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Hgringssvar

Fglgende parter har afgivet hgringssvar ifm. Trafikstyrelsens hgring over udkast til Bekendtggo-
relse om konkurrenceudseettelse af stotteordning til gron indenrigsluftfart af 1. juli 2024:

Aalborg Lufthavn

Alsie Express

Bel Air Aviation A/S

Brintbranchen

Copenhagen Airports A/S

Dansk Erhverv

Dansk Luftfart

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (Es-DAA)
Erhvervsministeriet

10. Esbjerg Airport

11. Finansministeriet

12. Forbrugerradet Teenk

13. Green Power Denmark

14. Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen

15. NISA

16. Nordic Seaplanes

17. Norwegian

18. Scandinavian Airlines System Denmark-Norway-Sweden

XN AWM

Hgringssvarene er gengivet herunder i ovenstaende raekkefglge.
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Hgringssvar til ""Udkast til Bekendtggrelse om konkurrenceudszttelse af stgtteordning til gren
indenrigsluftfart” - Sagsnr. 2024-189040

Om Aalborg Lufthavn

Aalborg Lufthavn ligger nord for Ngrresundby, og er med over 1,4 mio. passagerer i 2023 en af
Danmarks starste lufthavne. Lufthavnen tiltreekker passagerer fra hele Jylland, og hovedruten Aal-
borg-Kgbenhavn er fortsat Danmarks sterste indenrigsrute, der tegner sig for over halvdelen af alle
passagerer pa de danske indenrigsruter.

Aalborg Lufthavn stetter de politiske ambitioner om en gron omstilling af luftfarten, og er sterkt
engageret 1 den gronne omstilling.

I januar 2024 opndede Aalborg Lufthavn certificering som en COz-optimerende lufthavn gennem
Airport Council International Europes Airport Carbon Accreditation Program, mens det er vores am-
bition at opna certificering som COz-neutral lufthavn inden 2025.

Indledende bemgerkninger
Med Aftale om Gron lufitfart i Danmark er det besluttet at afsette midler til etablering af en helt gron
indenrigsrute fra 2025, samt at hele indenrigsluftfarten skal vaere gron senest 1 2030. Dette skal ifolge

Udkast til Bekendtgorelse om konkurrenceudscettelse af stotteordning til gron indenrigsluftfart bl.a.
ske ved at understotte den teknologiske udvikling af grenne drivmidler og dermed fremskynde den
gronne omstilling af luftfarten. Jevnfor Aftale om Gron luftfart i Danmark er der afsat 820 mio. kr.
(2024-pl) inkl. administration til en stetteordning til en gren indenrigsrute 1 perioden 2025-2029.

Af narverende udkast til bekendtgerelse fremgar de foresldede regler for tildeling og udbetaling af
statte til gron indenrigsluftfart, der vil vaere gaeldende indtil d. 31. december 2027.

Aalborg Lufthavn gnsker med dette hgringssvar at kommentere en reekke forhold i den foreslaede
bekendtgarelse. Disse er kort opsummeret nedenfor, og gennemgas i det falgende:

A. Separate stgtteordninger for 2025-2027 samt 2028-2029

B. Krav om minimum 20 kommercielle baeredygtige flyoperationer ugentligt
C. Tildelingskriterier til brug for vurdering af konditionsmaessige bud

D. Teknisk lesning til pafyldning af bzeredygtigt flybrzendstof
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A. Separate stgtteordninger for 2025-2027 samt 2028-2029
Det forventes jf. Aftale om Gron lufifart i Danmark, at der 1 drene mellem 2025 og 2029 vil ske en
betydelig udvikling i de tilgengelige gronne drivmidler til fly, ligesom der mé forventes at vaere en
rekke nye flytyper tilgengelige pd markedet mod slutningen af perioden. P4 den baggrund stetter
Aalborg Lufthavn at stetteordningen deles 1 to perioder, da dette vil sikre, at stetten til gron inden-
rigsluftfart i perioden 2028-2029 vil tilgé de nyeste og gronneste teknologier.

