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Afsagt den 1. februar 2013 af @stre Landsrets 9. afdeling
(landsdommerne Henrik Gam, Peter Thennings og Kinna Eidem (kst.)).

9. afd. nr. B-3148-09:

Kebenhavns Lufthavne A/S

(advokat Henrik Samuelsen Schiitze)
mod

SAS Scandinavian Airlines Danmark A/S
(advokat Jes Anker Mikkelsen)

Denne sag, der er anlagt ved Kebenhavns Byret den 19. maj 2009, er ved kendelse af 13.
november 2009 henvist til behandling ved @stre Landsret i medfer af retsplejelovens §
226, stk. 1.

Sagen drejer sig om, hvorvidt Kebenhavns Lufthavne A/S er berettiget til for perioden den
26. juli 2008 til den 31. marts 2009 at opkraeve en afgift pr. passager af SAS Scandinavian
Airlines Danmark A/S til deekning af lufthavnens udgifter til bistand til handicappede og
bevagelsesheemmede passagerer som falge af EU forordning nr. 1107/2006 om
handicappede og bevagelseshemmede personers rettigheder, nér de rejser med fly (PRM-
forordningen). Sagen drejer sig endvidere om, hvorvidt forordningens bestemmelser om

fastsaettelse af afgiften er overholdt, herunder om afgiften er rimelig.
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bestemmelse, at de pagaldende foranstaltninger i den tre-arige
reguleringsperiode medferer en arlig stigning i omkostninger og/eller annuitet
af investeringer p& minimum 11 mio. kr. Overskrider de &rlige omkostninger
dette minimum, vil kun den overskydende del indga som grundlag for en
takstforhgjelse.”

I marts 2005 modtog Kebenhavns Lufthavne og SAS Kommissionens forslag til
forordning om bevagelsesheemmede personers rettigheder, ndr de rejser med fly (PRM-
forordningen) af 16. februar 2005 i hering. Det fremgik af forslaget til forordning blandt
andet, at der under en forudgéende af Kommissionen gennemfort heringsfase havde vaeret
“total uenighed om”, hvorvidt lufthavnene eller flyselskaberne skulle have ansvaret for
bistanden i lufthavnen til bevaegelseshaammede passagerer. Det fremgik endvidere, at
Kommissionen foreslog, at lufthavnene skulle palegges ansvaret for at yde denne bistand.
Kommissionen henviste herved til, at dette ville sikre en omfattende og jeevnt forlabende
bistand, at bistanden ville vare ens, uanset hvilket flyselskab den bevagelseshemmede
passager valgte, og at man derved undgik at give flyselskaberne incitament til at nedbringe
antallet af bevaegelseshammede passagerer. Om finansieringen anforte Kommissionen, at
det skulle geres muligt for lufthavnen at tage en afgift af alle flyselskaber, som benytter
lufthavnen — opgjort proportionalt efter antallet af passagerer, som det enkelte flyselskab

befordrede til og fra lufthavnen.

Kobenhavns Lufthavne og luftfartsselskaberne, herunder SAS, indledte i foraret 2005
forhandlinger om en ny takstaftale for perioden 2006-2008. Der er under sagen fremlagt
indkaldelser, oplaeg og referater fra forhandlingerne om 2006-2008 takstaftalen samt
parternes korrespondance under forhandlingerne, som blev afsluttet i efteraret 2005. Der er
heri ikke anfort noget om PRM-forordningen eller gjort bemarkninger til, hvorledes man i
givet fald skulle forholde sig til lufthavnens udgifter til assistance til bevagelseshemmede

passagerer.

Ved Takstaftale mellem Kebenhavns Lufthavne og luftfartsselskaberne geldende for
perioden 1. januar 2006 til 31. december 2008, dateret 10. november 2005 og underskrevet

11. november 2005 af [ EESESIF o den 28. november 2005 af RSN

fastsattes trafikafgifter for naeevnte periode. Aftalen har falgende indhold:
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TAKSTSTRUKTUR
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6. Efter udgangen af hvert af reguleringsperiodens tre &r udbetaler Kebenhavns
Lufthavne A/S til hvert af de selskaber, der i arets leb har beflgjet lufthavnen
en kontant bonus, sdfremt der har vearet tale om en samlet trafikvakst pa
lufthavnen — malt pa antal passagerer — i forhold til det forcgéende éar.

En sddan bonus beregnes i givet fald som halvdelen af den samlede
trafikvaekst, malt i procent, multipliceret med det beleb, som det enkelte
selskab i arets lab har erlagt i trafikafgifter til Kebenhavns Lufthavne A/S i
form af passagerafgifter (excl. securityafgift). S&fremt passagertallet
eksempelvis vokser med 4 % 1 et &r, modtager de enkelte luftfartsselskaber
efter arets udleb en kontant bonus pa 2 % af den i lebet af aret fakturerede
passagerafgift.

ANDET

7. Kebenhavns Lufthavne A/S fraskriver sig ved denne aftale den i
Trafikministeriets reguleringsmodel angivne adgang til i reguleringsperioden at
soge om sarskilt takstforhajelse som felge af nye myndighedskrav i det hele
taget. Lufthavnen pétager sig saledes den fulde ekonomiske risiko for, at
s&danne krav matte fremkomme.

8. Den i henhold til nugzldende takstaftale indferte handlingafgift, som
opkrazves med 10 kr. pr. afrejsende passager i udenrigstrafik og med 5 kr. pr.
afrejsende passager i indenrigstrafik, opretholdes i det hele uandret i
nerverende aftales gyldighedsperiode. Afgifien udger betaling for KLLH’s
ydelser til handlingsclskaberne blandt andet i forbindelse med disses brug af
bagageanlegget. Gzldende aftale om opkravning af handlingafgiften direkte
hos luftfartsselskaberne forlenges for nervaerende aftaleperiode.

9. Ovennavnte takster og afgifter reguleres ikke i evrigt i perioden, ligesom
der ikke indferes nye eller forhgjede afgifter, takster, gebyrer, betalinger eller
lignende, medmindre disse udger betaling for ydelser, som er
selskabsspecifikke og ikke kan anses at veere omfattet af CPH’s
standardydelser for Kabenhavns Lufthavn.

10. Trafikministeriet har i ovenna®vnte afgiftsreguleringsmodel tilkendegivet,
at ministeriet vil legge en aftale mellem parterne til grund ved behandling af
Kebenhavns Lufthavne A/S’s ansggninger om afgiftsendringer, medmindre
dette strider mod vasentlige samfundsmassige interesser eller overordnede
trafikpolitiske hensyn. Denne takstaftales gyldighed er derfor fra Kebenhavns
Lufthave A/S’s side betinget af, at afgiftsreguleringer i overensstemmelse med
foranstdende godkendes af Transport- og Energiministeriet.”

