver sine pladser enten gennem egne ansatte eller via kontrakter/samarbejds-
aftaler med andre offentlige eller private firmaer. Den valgte |agsning afhaanger i hvert tilfadde
af de gkonomiske, videnmaessige og lokale forhold og er underlagt de bindinger, der ligger i,
at Mittarfegarfiit som koncessionshaver har det endelige operationelle driftsansvar over for

Statens L uftfartsvaesen.

Driftsrelaterede forretningsgange (koncessionsomr adet).

Mittarfegarfiits godkendte lufthavne, heliporte og helistop er hver issar omfattet af en konces-
sion samt en teknisk godkendelse, udstedt til Mittarfeqarfiit af Statens L uftfartsvaesen. Mittar-
fegarfiit stér siledes som koncessionshaver, uanset hvilken organisation eller anden virksom-
hed, Mittarfeqarfiit har skrevet driftsaftale med.

K oncessionen og den tekniske godkendel se udstedes af Statens L uftfartsvaesen (SLV) pa bag-
grund af en beskrivelse af de fysiske faciliteter og tjenester, kortmateriale samt en driftsin-
struks, der beskriver den enkelte plads” organisation, de forskellige ansvarsomréder, de krae-
vede daglige-ugentlige-méanedlige tjek af pladsens udstyr og installationer, beredskabsplaner
og lignende. Ud over selve driftsinstruksen foreligger der specielle SLV-godkendte instrukser
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for bl.a. tarntjenesten og securityomradet, og endelig er driften underlagt de af SLV udsendte
BL-bestemmel ser.

SLV foretager arlige inspektionsture (pa visse udstyr flere gange om aret) pa de enkelte plad-

ser, for kontrol af driften og pladsens indretning.

Ud over SLV-inspektionerne foretages forskellige interne inspektioner. Som eksempler kan

naevnes inspektion af tankningssystemerne og auditeringen af tarntjenesterne.

Som overbygning pa egenkontrollen har Mittarfeqgarfiit indgaet aftale med Statoil om, at dette
firma som uvildig part en gang arligt kontrollerer lufthavnens fuel systemer samt driften af
dem, ligesom Statoil hvert & kontrollerer en af Statoil tilfaddigt udpeget heliport. Palignende
méade er der i perioder foretaget inspektion af GLV s hovedelvaarker pa gstkysten af et uvil-
digt granlandsk firma.

Som baggrund for opkraavningen af diverse afgifter for benyttelse af de grenlandske pladser
udarbejder Mittarfegarfiit et "Takst og Gebyr Regulativ" gaddende for hele virksomheden.
@nskes taksterne aandret, forelasgges amdringerne for Granlands Landsstyre for godkendel se,
hvorefter dei henhold til BL 3-1/ 3-2 skal godkendes af Trafikministeriet.

Anlaggsr el aterede forretningsgange.

Koncessionshaver (Mittarfegarfiit) er ansvarlig over for SLV for, at en flyveplads etabl eres,

aandres, sikres, forsynes med udstyr og drivesi overensstemmel se med BL -bestemmel serne.

Ved etablering eller aandring af en offentlig flyveplads kraeves etableringstilladelse fra Tra-
fikministeriet. Ansggningen skal vaare vedlagt kortmateriale med angivelse af placering, ind-
og udflyvningszonerne, arten af og omfanget af forventet trafik, forventet dbningstid og tjene-
stetid samt en erklaaing om topografi, luftfartshindringer, vejrforholdene, restriktede omra
der, stgjgener, muligheden for installering af hjad pemidler, afstand til andre pladser og ud-
bygningsmulighederne. | praksis er det en tilladel se, der bygger pa et bygherreoplaay, der har

et langt videre omfang end kraevet i BL erne.
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Far anlaagsaktiviteten pabegyndes, skal projektet for arbejdet vaare godkendt af SLV, og der
skal foreligge en etableringsgodkendel se. Vedlagt ansagningen skal falge en mere detaljeret

dokumentation for pladsens anlagy og udstyr samt afmaerknings- og bemalingsplan.

Efter denne godkendel se kan anlaaggsarbejdet ivaarksadtes, men far pladsen tagesi brug skal
den vaae teknisk godkendt af SLV. Denne godkendelse meddelesi form af et godkendel ses-
bevis.