I forlengelse af ovenstdende ensker Aalborg Lufthavn at understrege, at udbuddet om stette til gron
indenrigsluftfart i perioden 2025-2027 ber igangsattes hurtigst muligt, safremt det skal vaere muligt
at etablere en gron indenrigsrute 1 2025.

En sen igangsattelse af udbuddet vil give de involverede akterer i luftfartsindustrien dérlige vilkér
for at etablere en gren indenrigsrute. Dette skyldes at det for nuverende ikke er muligt at indkebe
baredygtige flybraendstoffer til en forudbestemt pris grundet hoj efterspargsel og et lavt udbud. Der-
for mé de baeredygtige flybraendstoffer indkebes til dagspris, der varierer markant.

Endvidere er arbejdet med at fremskaffe baeredygtige flybraendstoffer en langstrakt proces, som un-
derstreger et behov for tilstraekkelig etableringstid, s& arbejdet med at indkebe baredygtige flybraend-
stoffer kan pabegyndes rettidigt. Der ber forventes en periode pd minimum seks maneder fra kon-
traktindgdelse til etablering af en gron indenrigsrute grundet disse udfordringer, hvilket understreger
behovet for, at udbuddet igangsattes hurtigst muligt.

Afslutningsvist ensker Aalborg Lufthavn at bemerke, at forberedelsen af udbuddet om stotte til gron
indenrigsluftfart for perioden 2028-2029 ber igangsettes 1 god tid med inddragelse af relevante ak-
torer fra branchen. Dermed kan luftfartens akterer bidrage med viden og indsigt, séledes at der sikres
en statteordning, der bedst muligt understotter den grenne omstilling af luftfarten.

B. Krav om minimum 20 kommercielle baeredygtige flyoperationer ugentlig
Det fremgar af nervaerende udkast til bekendtgerelse, at aktiviteten pa en stotteberettiget gron inden-
rigsrute skal udgere minimum 20 kommercielle beredygtige flyoperationer pd en dansk indenrigsrute
mellem to lufthavne uden mellemlanding 1 perioden fra d. 1. januar 2025 eller snarest herefter til og
med d. 31. december 2027, dog med fritagelse fra dette krav 1 visse perioder.

Kravet om et minimum af 20 kommercielle baeredygtige flyoperationer ugentligt formodes at have
til formal at sikre, at aktiviteten pd den grenne indenrigsrute ikke koncentreres i hgjsesonen. I stedet
fordeles aktiviteten ligeligt udover kalenderdret, siledes at passagererne pé ruten har mulighed for at
flyve gront aret rundt.
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For at understotte dette hensyn ber det sikres, at fritagelsen fra kravet om 20 ugentlige flyvninger i
visse perioder begrenses mest muligt, sdledes at de gronne flyvninger opretholdes. Som et alternativ
til dette bar det overvejes at mindske kravet til eksempelvis 15 ugentlige gronne flyvninger, dog uden
fritagelse fra dette krav, sé driften af den grenne indenrigsrute sker aret rundt. Dette skal ses 1 lyset
af, at der 1 bekendtgerelsen leegges op til at undtage 16 uger om aret 1 2026 og 2027.

Aalborg Lufthavn stetter dermed kravet om minimum 20 ugentlige kommercielle beredygtige flyv-
ninger, men opfordrer til at fritagelsen fra dette krav begraenses mest muligt.

Aalborg Lufthavn stetter endvidere at der gives mulighed for fleksibilitet ifm. etableringen af den
gronne indenrigsrute, sdledes at der ikke er krav om, at alle flyvninger pa den pagaldende rute skal
vare beredygtige, sd lenge minimumskravet opfyldes. Dette sikrer relevante akterer mulighed for at
planlegge og evt. omstille flyvningerne athengig af fx leverancer af baredygtigt flybraendstof.