I forlengelse af takstaftalen af 10. november 2005 underskrev gkonomidirekter
pa vegne af Kebenhavns Lufthavne sdlydende "Letter of Intent” af 21. november
2005:

"LETTER OF INTENT




Med baggrund i udkast af 10. november 2005 til ny takstaftale geldende for
perioden 1. januar 2006 — 31. december 2008, tilkendegiver CPH herved, at
lufthavnsselskabet — forudsat at en aftale i overensstemmelse med udkastet
kommer til at danne grundlag for afgiftsfastsettelsen i den kommende tre-arige
reguleringsperiode — ikke som felge heraf har til hensigt i aftaleperioden —
alternativt — at sege kompensation for de gkonomiske indremmelser i relation
til flyselskaberne, som er et led i aftalen (afgiftsreduktion og -rabat, loft over
security-omkostninger samt bonusbetaling), gennem afgiftspalazggelse eller
andet overfor andre lufthavnsbaserede virksomheder.”

Takstaftalen blev efterfolgende forlenget til udleb den 31. marts 2009.

Den 5. juli 2006 blev Europa-Parlamentets og Radets forordning nr. 1107/2006 om
handicappede og bevagelseshaemmede personers rettigheder, nar de rejser med fly (PRM-
forordningen) vedtaget. Med forordningen, der i det vasentlige havde virkning fra den 26.
juli 2008, blev ansvaret for bistand i lufthavnen til handicappede og bevagelseshemmede
passagerer henlagt til lufthavnene. Dette ansvar og finansieringen heraf havde hidtil

pahvilet det enkelte luftfartsselskab.

Efter forordningens vedtagelse indledte Kobenhavns Lufthavne en mederakke med AOC
(Airline Operators Committee), der er et forum for de luftfartsselskaber, som opererer i
Kebenhavns Lufthavne, og AUC (Airline Users Committee). P4 AOC-meder den 7. maj
2007 og den 6. november 2007 og pé et AUC-mede den 25. september 2007 blev de
kvalitetsmeassige standarder for PRM-servicen dreftet, og Kebenhavns Lufthavne
orienteredc om, at opgaven ville blive sendt i EU-udbud. Det fremgik af Kebenhavns
Lufthavnes presentationsmateriale til AUC-medet den 25. september 2007 og af referatet
fra medet den 6. november 2007, at Kebenhavns Lufthavne forventede, at omkostningen
for PRM ville andrage en halv til en hel euro. Af sidstnzvntc referat fremgik endvidere, at
BEEEER. SAS, spurgte, hvorledes denne ekstra omkostning ville blive opkravet, og
at lufthavnen hertil oplyste, at man ville vende tilbage med oplysninger herom. Referatet
indeholdt tillige en oversigt over PRM-passagerernes maksimale ventetid pé assistance i
forskellige situationer. Spergsmalct om ventetider pa assistance (svarende til
servicepersonalets maksimale responstid) gav endvidere anledning til, at | EEIEE
SAS, pa vegne af bestyrelsen 1 AOC den 26. november 2007 sendte en mail til samtlige
AOC-medlemmer, hvoraf det fremgik, at bestyrelsen, medmindre der protesteredes, ville
tilsende Kebenhavns Lufthavne en tilfgjelse til de foresldede ventetider pa assistance. Det
fremgik af mailen, at ventetiderne pé assistance uden tvivl ville fa en direkte betydning for
prisstrukturen for PRM-bistanden. P& AOC-meder den 8. januar 2008, den 5. februar 2008






I et brev af 30. april 2008 til AOC anferte Kebenhavns Lufthavne, at lufthavnen ville

opkrave afgift af luftfartsselskaberne i henhold til forordningens bestemmelser herom.

Den 6. maj 2008 indgik Kebenhavns Lufthavne en rammeaftale med Falck om at levere
handicapassistance til samtlige passagerer i Kebenhavns Lufthavn fra den 26. juli 2008 til
den 1. august 2012 med mulighed for efter gensidig aftale at forla&nge rammeaftalen med
12 maneder til den 1. august 2013. I bilag 1 til rammeafialen fremgik priser for ydelserne i
henhold til aftalen fordelt pé bl.a. IT, lokaler (lejet af Kebenhavns Lufthavne), materiel og

personale.

1 et brev af 23. maj 2008 til luftfartsselskaberne orienterede Kabenhavns Lufthavne om den
med Falck indgdede aftale. Det fremgik videre af brevet, at Kebenhavns Lufthavne skulle
have daekning for udgifterne til PRM-bistanden, og at omkostningerne, der blev opgjort til
5,88 kr. pr. passager, ville blive faktureret til luftfartsselskaberne pé baggrund af

selskabernes samlede antal afgdende passagerer.

I et brev af 23. maj 2008 til Kebenhavns Lufthavne fastholdt AOC, at Kebenhavns
Lufthavne henset til takstaftalen for 2006-2008 ikke var berettiget til at opkreeve PRM fra

luftfartsselskaberne i denne aftaleperiode.

I en mail af 10. juni 2008 anmodede [N, SAS, Kebenhavns Lufthavne om at
fremsende grundlaget for priskalkulen pd PRM. Som svar herpé fremsendte
SN, Kebenhavns Lufthavne, med en mail af 12, juli 2008 PRM-budget for
perioden fra 26. juli 2008 til 31. juli 2009.

Hen over sommeren 2008 modtog Kebenhavns Lufthavne flere indsigelser vedrerende
opkrevning af PRM med henvisning til takstaftalen for 2006-2008. SAS gjorde indsigelse
ved brev af 25. juni 2008 og anforte bl.a., at SAS ikke ville betale PRM, ferend en ny
takstaftale blev indgaet.

1 et brev af 27. august 2008 til Transportministeriet anforte SAS, at SAS ikke havde veeret
inddraget i et samarbejde om fastsattelse af PRM-afgiften, sdledes som det er bestemt i

PRM-forordningens artikel 8. SAS preciserede i et brev af 10. oktober 2008, at brevet af
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established by the managing body of the airport in cooperation with airports
users.

A true process of consultation led by the managing authority of the airport has
to take place with the airports users along with a real exchange of views
concerning the elements of calculation of the charge.

However, the Regulation states that at the end of the consultation process the
airport managing body is the competent authority that may finally decide upon
and apply the policy and the level of the charge. The Regulation does not allow
airports users as defined by the Regulation to take the decision on the level of
the charge and impose this on airport managing bodies.

In calculating the cost of the charge the Regulation allows for the inclusion of
the cost of equity capital as an element of the cost calculation. Separate
accounts must be maintained in respect of those activities relating to the
provision of assistance to disabled persons and persons with reduced mobility.
An audited annual overview of the income generated from the specific charge
and those expenses incurred in the provision of assistance shall be made
available to the NEB [National Enforcement Body] and the airport users.”