Ansggningen om teknisk godkendelse vedlaggges driftsinstruks, flyvepladsreglement samt de
avrige instrukser, der ligger til grund for godkendelsen. Nar de kraevede godkendel ser forelig-
ger og de kraevede tjenester er etableret, udsteder SLV den endelige koncession pa pladsen,
der oftest er gaddende for en 5-arig periode.

| henhold til BL 3-1/ 3-2 skal projekter til nyopfarelser eller udvidelser af terminalbygninger,
hvis budget udgiftsmaessigt overstiger 791.673 kr. (indeks 128 pr. 1.4.92) og baneforlaangel-
ser/baneforstaarkninger indsendes til SLV til forelasggel se for Trafikministeriet samtidig med,
at aandringer, der berarer en flyveplads trafikomrade, navigations- og lyssystem, tjenester
eller de hindringsfrie flader, skal forhandsgodkendes af SLV.
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3. Vurdering af fordele og ulemper ved den nuvaer ende or dning.

3.1. Indledning.

Som det fremgar af afsnit 2 har arbejdsgruppen pa baggrund af regler og forvaltning vurderet

den nuvaarende ordning for sa vidt angar udvalgte centrale omrader inden for luftfarten.

Arbejdsgruppen konstaterer, at der er og har vaaet et godt praktisk samarbejde med hensyn til

luftfartslovgivningen og forvaltningen heraf i relation til Gregnland.

Selv om der sdledesikke er tale om utilfredshed med den nuvaaende ordning, har arbejds-
gruppen vurderet, om en anden arbejdsdeling pa omradet evt. kunne vaare mere hensigtsmaes-

sig, jf. nedenfor.

Chicago-konventionen, som Danmark har tildluttet sig, er baseret pa det folkeretlige princip,
at den enkelte stat har suveramitet over det luftrum, der befinder sig over landets territorium. |
henhold til Chicago-konventionens art. 92 - 93 kan kun medlemmer af FN og evt. andre stater

(under sarlige omstaandigheder) fa adgang til at deltage i Chicago-konventionen.

Det falger heraf, at kun stater kan vaae medlem af Chicago-konventionen. Det vil derfor ikke

vaae muligt, at Grgnland selvstaandigt bliver repraesenteret inden for rammerne af ICAO.

Omvendt er der intet formelt til hinder for, at Greanland kan deltage i den danske delegation i
ICAQ s organer, jf. i gvrigt afsnit 3.7. om deltagelse i arbejdet i international e organisationer,
ligesom Danmark har mulighed for inden for rammerne af Chicago-konventionen at delege-

re/overfare omréder til granlandsk opgavevaretagel se.

Flyvning internationalt - mellem de enkelte lande - er baseret pa saalige aftaler mellem de
pagaddende lande. Dette indebager, at et lands kompetence til at indga aftaler med andre lan-
de ikke kan delegeres sdledes, at f.eks. delomrader inden for den enkelte stat vil kunne indga
sadanne aftaler med andre lande. Alene en stat kan indga en forpligtende aftale med en anden
stat.
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For savidt angar |ufttrafik mellem Granland og Danmark, drejer dette sig om dansk inden-

rigsflyvning. Sadan flyvning er ikke reguleret i Chicago-konventionen.

3.2. Tilladelse til luftfartsvirksomhed.

Omradet for tilladelse til luftfartsvirksomhed kan opdelesi to dele, dels spargsmalet om tilla-
delsetil erhvervet (den teknisk/operative del) dels spgrgsmalet om tilladel se til markedet
(hvilke ruter kan beflyves).

For savidt angar tilladelsen til erhvervet, dvs. de teknisk/operative og sikkerhedsmasssige
vilkar, der findesi den nuvaarende basiskoncession, er arbejdsgruppen enig om, at det vil vaare

forbundet med ulemper at overfare dette omrade til Gragnland.

For savidt angar tilladelsen til markedet kan dette omréde opdelesi tre omrader: Den interne
flyvning i Gregnland, Atlantbeflyvningen (flyvning mellem Danmark og Grenland) og flyv-
ning mellem Granland og 3. land (international flyvning), jf. nedenfor.

Den interne grenlandske beflyvning.
P& baggrund af de grenlandske gnsker har man overvejet fordele og ulemper ved at overfare
en del af omradet for sa vidt angar basiskoncessionen til den grenlandske administration, jf.

nedenfor.