C. Tildelingskriterier til brug ved vurdering af konditionsmaessige bud

Stetten til gren indenrigsluftfart tildeles jf. neervarende udkast til bekendtgerelse pa baggrund af
folgende tre kriterier:

1. Laveste stottebelab per reducereret ton CO2 (vaegt: 70 pct.)
2. Sterste maengde reduceret ton CO (vaegt: 20 pct.)
3. Hojeste antal grenne flyvninger (vaegt: 10 pct.)

Aalborg Lufthavn anbefaler, at vagtningen af tildelingskriterie nr. 2 vagtes hgjere (25-30 pct.), idet
formalet med at etablere den grenne indenrigsrute er at understette luftfartens gronne omstilling og i
den forbindelse mindske luftfartens COz-udledning.

Tildelingskriterie nr. 2 sikrer, at COz-udledningerne reduceres mest muligt, mens minimumskravet
om 20 ugentlige kommercielle baeredygtige flyoperationer pa en stotteberettiget rute sikrer et vist
antal flyvninger, hvilket mindsker relevansen af tildelingskriterie nr. 3.

Aalborg Lufthavn anbefaler dermed en @ndring af vagtningen af tildelingskriterierne med storre
vegtning af tildelingskriterie nr. 2, da dette kriterie vurderes at have sterre betydning for luftfartens
grenne omstilling end tildelingskriterie nr. 3. Idet der jf. EU’s retningslinjer for statsstotte skal vaere
et okonomisk kriterie, der som minimum vagtes med 70 pct., har Aalborg Lufthavn ingen kommen-
tarer hvad angér tildelingskriterie nr. 1.

Ny Lufthavnsvej 100 DK-9400 Ngrresundby Phone: +4598 17 1144 CVR:2012 1483 info@aal.dk www.aal.dk


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:52022XC0218(03)

\/
AALBORG

LUFTHAVN | AIRPORT

Trafikstyrelsen

Carsten Niebuhrs Gade 43

1577 Kgbenhavn V

Sagsnr. 2024-189040 23. august 2024

D. Teknisk lgsning til pafyldning af baeredygtigt flybreendstof
Pé nuverende tidspunkt fremgér det ikke, hvorvidt stette til gron indenrigsluftfart skal tildeles pba.
af et massebalanceprincip eller et drabe-for-drébe princip. Dette skyldes bl.a., at anvendelsen af 100
pct. baeredygtigt flybraendstof ikke er tilladt grundet manglende certificering. Dermed er drébe-for-
drébe-losningen pa nuverende tidspunkt ikke markedsmoden.

Det fremgar af haringsbrevet til denne hering, at aftalekredsen bag Aftale om Gron luftfart i Danmark
vil tage endeligt stilling til dette speorgsmal i efteraret 2024.

Ved péfyldning af den samme mangde baredygtigt flybreendstof er klimaeffekten ved brug af hhv.
massebalanceprincippet og drabe-for-drabe-princippet den samme — til gengeeld medferer etablering
ved brug af massebalanceprincippet feerre omkostninger til f.eks. investeringer i1 lufthavnenes infra-
struktur, som derimod vil kreeve markante investeringer ved brug af drabe-for-drabe-princippet.

Ovenstédende udger en vaesentlig pointe hvad angér den ekonomiske ramme for stette til gron inden-
rigsluftfart, idet der jf. n@erverende bekendtgerelse legges op til, at kun den/de vindende flyselskaber
vil modtage stotte. Dermed vil de danske lufthavne skulle foretage investeringer i infrastrukturen,
safremt en gron rute skal etableres pa baggrund af drdbe-for-dribe-princippet.

Safremt det bliver tilladt at flyve pa 100 pct. beredygtige flybraendstoffer fra 2025, er der dertil usik-
kerhed om, hvorvidt der vil vere en tilstreekkelig produktion af denne type braendstof samt braend-
stoffets pris. Derfor er det pd nuverende tidspunkt uklart, hvorvidt det vil vaere muligt at fremskaffe
100 pct. baeredygtige flybraendstoffer i de enskede mangder. For at sikre etableringen af greon inden-
rigsflyvning, herunder at der kan fremskaffes de nedvendige mangder beredygtigt flybraendstof, ber
den grenne indenrigsflyvning 1 perioden 2025-2027 derfor etableres pba. et massebalanceprincip.