Forklaringer

Der e afgivet forklaringer of IECTSINAN, MRS, NI,
“Porson 11§ Person 12 R Person 2} =Persons ]

Formand for Danske Handicaporganisationer, har forklaret bl.a., at han har

vesret organisationens formand siden 2000. Forud herfor var han nzstformand i et par ér.

Han har vaeret aktiv i handicappolitik siden 1974,

Fer PRM-forordningen tradte 1 kraft, blev bistand til handicappede og
bevagelseshemmede i lufthavnen leveret af de underleveranderer, som flyselskaberne
indgik afiale med. I Kebenhavns Lufthavne, Kastrup, var det séledes 3 handling-selskaber,
der leverede denne service. Kvaliteten af servicen var meget svingende. Der var bl.a. stor
forskel p4, om man som handicappet skulle rejse via terminal 2 eller 3. Denne uvished var
en gene for mange, ligesom det var et problem, at medhj&iperne fra handling-selskaberne
ofte havde en meget begrenset viden om handicappedes forudsetninger og behov. Denne

svingende kvalitet beted reelt, at en del handicappede lod veare med at rejse med fly.

Forud for PRM-forordningens vedtagelse havde man via den europaiske

handicaporganisation European Disability Forum kempet i flere ar for at opna bedre vilkar
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den modtagende lufthavn assisteres man tilsvarende fra flysadet, og indtil man forlader
lufthavnen. Som handicappet kommer man altid ferst ind og sidst ud af flyet. Dette sker af
praktiske grunde og af hensyn til den handicappedes vaerdighed. Det er vaesentligt, at der i
lufthavnen er en tilstreekkelig og effektiv bemanding, der kan sikre, at den handicappede

hurtigt kan komme ombord pé flyet og ud igen efter landing.

Bistanden til handicappede og bevagelscshammede er blevet vazsentligt forbedret efter
indfarelsen af forordningen. Kebenhavns Lufthavne, Kastrup, er en af de ferende lufthavne
i Europa til handteringen af handicappede flypassagerer. S& vidt han ved, rejser markant
flere handicappede ~ nok omkring 10-12 % — med fly, efter at forordningen er blevet

implementeret.

Business Development Manager i Kabenhavns Lufthavne, [EECICIo s RSN har forklaret

bl.a., at han i 2007 og 2008 var chef for Passagerservice i Kabenhavns Lufthavne. Han
havde den daglige ledelse og ansvaret for de ikke-kommercielle passagerrelaterede forhold
i lufthavnen, herunder siddeomréader, skiltning, kontakt til myndigheder og
handicaporganisationer. Han var ikke involveret i priss&tningen af lufthavnens ydelser.
Opgaven med at implementere PRM-forordningen blev placeret i hans afdeling og blev
konkret udfert af en projekigruppe, der blev ledet af med
som assistent. Fer PRM-forordningens vedtagelse havde Kebenhavns Lufthavne ikke til
opgave at yde assistance til handicappede flypassagerer. Der var dog omrader i lufthavnen,
som luftfartsselskaberne kunne benytte sig af i forbindelse med deres bistand til
handicappede flypassagerer. Ydelsen af service til PRM-passagererne var sdledes ny og
ukendt for lufthavnens ansatte. Lufthavnen havde ikke medarbejdere, som kunne drive og
lose denne opgave, og hvis man selv skulle lose opgaven, métte man oprette en ny
forretningsgren. Lufthavnen besluttede derfor at udbyde opgaven med at opbygge og drive
PRM-assistancen. De nadvendige ombygninger i lufthavnens bygninger m.v. blev

gennemfert i samarbejde med projektafdelingen i Kebenhavns Lufthavne.

AOC (Airline Operators Commitee) er et forum for de luftfartsselskaber, som opererer i
Kebenhavns Lufthavne. Der afholdes mede hver eller hver anden méned og Kebenhavns
Lufthavne deltager i disse meder som samarbejdspartner. Det er luftfartsselskaberne, der
indkalder til mederne, men dagsorden udarbejdes i samarbejde med lufthavnen. P4 AOC-
medet den 7. maj 2007 orienterede vidnet om, at Kebenhavns Lufthavne forberedte et EU-

udbud af PRM-opgaven. Ligeledes orienterede han om planerne om at opfere et centralt
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beliggende PRM-assistancecenter. Der var ved madet almindelig forstaelse for, at der
skulle oprettes ét centralt beliggende assistanceccenter, men ellers ikke bemarkninger fra
luftfartsselskabernes side. Der blev nedsat en sterre arbejdsgruppe under AUC (Airline
Users Commitee), som skulle arbejde med implementeringen af forordningen.
Arbejdsgruppen skulle blandt andet fastleegge kvalitetskravene til PRM-assistancen,
hvilket skulle indga som grundlag for udbuddet. De ferdigformulerede krav til kvaliteten
blev senere prasenteret for AOC. Prisen for PRM-assistancen 14 ikke fast ved madet den 7.
maj 2007, og man dreftede ikke priser ved dette mede. Det var ikke ligegyldigt for
Kebenhavns Lufthavne, hvor heje omkostningerne til PRM-servicen blev. Lufthavnen skal
vare konkurrencedygtig, og i den forbindelse spiller lufthavnens prisniveau naturligvis en
rolle. Det cr ogsa vigtigt, at lufthavnen yder en god service til brugerne. Kebenhavns
Lufthavne har overordnede kvalitetsmal inden for alle omrader, herunder ogsé for PRM-

servicern.

Pa AOC-medet den 6. november 2007 omtalte Kebenhavns Lufthavne et prisoverslag pd %
til 1 euro pr. passager. Dette sken var baseret pa, hvad PRM-assistancen kostede i andre
lufthavne ifelge oplysninger fra ACI (Airport Council International). Der var tale om ct
groft sken. Prissatningen var behaeftet med stor usikkerhed og afhang blandt andet af
antallet af PRM-passagerer, hvilket ikke var kendt. Det var navnlig lufthavnens

projektafdeling, der havde ansvar for spergsmal om prissetning.

Den 6. februar 2008 fik han ved en mail fra [ I EEESUEEI oplyst, at SAS Ground
Services ikke ville byde pd PRM-opgaven. Dette var en stor overraskelse. Man havde
veeret i dialog med SAS Ground Service, som havde givet udtryk for, at man enskede at
byde pd opgaven. ringede, fer hun sendte mailen, og fortalte, at man i
SAS havde besluttet, at SAS Ground Service ikke skulle byde pd opgaven. Det var vidnets
indtryk, at denne beslutning var blevet truffet pa ledelsesniveau i SAS-koncernen, eftersom

man i SAS Ground Service havde forberedt et tilbud og enskede at byde.