Det drejer sig om den del af den hidtidige basiskoncession, der omhandler retten til at flyve
ruteflyvning internt i Grenland, dvs. rutetilladel sesdelen, samt godkendelsen af fartplaner og

takster for savidt angar den interne flyvning i Granland.

Da Trafikministeriet ikke hidtil har kraevet forelaaggel se af ansggninger for den interne be-
flyvning i Granland til godkendelse, nér blot det pagad dende selskab har haft basi skoncessi-
on, og heller ikke har kraevet godkendelse af fartplaner og takster, har de grenlandske med-

lemmer foresldet, at dette omrade overfarestil Granlands Hjemmestyre.

De danske medlemmer af arbejdsgruppen har anfert, at en del af den interne flyvning i Gran-

land, nemlig feederflyvningen, ma sesi sammenhaang med Atlantflyvningen mellem Gren-
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land og Danmark. Der er derfor behov for interlining mellem det grenlandske system og At-
lantflyvningen, sdledes at enhver, der flyver pa Atlantruterne, kan blive betjent af feedertra-
fikken. De danske medlemmer af arbejdsgruppen vurderer, at denne del af den interne flyv-
ning i Granland med fordel kan inddrages i samrédsproceduren, der gadder for flyvning mel-
lem Granland og Danmark. For s vidt angér den restende del af den interne flyvning i Gran-
land ske@nnes der ikke at vaae ulemper forbundet med en overfarsel til Grgnlands Hjemme-

styre.

Det tilfgjes, at en overfarsel naturligvisikke vil bergre allerede gad dende koncessioner, jf.
Grenlandsfly A/S’s basiskoncession, der dog ikke er en eneretskoncession, men farst udl gber
i ar 2005.

Flyvning mellem Granland og Danmark.
Der er i 1997 etableret en samradsprocedure mellem Granlands Hjemmestyre og Trafikmini-
steriet om udstedel se af rutetilladelser og prisfastsadtel se for kommende tilladel ser for flyv-

ning mellem Granland og Danmark.

| den forbindelse er fragtflyvningen blevet liberaliseret, sdledes at alle kan flyve fragt frit. Der

er saledes pa dette omrade ikke nogen administration at overfare.

Pa baggrund af de hidtidige erfaringer vurderer arbejdsgruppen, at ordningen har skabt nogle
rammer, hvor béde de danske og granlandske hensyn kan varetages. Ordningen har sdledes

indtil nuvaarende tidspunkt indebaret fordele og ingen ulemper.

De granlandske medlemmer af arbejdsgruppen finder, at samradsproceduren med fordel kan
udbygges, sdledes at parterne bliver "ligestillet”, dvs. at Danmark og Granland skal vaae eni-
ge om den naamere tilrettelasggel se af flyvningen.

De danske medlemmer af arbejdsgruppen har anfert, at Grgnland "de facto” er ligestillet, og
at en "dejure" ligestilling ikke kan gennemfares inden for rammerne af hjemmestyreloven,
idet flyvning mellem Granland og Danmark ikke er et sagsomrade, der alene vedrerer Gran-

land, men ogsa resten af riget. Hertil kommer i gvrigt, at det kan veare vanskeligt at tradffe
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beslutninger ved uenigheder mellem de granlandske og danske myndigheder. Der kan herved
opsta en uholdbar situation i relation til trafikbetjeningen.

De danske medlemmer har endvidere peget pa behovet for interlining mellem det grenlandske
system og Atlantflyvningen. En liberalisering af Atlantflyvningen vil ikke kunne realiseresi
praksis, hvis der ikke er den forngdne koordination mellem flyvningerne over Atlanten og den
videre flyvning internt i Grgnland. Det er derfor vigtigt, at enhver, der flyver pa Atlantruterne,
vil kunne blive betjent af de forngdne forbindelser til/fra den interne granlandske flyvning,
den sakaldte feederflyvning. Omradet kan med fordel inddragesi samradsproceduren, der

gadder for flyvning mellem Grgnland og Danmark.

Flyvning mellem Granland og et tredjeland.
Ruteflyvning mellem Granland og et tredjeland er omfattet af de bilaterale luftfartsaftaler,
som Danmark indgér pa rigsfad|esskabets vegne.