Han blev bekendt med EU’s planer om regler for PRM-assistance ferste gang i 2003 ved et
mede i ACI (Airports Council International). Han fulgte i tiden herefter med i ACI’s
kontakter til og dreftelser med Kommissionen om PRM-reglerne. Han herte pa et
tidspunkt, at man som noget nyt overvejede at lade lufthavnene have ansvaret for PRM-
assistancen. Undervejs i denne proces modtog vidnet et udkast til PRM-forordningen, og
dette droftede han internt i Kebenhavns Lufthavne med vicedirekter | RSN og
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chefen for passagerafdelingen, [[IROUEZIR. Dc var enige om, at hvis det blev besluttet,
at ansvaret for PRM-assistancen skulle ligge hos lufthavnene, ville dette betyde en stor
forandring for Kebenhavns Lufthavne. Fra Statens Luftfartsvasen modtog han i marts eller
april 2005 en egentlig haringsskrivelse i anledning af Kommissionens forslag til PRM-
forordning. Der blev holdt mader om dette internt i Kebenhavns Lufthavne, hvor man
fortsat var bekymrede for at skulle overtage ansvaret for PRM-assistancen, da man ikke
havde erfaring med en sddan opgave, og da man ikke havde en kontraktrelation til den
enkelte passager. Kebenhavns Lufthavne havde siledes helst set, at ansvaret for opgaven
forblev hos luftfartsselskaberne, men sddan gik det ikke. Det var [ ESEUEVIN.

| Person 15 § og vidnet, der dreftede heringen over udkastet til PRM-

forordningen.

Det var hans indtryk, at luftfartsselskaberne syntes, at det var en god idé, at lufthavnene fik
ansvaret for PRM-assistancen. Luftfartsselskaberne var generelt tilfredse med, at der ville

blive ydet en ensartet service i de europaiske lufthavne.

Key Account Manager, [JEERIERN. har forklaret bl.a., at hun oprindeligt er

kontoruddannet og siden har arbejdet med salg og projektledelse. Hun blev ansat i

Kebenhavns Lufthavne den 1. marts 2007, og hendes ferste opgave var at veere
projcktleder for PRM-projektet. Hendes chef var [ SSSIEIE. Da hun tiltradte, var
PRM-projektet lost skitseret, og der var foretaget nogle indledende ekonomiske
beregninger. Projektgruppen samarbejdede fra begyndelsen med handicaporganisationerne
for at fa afdekket, hvilke ydelser der skulle tilbydes. Der var et tet samarbejde med
handicaporganisationerne, navnlig i forbindelse med overvejelserne om placeringen af
m@depunkter, hvorfra den handicappede kunne tilkalde assistance (call points), og
indretningen af assistancecenteret. Da dette var afklaret, blev lufifartsselskaberne via AOC
og AUC inddraget til drpftelse af blandt andet serviceniveauet for PRM-assistancen.
Udfaldet af dreftelserne om serviceniveauet var som gengivet i [N mail af 26.
november 2007, Man henholdt sig i al vasentlighed til standarderne i ECAC (European

Civil Aviation Conference), Doc 30.

I projektgruppen arbejdede man ud fra den grundstning, at den handicappede skulle
kunne ankomme til lufthavnen pid samme made som andre passagerer, og dette havde
betydning for placeringen af de nedvendige call points. Projektgruppen udpegede i forste

omgang 19 forskellige lokaliteter til placering af call points — hcrunder selve
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assistancecenteret. Heri indgik 11 call points placeret rundt pa lufthavnens
parkeringsanlag samt yderligere call points pa togperroner, ved busterminalen og ved
taxaholdepladser. Antallet af call points blev ved en senere prasentation nedbragt til 14, og
ved den endelige udformning af projektet var man nede pa 7 call points. Baggrunden
herfor var, at det var omkostningsfuldt at etablere mange call points og have et stdende
beredskab til at betjene opkald fra disse. I samarbejde med handicaporganisationerne
fastlagde man det endelige antal og den endelige placering af de nedvendige call points, og
man blev enige om at samle alle handicapfaciliteter vedrerende ankomst i bil i
parkeringsanlagget ved parkeringshus P4. [ det endelige projekt blev der ikke etableret et
call point ved busterminalen, fordi undersegelser viste, at under 2 % af lufthavnens
passagerer ankom med bus, og derfor antog man, at kun et forsvindende lille antal af disse
ville vaere handicappede. I stedet for blev det aftalt med handicaporganisationerne, at man
skulle etablere et call point lige indenfor i afgangshallen. Der blev heller ikke etableret et
call point pé togstationens smalle perroner, da det ikke var muligt at finde en
hensigtsmassig placering. | samarbejde med handicaporganisationerne og DSB fandt man
i stedet en lesning, som blandt andet indebar, at DSB-personale skulle felge dc
handicappede togpassagerer op til et call point i terminal 3. Assistancecentcret blev
indrettet i samarbejde med handicaporganisationerne. Der var ligeledes en del arbejde med
at designe og udvikle den sgjle, som skulle rumme call pointets udstyr til kommunikation —

herunder med blinde og deve — og kameraovervigning.

Pa et AOC-mede den 7. maj 2007 orienterede vidnet om PRM-projektets fremdrift. P4
dette tidspunkt havde man ikke overblik over, hvad PRM-asisstancen ville komme til at
koste. Prisen var navnlig afhangig af serviceniveauet. P4 et AUC-mede den 25. september
2007 prasenterede hun PRM-projektet. Der var ikke bemaerkninger til antallet af call
points og placeringen og indretningen af assistancecenteret eller indsigelser i evrigt. P4
medet dreftedes ogsa responstider. Undervejs i forberedelsen af projektet informerede
lufthavnen luftfartsselskaberne om, at prisen pr. passager skensmaessigt ville andrage Y til
1 euro. Spergsmalet om serviceniveauet blev ikke dreftet med handicaporganisationerne,
da minimumskravene fremgik af ECAC, Doc 30. Mailen af 26. november 2007 fra [Skad
I opsummerer konklusionen pa droftelserne om minimumskrav til PRM-servicen.
Konklusionen var, at luftfartsselskaberne ikke gnskede at stille strengere krav end

minimumskravene i ECAC Doc 30, dog med en enkelt tilfajelse.
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PRM-opgaven skulle i udbud, da lufthavnen ikke selv ville pétage sig at levere
handicapservice. Selve udbudsmaterialet blev ikke prasenteret for AUC eller forelagt
flyselskaberne pa anden made, fordi man tidligere i forlebet havde forelagt de veesentligste
elementer i PRM-ydelsen. Lufthavnen mente p4 denne baggrund, at man havde orienteret
flyselskaberne tilstraekkeligt, inden udbuddet blev ivarksat. Der var ingen flyselskaber,
som bad om at se udbudsmaterialet. Udbudsmaterialet — der blev udsendt den 8. januar
2008 — blev alenc sendt til de ni preekvalificerede selskaber. Det var en overraskelse, at
SAS Ground Services ikke afgav tilbud p& opgaven. Det var alene Falck, som bad pa
opgaven. Hun var med til at forhandle kontrakten med Falck. Falck blev ikke ved
kontrakten pdlagt andre ydelser end dem, der var beskrevet i udbudsmaterialet. Den
endelige pris, som luftfartsselskaberne skulle betale for PRM-assistancen, var groft sagt
summen af lufthavnens udgifter til kontrakten med Falck og lufthavnens interne
omkostninger forbundet med etableringen og driften af PRM-servicen. Det var ikke hendes
opgave at vurdere, om aftalen med Falck gkonomisk set var fordelagtig. Det var

indkebsafdelingen, der var ansvarlig for dette.

har forklaret bl.a., at han har vaeret ansat i Falck i 29 4r og har virket som
redder, vagthavende leder, udrykningsleder og stationsleder. 1 2004 var han stationsleder i
Tamby. Falck i Tarmby havde da en aftale med SAS om op- og nedbzring af handicappede
passagerer og sakaldte “baresager”. Falck i Tarnby stillede dagligt 2 medarbejdere og et
koretgj til radighed for SAS og tilbed desuden ekstramandskab efter behov.

12008 blev han spurgt, om han ville vaere med til at lese Falcks PRM-opgave i lufthavnen.
Han begyndte som daglig leder og er nu avanceret til stationsleder. Han deltog ikke i
udarbejdelsen af Falcks tilbud, bortset fra at han indhentede priser pé indkeb af det
nedvendige materiel. Forhandlingerne med lufthavnen om PRM-aftalen blev fra Falcks
side forestaet af oz IIIEEIEESEYAEE . [.d<n opstart af PRM-
assistancen matte Falck vurdere, hvilket materiel der skulle bruges, ligesom det
nedvendige personale skulle ansattes. Ingen vidste pracist, hvor omfangsrig opgaven var.
Det blev oplyst, at forventeligt 0,5 % af passagerne havde brug for handicap-assistance, og
Falck kalkulerede pd denne baggrund med ca. 100.000 PRM-assistancer om aret. Der
skulle bruges cirka 79 medarbejdere til at lofte denne opgave. Hertil kom en administrativ
stab, der blev fastsat til 9 personer, blandt andet til bemanding af vagtcentralen. Det
administrative personale bestod af en stationsleder, en daglig leder, en fuldmaegtig og 6

vagthavende.
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Af bilag 1 til rammeaftalen af 6. maj 2008 mellem Kebenhavns Lufthavne og Falck
fremgik, at der i henhold til aftalen blev faktureret lenomkostninger med 42.511.094 kr.
Det fremgik endvidere, at der herudover blev faktureret lanomkostninger til ledelsen med
4.749.213 kr. Der blev i aftalen stillet sacrlige krav til IT-systemet. Falck skulle afgive
manedlige rapporter til lufthavnen til dokumentation for overholdelsen af servicekravene,
herunder responstider. For at imedekomme dette krav skulle alle medarbejdere anvende en
sdkaldt PDA (Personal Digital Assistent — en héndholdt computer) til blandt andet
registrering af tidsforbruget pa den enkelte opgave. De fakturerede omkostninger til
etablering af IT-systemet og PDA-lgsningen fremgik af bilaget til aftalen. Endvidere
indeholdt bilaget oplysninger om udgifter til intern kommunikation, herunder
mobiltelefoni, og udgifter til lokaler til personale, kontor og vagtrum. Dertil kom
anskaffelse af materiel til udferelsen af de konkrete assistance-opgaver og omkostninger
relateret til muligheden for at tilkalde ekstramandskab fra Falcks evrige afdelinger. Det
blev aftalt, at det af Falck indkebte materiel pa n@&rmere vilkar skulle overgi til
Kobenhavns Lufthavne, nér aftalen opherte. Baggrunden herfor var, at en stor del af det

indkgbte materiel kun var anvendeligt i lufthavnen.

I lobet af det forste driftsér blev PRM-stationens mandskab lebende reduceret ved naturlig
afgang — herunder bade de almindelige medarbcjdere og ledelsen. Reduktionen var tilsigtet
og var en falge af, at finanskrisen havde medfort et fald i passagertallet i lufthavnen og
dermed ogsa et fald i antallet af assistance-opgaver. Lederdakningen blev reduceret i
ydertimerne, og den samlede administrative stab blev reduceret til 6 personer. Mandskabet
blev reduceret med 10 ansatte og udgjorde saledes 69 mand ved slutningen af det ferste ar.

Servicemaélene blev dog fortsat opfyldt i henhold til kontrakten.

Han har veeret med til at radgive, nar Falck har afgivet bud pd PRM-opgaven i andre
lufthavne i EU-omradet. Kvaliteten af PRM-assistancen er meget forskellig fra lufthavn til
lufthavn, og det er fortsat ikke alle lufthavne, der opfylder forordningens krav til handicap-
assistance. I Kebenhavn blev forordningens krav overholdt fra ikrafttreedelsestidspunktet.

Forhenverende vicedirektor i Kebenhavns Lufthavne, har forklaret bl.a.,

at han er udannet jurist. Frem til 1986 var han ansat i Ministeriet for Offentlige Arbcjder

(nu Trafikministeriet), hvor han gjorde tjeneste som sekretaer, fuldmaegtig og fungerende
kontorchef. I 1986 tiltradte han en stilling som direktionssekreteer i Kebenhavns
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veegt pd de samlede omkostninger ved at operere i Kebenhavns Lufthavne og enskede, at
denne udgift var sd lav som muligt. I 2006-takstaftalens pkt. S og 7 var der blandt andet
bestemmelser om, at lufthavnen fraskrev sig retten til at forheje security-afgiften ud over et
fastsat loft, og at lufthavnen fraskrev sig retten til via Trafikministeriet at sgge om sa&rskilt
takstforhejclse som falge af nye myndighedskrav. Disse bestemmelser var reelt dekket af
aftalens pkt. 9. Det var “gentagelsernes gentagelser” og ikke specielt juridisk skarpt. Den
konkrete aftaletekst blev til i et samarbejde med SAS, men det er meget muligt, at det var
en jurist fra Kebenhavns Lufthavne, der affattede teksten. I forbindelse med aftalens
indgéelse underskrev gkonomidirekter i Kebenhavns Lufthavne, RSN ct
Letter of Intent, dateret den 21. november 2005. Dette var useedvanligt. Han husker ikke
precis, hvorfor man udfeerdigede det pagaldende Letter of Intent, men han tanker, at det
var for at forsikre "SAS-systemet” om, at lufthavnen ikke ad anden vej ville sege
kompensation for de ekonomiske indreommelser, som luftfartsselskaberne havde opnéet
ved 2006-takstaftalen. Man havde ikke mulige PRM-udgifter i tankerne, da man forfattede
det pagzldende Letter of Intent. PRM-ydelserne og betalingen herfor indgik slet ikke i

forhandlingerne.