Der er tre bilaterale aftaler, der reelt kan have betydning for Gregnland. Det drejer sig om luft-
fartsaftalerne med henholdsvis USA, Canada og Island.

Der er ikke konstateret nogen problemer eller ulemper for Granland i relation til disse aftaler.

L uftfartsaftalen med USA er i gvrigt meget liberal. Enhver kan sdledes flyve mellem USA og
rigsfad|esskabet, idet aftalen er indgaet mellem Kongeriget Danmark og USA.

Arbejdsgruppen kan konstatere, at den amerikanske luftfartsaftale er fuldt liberaliseret, der er
derfor ikke meget at forhandle yderligere om. For sd vidt angar aftalerne med henholdsvis
Island og Canada finder arbejdsgruppen, at Granland med fordel kan inddrages i proceduren
med hensyn til udfyldelse af aftalerne. Det samme gad der andre omréder, der métte vagre af
saalig interesse for Grenland. En inddragelse i proceduren vil normalt indebaare en skriftlig

procedure med korte frister for svar.

For savidt angar charterflyvning gadder BL 10-1, Bestemmelser om charterflyvning og taxa-
flyvning.
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3.3. Etablering og drift af lufthavne.

Omrédet kan opdelesi to dele, dels beliggenhedstilladel sen del's den sikkerhedsmaessige del,
der igen kan opdelesi to dele, dels de sikkerhedsmaessige forskrifter, dels den praktiske kon-
trol af sikkerheden, dvs. tilsynet.

Tilladelse til etablering og eendring af flyvepladser.

Arbejdsgruppen har fundet, at det - idet der henvisestil det anfertei afsnit 2.1.2. - er hen-
sigtsmaessigt med en praecisering af lovgivningen og forholdet mellem de to love - luftfartslo-
ven og loven for Granland om forsyning, trafik, postbesargelse m.v. - sdledes, at kompeten-
cen er klar med hensyn til at givetilladelse til etablering og drift af en lufthavn, herunder ster-

re og mindre aandringer heraf.

Arbejdsgruppen er enig om, at beliggenhedstilladel sen og aandringer heri (luftfartslovens
8 55) med fordel kan placeres/overfarestil Grgnlands Hjemmestyre.

Sikkerhedsmaessige forskrifter.

De sikkerhedsmaessige forskrifter for etablering og drift af lufthavnsanlagg har taget deres ud-
gangspunkt i de for rigsfad|esskabet gad dende bestemmel ser. Der har dog generelt vaaet lidt

starre tradition for, at man i forbindelse med de enkelte landingspladsers etablering har fore-

taget lokale vurderinger og tilpasninger i forhold til det generelle regelsad, ligesom der er ud-
formet enkelte BL er, der alene er rettet mod grenlandske (og faaaske) anlaggsforhold.

Safremt Granlands Hjemmestyre skulle overtage omradet med udarbejdelse af regler pa det
sikkerhedsmaessige omréde, ville hjemmestyret samtidig fa ansvaret for opbygning af og ved-
ligeholdelse af en teknisk ekspertise pa omradet, somi dag er til stedei SLV, med henblik pa
udarbejdelse af bestemmel ser pa luftfartsomradet, der som minimum skulle tilgodese Dan-
marks internationale forpligtel ser som fglge af Kongeriget Danmarks forpligtelser i Chicago-

konventionen, og hjemmestyret ville samtidig skulle fare tilsyn med flyvepladserne.

Arbejdsgruppen vurderer, at en overfersel af omradet vil indebagre udgifter til opbygningen af
en administration pa omradet, og at dette alt andet lige vil blive dyrereend i dag.
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Arbejdsgruppen vurderer, at der ikke er grundlag for aendringer i relation til udstedel se af for-
skrifter, men arbejdsgruppen finder, at det i hgjere grad ma vurderes, om det sikkerhedsmaes-
sigt kan forsvares, at der indfares saalige regler for grenlandske flyvepladser. F.eks. bar for-
skrifter, der alene vedrarer en forbedring af regulariteten eller regler, der dregjer sig om gen-

nemfarelsen af overgangsperioder, i hgjere grad kunne tage hensyn til de grenlandske gnsker.

| den forbindelse er der fragrenlandsk side givet udtryk for et gnske om, at der i hgjere grad
udstedes saarlige BL "er rettet mod de saalige granlandske forhol d.

Tilsyn med lufthavne.
De grenlandske reprassentanter har udtrykt gnske om med henblik paat minimere udgifterne
ved tilsynet bade for Statens L uftfartsvassen og Grenlands L ufthavnsvaesen, at de |gbende

tilsynsforretninger med inspektioner blev koordineret noget bedre.

Arbejdsgruppen vurderer, at der med fordel kan etableres en procedure til forbedring af koor-

dineringen af naevnte tilsynsforretninger.

3.4. L uftfartsselskaber.

Udarbejdelse af regler.

Med hensyn til bestemmelser om etablering og godkendel ser af luftfartssel skabernes organi-
sation og materiel samt mader at flyve med dette materiel pd, har "grenlandske” luftfartssel-
skaber uden dispensationer fulgt samme regelsad, som er gaddende for gvrige danske luft-
fartssel skaber. Det bemaakes herved, at der formelt ikke sondres mellem danske og grenland-
ske luftfartssel skaber, idet alle luftfartssel skaber hjemmehgrende i rigsfad|esskabet registreres
ét sted, i Statens L uftfartsvaesen.

Man har fragrenlandsk side peget pa det gnskelige i mulighederne for en mere aktiv stilling-
tagen til, hvilke regler der skal gadde for den interne grenlandske beflyvning, og i hgjere grad
rettet mod at sikre, at saerlige granlandske forhold beskrivesi BL"er gaddende for Grenland

aene.
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Man har i den forbindelse henvist til dels den vassentlige gkonomiske byrde, et standardiseret
sikkerhedsniveau har for Grgnland, dels at der generelt er en starrerisiko ved tilvagelsen i
Grgnland end i Europa. | den forbindelse er det blevet pdpeget, at alternative transportformer

ogsa frembyder et anderledes og mere differentieret sikkerhedsniveau.

Arbejdsgruppen vurderer, at der kan indfares specielle hegringsprocedurer med henblik pa
saligt a indhente og vurdere muligheden for at tilgodese de grenlandske gnsker - isaa hvis
disse kan imgdekommes uden at svakke sikkerheden, f.eks. hvis det aene drejer sig om re-
gulariteten eller takten i en overgangsperiode. Arbejdsgruppen vurderer, at det vil vaae en

fordel, hvis de saalige grenlandske gnsker i hgjere grad kan tilgodeses.

3.5. Luftfartstjenester.

Arbejdsgruppen vurderer, at den eksisterende ordning for sd vidt angdr lovgivning og tilsyn

mest hensigtsmaessigt kan fortssdte usandret.

Med hensyn til driften finder arbejdsgruppen, at den igangvaarende proces med samarbejde
mellem SLV og Mittarfeqarfiit fungerer hensigtsmaessigt, og det kan undersages at udvikle

dette yderligere. Det vil parterneimellem vaae muligt at viderefere dette.

3.6. Takster (Ilufthavne).

Takster for benyttelsen af en offentlig lufthavn skal i henhold til luftfartslovens 8§ 71 godken-
des af Trafikministeriet.

I henhold til Chicago-konventionens art. 15 skal enhver offentlig lufthavn vaare tilgaangelig
for ethvert luftfartgj fraen medlemsstat pa lige vilkar. Taksterne ma saledes ikke diskriminere
pagrundlag af nationalitet o.lign.

De granlandske repraesentanter har ansket omradet overfart, idet takstregulativerne kan indga
i det samlede finanspolitiske billede med henblik pa at sikre et vist afkast af de offentligt in-

vesterede midler i etableringen og driften af Gregnlands L ufthavnsvaesen.
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Arbejdsgruppen vurderer, at der ikke umiddelbart er ulemper ved at overfare godkendel ses-
kompetencen til de grenlandske myndigheder.

3.7. Deltagelsei arbejdet i inter nationale organisationer .

De granlandske reprassentanter har udtrykt gnske om at deltage i det internationale arbejde,
som issg Statens L uftfartsvaesen deltager i med hensyn til JAA og ICAO og andre internatio-
nale organer paluftfartsomradet.

Arbejdsgruppen vurderer, at et sddant gnske i praksis kan imadekommes.