Forhandlingerne om 2006-takstaftalen var langvarige. P4 et tidspunkt bred forhandlingerne
sammen, og lufthavnen anmodede ministerict om at fastsette nye takster, men dette skete
ikke. Hvis ministeriet skulle have fastsat taksterne, ville dette alene have omfattet de
afgifter, som er reguleret af luftfartsloven, og som angér lufthavnens almene aeronautiske
ydelser, herunder security-afgiften, men ikke handling-afgiften, som beror pé aftale. Heller
ikke udgifterne til PRM-assistancen indgir som en del af de almene aeronautiske ydelser,
som er reguleret af luftfartsloven. Hvis SAS havde inddraget udgifierne til PRM-
assistancen under forhandlingerne om 2006-aftalen, ville lufthavnen have afvist det. Ingen
vidste pd davarende tidspunkt, hvorledes kravene til PRM-assistancen ville blive, og det
ville vaere som at skrive en blanco-check at tage det skonomiske ansvar for dette. Hertil
kom, at det hidtil havde veret flyselskaberne, som havde béret denne udgifi. Resultatet af
hajesteretsdommen vedrerende bagagesorteringsafgiften blev ikke inddraget i
forhandlingerne om 2006-takstaftalen, og de 5 og 10 kr. i handling-afgift — som man ved
indgéelsen af 2000-takstaftalen havde forhandlet sig frem til — blev fort videre. AOC
fremsatte ved brev af 14. april 2008 indsigelse vedrerende betalingen for PRM-assistancen
over for Kebenhavns Lufthavne. Det var forste gang, han herte, at SAS var af den
opfattelse, at PRM-udgifterne var omfattet af bestemmelserne i takstaftalen. Dette kom bag

pa ham,
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har forklaret bl.a., at han er uddannet statsautoriseret revisor. Han blev
ansat i Kebenhavns Lufthavne i 2004. Pa tidspunktet for takstforhandlingerne i 2005 var
han koncernregnskabschef. I dag er han Risk and Compliance Manager og har ansvaret for
den overordnede risikostyring i lufthavnen. Derudover arbejder han blandt andet med

forskellige skonomiske anliggender, herunder regulering af trafiktaksterne.

Han blev i oktober 2005 inddraget i forhandlingerne om 2006-takstaftalen.
Forhandlingerne havde varet kart fast hen over sommeren, men var blevet genoptaget.
Han deltog ikke direkte i forhandlingerne med luftfartsselskaberne. var
lufthavnens chefforhandler, og han blev pa en del af mederne bistaet af [T UEVIN-
Vidnet fungerede som en sarlig radgiver for [ IEERSUE og lufihavnens davarende
analysechef, bad vidnet og lufthavnens analysechef se pé forskellige
scenarier ved andringer og justeringer af de forskellige takster. De gkonomiske
konsekvenser skulle synliggeres. Vidnets opgave var at sikre kvaliteten i de skonomiske
beregninger. Opgaven var nermere at finde ud af, om man kunne sammensztte taksterne
pé en sddan méde, at den samlede aftale i videst muligt omfang blev acceptabel for bade

lufthavnen og luftfartsselskaberne.

Den nye securityafgift var et vasentligt element i forhandlingerne. Baggrunden herfor var,
at myndighederne havde skerpet kravene til sikkerhedsforanstaliningerne i lufthavnen som
folge af terrorangrebet den 11. september 2001 i USA. Lufthavnen matte ansatte markant
flere sikkerhedsmedarbejdere, og dette havde medfert en voldsom stigning i lufthavnens
udgifter til security. Lufthavnen havde synliggjort udgifierne for luftfartsselskaberne og
enskede, at luftfartsselskaberne og passagererne skulle dekke disse udgifter.
Luftfartsselskaberne ville gerne have lagt et loft over den samlede securityafgift, og en
bestemmelse herom blev derfor indfejet i aftalen. Afgiften til security blev fra lufthavnens
side fastsat ud fra en prognose over antallet af flypassagerer og behovet for security-
medarbejdere. Der var ogsa udgifler 1il etablering af sarlig sikkerhedsrelateret infrastruktur
i lufthavnen. Der blev fort et sarskilt regnskab vedrerende denne afgift. Lufthavnen patog
sig den skonomiske risiko, hvis udgifterne til security oversteg 300 mio. kr., men
accepterede at dele "upsiden” med flyselskaberne, hvis udgifterne ikke ndede 300 mio. kr.
Det viste sig, at der blev anvendt cirka 427 mio. kr. pa security i 2007, og lufthavnen métte

selv baere merudgiften pa cirka 127 mio. kr.
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varetagelse af lufthavnens opgaver over for Falck vedrarende fakturering, supervision samt
opfelgning pd PRM-aftalens kvalitetsmal. Derudover indgik i de 4rlige 1,8 mio. kr. en
renteudgift — svarende til den aeronautiske WACC — vedrarende lufthavnens
gennemsnitlige udleg til Falck. Udlegget var en konsekvens af, at lufthavnen betalte
kvartalsvis forud til Falck, men fakturerede luftfartsselskaberne bagud efter 14 dage med
en betalingsfrist p4 14 dage. Man indregnede ikke tab pd debitorer for det pagzldende

regnskabsdr.

PRM-regnskabet blev ikke undergivet fuld revision fra lufthavnens eksterne revisorer, men
alene et mindre omfatlende review. Lufthavnen skennede dette tilstreekkeligt og
forsvarligt. Regnskabet havde en meget overskuelig karakter, og regnskabstallene var taget
fra lufthavnens samlede regnskab, som blev revideret ved fuld revision. Udgifterne — som
indgér i PRM-regnskabet — til et review er betydeligt mindre end udgifierne til en fuld
revision. Revisionsstandarden blev ham bekendt ikke dreftet med lufifartsselskaberne, og

han har ikke kendskab til, at luftfartsselskaberne har gjort indsigelse mod dette.

har forklaret bl.a., at han er uddannet cand.merc. i revision. Han var
ansat i Kebenhavns Lufthavne fra 1994 til 2008, ferst som regnskabschef, og senest som
viceadministrerende direkter. [ 2005 var han ekonomidirekter. Han blev siden afskediget

af Kebenhavns Lufthavne, men han har ikke et horn i siden pd Kebenhavns Lufthavne.

Han var forhandlingsleder for lufthavnen i forbindelse med forhandlingerne om
takstaftalen for 2006-2008. Endvidere deltog fra Kebenhavns Lufthavne [ RRROUEYEN
og IIEESEEI Dt var vidnet, der havde ansvaret. Han fik assistance af

okonomiafdelingen, herunder [JEEROEN.

Takstniveauet kunne fastsattes ved cn frivillig aftale mellem lufthavnen og
luftfartsselskaberne, eller det kunne fastsattes tvangsmeessigt af Statens Luftfartsvasen.
Alle de store luftfartsselskaber var indkaldt til forhandlingerne og vistnok ogsa en
luftfartsorganisation, som kan have veret AOC eller BARD. Der var 10-12 personer til
stede under forhandlingerne. Frontfigur pa luftfartsselskabernes side var [ ESSEN r2
vegne af SAS, der var den sterste kunde. Oplaepget fra lufthavnen var at zndre lidt pd
takststrukturen. Security-afgiften var et vasentligt omdrejningspunkt og en meget
omkostningstung post. Aftalen med fastsettelse af et loft pa 300 mio. kr. til security beted,

at Kebenhavns Lufthavne métte bare risikoen, hvis udgifterne oversteg 300 mio. kr.
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Der blev ved 2006-aftalen viderefert en afgift pa 5 og 10 kr. pr. passager for
bagagesortering. Det var ikke noget vasentligt punkt i forhandlingerne. Aftalens pkt. 7-10
blev skrevet i fellesskab mellem [JEEEIEN. BIEESIFSE o: ham. Pkt. 7
omhandlede trafikafgifter, og pkt. 8 omhandlede handling-afgift. Kebenhavns Lufthavne
fraskrev sig yderligere opkreevninger vedrerende de ydelser, man leverede i henhold til
aftalen. Baggrunden herfor var, at luftfartsselskaberne var gkonomisk treengte. Det var i det
veesentlige security-afgiften, man frygtede ville stige. Lufthavnen métte bare risikoen for
yderligere myndighedskrav vedrerende de i henhold til aftalen leverede ydelser. Han
underskrev Letter of Intent af 21, november 2005, fordi var bange for, at
SAS ville blive snydt — for eksempel ved, at lufthavnen ville hive ¢t eventuelt tab pd en
post hjem pé en anden made. Han herte om forordningen om PRM-assistance pa et
tidspunkt efter forhandlingerne om 2006-aftalen. Udgifter til PRM-assistance blev ikke

omtalt under forhandlingerne.

har forklaret bl.a., at han tiltradte i SAS i 1985 og fratradte den 31. december
2010. Fra 2005 og frem var han Director for Ground Operations and Security. Han var
nzstformand i AOC fra cirka 2007, til han fratradte. AOC kan karakteriseres som et
forhandlingsorgan for de luftfartsselskaber, som beflyver Kebenhavns Lufthavne. Der var
meder i AQC cirka hver anden maned. P4 mederne dreftede man forhold med relation til
de operationelle forhold i lufthavnen. Kebenhavns Lufthavne deltog i mederne, men havde
ikke stemmeret. AOC’s faste medlemmer var luftfartsselskaberne, og derudover
inviteredes andre relevante akterer, der kunne pavirke lufthavnens drift, sdsom SKAT,
politi, brandvaesen og andre myndigheder. AOC var ikke forum for prisdreftelser med

lufthavnen. Ved medeme dreftede man alene de operationelle forhold.

Han harte om reglerne om PRM-assistance ferste gang 1 2007, da emnet blev prasenteret
pé et mede i lufthavnen. Tilretteleeggelsen af PRM-assistancen blev herefter dreftet i AOC-
regi. Nér han i en mail af 26. november 2007 til AOC-medlemmerne anferte bl.a., at
spergsmaélet om betaling for PRM-assistancen ville blive draftet i et andet forum, var dette
udtryk for, at AOC slet ikke var det rette forum for sddanne drefielser. Det var dog klart, at
fastsactielsen af ydelsens indhold og kvalitet, herunder responstider, ville have indflydelse
pé ydelsens pris. Det af lufthavnen skennede prisniveau pd % til I euro pr. passager, som
gengivet i referatet af AOC medet den 6. november 2007, var blot en orientering fra

lufthavnen. [ AOC diskuterede man ikke grundlaget for lufthavnens prissken, men man
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droftede, at det var et problem, at man bestilte et produkt uden at kende prisen. Han var
ogsd klar over, at der pa "hgjere niveau” ville opsta en diskussion om, hvem der skulle
betale for PRM-assistancen. Han husker ikke konkrete draftclser om betaling for PRM-
assistancen, men han har givetvis talt med om dette. AOC blev involveret
for sa vidt angér fastsattelse af kvalitetsstandarder for PRM-servicen i udbudsmaterialet,

men var ikke involveret i selve udbuddet.

har forklaret bl.a., at han er uddannet jurist og blev ansat i SAS den 1.
september 1993, Han varetog i 2005 en stilling som direkter for public affairs og var blandt

andet ansvarlig for lufthavnsafgifter. Han har haft med takstomradet at gere siden 1994.

Han havde ansvaret for at forhandle 2000-takstaftalen p4 plads i teet samarbejde med SAS’
davzrende direkter, [ EEROUECHR. 1 1999 verserede tvisten mellem SAS og Kebenhavns
Lufthavne vedrerende en afgift til dekning af udgifierne til bagagesortering. Lufthavnen
begyndte med at opkraeve en afgift pr. kuffert, men efter forhandlinger blev dette pad SAS’
foranledning ndret til en handling-afgift pr. passager. Ved takstaftalen for 2000-2002 steg
de traditionelle lufthavnstakster med 13 %. Denne voldsomme stigning var en folge af et
akkumuleret behov, fordi der i en periode forud for 2000 — som felge af et politisk krav i
forbindelsc med privatiseringen af Kebenhavns Lufthavne A/S — ikke havde veret
takststigninger. Takststigningen gav anledning til megen debat. For sa vidt angér afgiften
for bagagesortering blev man med 2000-takstaftalen enige om, at der vedvarende skulle
opkrzzves en handling-afgift. Hajesterets afgerelse ville derfor ikke ndre pa, at
Kebenhavns Lufthavne fremadrettet kunne opkrave afgiften — ej heller hvis SAS havde
féet medhold af Hejesteret. Hojesterets dom regulerede saledes kun parternes retsstilling

for tiden frem ti] 2000.

Han forhandlede ogsé takstaftalen for 2003-2005 (*2003-takstaftalen™). Pkt. 4 vedrerende
securityafgift kom med, fordi lufthavnen ville have mulighed for at fa dakket vasentlige
omkostningsstigninger, hvis der 1 aftaleperioden blev fremsat nye myndighedskrav
vedrerende security-foranstaltninger. Bestemmelsen var blot en kodificering af den

dagaeldende reguleringsmodel for lufthavnsafgifterne.

Forhandlingerne om takstaftalen for 2006-2008 var “hejdramatiske”. Vidnet gik til
forhandlingerne med Hejesterets dom vedrerende handling-afgiften i baghovedet. Det var

afgerende for SAS, at Kebenhavns Lufthavne i den kommende aftaleperiode ikke rejste
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afgivet et heringssvar pd vegne af SAS. Han vil tro, at han sendte forslaget til forordningen

til SAS’ hovedkontor i Stockholm, som varetog sddanne opgaver med EU-retlige aspekter.

Letter of Intent af 21. november 2005 blev underskrevet af Kebenhavns Lufthavne, fordi
han kraevede det. Baggrunden herfor var leren fra sagen om bagagehéndteringsafgiften,
der havde vist, at der kunne dukke nye omkostninger op. Det var meget vigtigt for ham, at
der ikke opstod nye omkostninger, der ville ramme handling-selskaberne, idet det er
luftfartsselskaberne, der betaler for handlingsselskabernes ydelser. Det afgivne Letter of
Intent handlede ikke specifikt om bagageafgiften; det handlede for SAS om at sikre sig, at
lufthavnen ikke kunne fremkomme med nye typer af omkostninger, for eksempel
omkostninger som felge af en EU-lovgivning eller andre myndighedskrav. Det var hans
maéde at sikre sig, at takstaftalen omhandlede alle udgifter i forholdet mellem SAS og
lufthavnen, ikke kun Iufthavnstakster.

Han deltog normalt ikke i AOC-meder, men han modtog dagsordenerne. Da han s3, at
PRM var pa dagsordenen pa medet den 6. november 2007, besluttede han sig
undtagelsesvis for at deltage i dette mode. P4 madet spurgte han lufthavnens reprasentant,
hvad lufthavnen havde til hensigt i relation til omkostningerne ved PRM-assistancen.
Selvom det ikke er gengivet i referatet, sa sagde han, at man skulle vaere opmarksom pd
takstaftalen. Han er helt sikker pa dette, fordi det var helt ekstraordinert, at han deltog i et
AOC-mede. Han fik referatet tilsendt efter madet, men han er ikke sikker pé, at han har
gennemlaest det. Han modtager et meget stort antal mails om dagen. Pa det tidspunkt
teenkte han ikke pa, at det kunne vaere af betydning, hvad der blev gengivet i det
pageldende referat. Han fik pd medet ikke klare svar p, hvad Kebenhavns Lufthavne
péteenkte at gore i relation til omkostningerne ved PRM-assistancen udover, at lufthavnen
ville vende tilbage herom. Det gjorde lufthavnen imidlertid aldrig. Han husker, at han talte
med om omkostningerne ved PRM, men de talte ikke om, at man skulle
nedtone kvalitetskravene til PRM-assistancen for at sikre sig en s lav udgift som muligt.
Vidnet tog sig af spergsmalet om omkostningerne ved PRM-assistancen, og
tog sig af de operationelle spergsmal. Han vil tro, at mail af 26. november
2007 til AOC-medlemmerne afspejler, at spergsmal om omkostninger for PRM ikke
henherte under AOC, men vidnet har ikke talt med RSO om formuleringerne i den

pagzldende mail.
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den bedste finansieringsméde antagelig er at paleegge hvert flyselskab, der benytter en
lufthavn, en afgift i forhold til antallet af passagerer, som dets fly befordrer til eller fra
lufthavnen. I forordningens artikel 8, stk. 1 og 3, er det i overensstemmelse hermed fastsat,
at bistanden skal ydes uden yderligere omkostninger for handicappede og
bevagelseshemmede, og at lufthavnen kan opkrave en sarlig afgift til finansiering af

bistanden.

Kan Kegbenhavns Lufthavne opkrasve PRM-afyift i 2006-2008 takstaftalens labetid?

Spergsmaélet er, om bestemmelserne i takstaftalen 2006-2008 mellem Kebenhavns
Lufthavne og luftfartsselskaberne afskaerer Kegbenhavns Lufthavne fra at afkreeve SAS en
afgift til deekning af lufthavnens udgifter til assistance til handicappede og

bevaegelseshaemmede personer i den periode, som takstaftalen for 2006-2008 regulerer.

I denne forbindelse kan det legges til grund, at det frem til det tidspunkt da PRM-
forordningens bestemmelser om bistand til bevaegelseshemmede og handicappede fik
virkning — den 26. juli 2008 — var de enkelte luftfartsselskaber, som havde varetaget og
finansieret denne opgave. Det kan endvidere efter bevisferelsen legges til grund, at
Kommissionens forslag til PRM-forordningen, fremsat den 16. februar 2005, blev sendt i
hering hos sagens parter i marts 2005, men ikke blev omtalt under forhandlingerne mellem
Kebenhavns Lufthavne og luftfartsselskaberne i 2005 om en ny takstaftale for 2006-2008.

De personer, der deltog i forhandlingerne, har under denne sag afgivet forskellige
forklaringer om parternes forudsatninger for forhandlingerne og forstielse af takstaftalens
reekkevidde. Direkter , SAS, har forklaret, at det klart blev tilkendegivet, at
det for SAS var afgerende, at Kebenhavns Lufthavne 1 den kommende aftaleperiode ikke
rejste krav om betaling af nye afgifter mv., og at man med aftalen ville "legge 14g pa”
lufthavnens muligheder for at opkreeve en hvilken som helst form for ny omkostning eller
afgift. Davaerende vicedirektor [ IRESOUEN. Kobenhavns Lufthavne, har forklaret, at
de mulige udgifter til PRM-assistance ikke indgik i forhandlingerne, og at lufthavnen
henset til den betydelige usikkerhed vedrerende PRM-assistancens karakter og udgifterne
hermed ville have afvist at bare det ekonomiske ansvar for dette. Davarende
ekonomidirekter [ SR Kebenhavns Lufthavne, har samstemmende hermed

forklaret, at reguleringsbestemmelserne i aftalen alene tog sigte pa de ydelser, som
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21. oktober 2008, af 1.357.262,76 kr. fra den 3. november 2008, af 1.287.561,24 kr. fra
den 19, november 2008, af 1.129.512,72 kr. fra den 4. december 2008, af 1.100.489,04 kr.
fra den 19. december 2008, af 1.069.401,48 kr. fra den 1. januar 2009, af 799.750,56 kr. fra
den 20. januar 2009, af 891.537,36 kr. fra den 5. februar 2009, af 972.216,84 kr. fra den

18. februar 2009, af 1.013.482,68 kr. fra den 5. marts 2009, af 825.940,08 kr. fra den 19.
marts 2009, af 1.003.369,08 kr. fra den 3. april 2009 og af 1.138.938,36 kr. fraden 17.
april 2009.

I sagsomkostninger for landsretten skal SAS Scandinavian Airlines Danmark A/S betale

700.000 kr. til Kebenhavns Lufthavne A/S.
Det idemte skal betales inden 14 dage efter denne doms afsigelse.

Sagsomkostningerne forrentes efter rentelovens § 8 a.

(Sign.)

Udskriftens rigtiched bekraeftes. (stre Landsret, den
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