Aalborg Lufthavn anbefaler, at etableringen af gron indenrigsflyvning i 2025 sker pa baggrund af

massebalanceprincippet, idet fordelene herved pa flere punkter overstiger brugen af drébe-for-drébe-
princippet.
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Opsummering
Aalborg Lufthavn stetter som bemarket indledningsvist de politiske ambitioner om en gren omstil-
ling af luftfarten, og har felgende anbefalinger til justeringer af nervarende bekendtgerelse:

Udbuddet om stgtte til gren indenrigsluftfart ber igangsettes hurtigst muligt, safremt det skal
veere muligt at etablere grgn indenrigsluftfart i 2025. Ligeledes ber forberedelsen af udbuddet
for perioden 2028-2029 igangseattes i god tid med inddragelse af relevante aktgrer fra bran-
chen. Hermed sikres en stgtteordning, der bedst muligt understgtter den grenne omstilling af
luftfarten baseret pa de nyeste og grgnneste teknologier.

Fritagelsen fra kravet om minimum 20 ugentlige kommercielle baeredygtige flyvninger ber
begraenses mest muligt, sa det sikres, at aktiviteten pa ruten fordeles ligeligt udover kalender-
aret, og at passagererne pa ruten har mulighed for at flyve grant aret rundt.

Veegtningen af tildelingskriterierne bar tilpasses, idet kriterie nr. 2 vurderes at have starre
betydning for den grenne omstilling end kriterie nr. 3, der delvist imgdekommes via kravet
om minimum 20 ugentlige kommercielle baredygtige flyvninger.

Gren indenrigsflyvning i perioden 2025-2027 bgr etableres via massebalanceprincippet, da
dette vurderes at veaere den mest omkostningseffektive lgsning, samtidig med at denne tilgang
er teknisk mulig og tilladt.

Skulle dette heringssvar give anledning til spergsmal, star Aalborg Lufthavn til radighed for at be-
svare disse og uddybe de afgivne bemarkninger.

Med venlig hilsen

Niels Kjer Hemmingsen
Lufthavnsdirektor / CEO
Aalborg Lufthavn
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Hgringssvar sagsnr.: 2024-189040
Bekendtgerelse om konkurrenceudsaettelse af stotteordning til gren indenrigsluftfart.

Trafikstyrelsen har den 1. juli 2024 udsendt udkast til Bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af
stgtteordning til gren indenrigsluftfart.

Alsie Express @nsker at ytre sin bekymring for konsekvenserne hvis konkurrencen gennemfares indenfor
rammerne i bekendtgarelsen.

Det er vores klare opfattelse, at bekendtgorelsen favoriserer de store flyselskaber og den starste
indenrigsflyrute. Ligeledes mener vi, at hvis det er teknologisk og operativt muligt for flyselskaber og
lufthavne, at etablere et logistisk setup hvor der udelukkende er grgnt braeendstof fysisk i flyet ber dette
favoriseres. Det er den politiske vision bag ved for denne konkurrence.

Fordel til de store selskaber og indenrigsrute

Grgnt braendstof handles pd markedsvilkar. Vi har som indenrigsoperator med en flyrute ikke samme
breendstof volumen efterspgrgsel som de store selskaber med trafik i hele Europa og/eller resten af verden.
Derfor vil de store selskaber kunne opna bedre braendstofpriser end Alsie Express. Bade konventionelt
braendstof, men ogsa for grant braendstof.

§20 fremgdr det, at stottebelobet kan reduceres hvis markedsprisen pa gront braendstof falder. Men der er
ikke en mekanisme der tilsiger, at stattebelgbet haeves hvis priserne ages.

For at vi kan afgive et bud pé en gren indenrigsrute vil vi vaere tvunget til, at "l3se” prisen ved breendstofs
leverandwsren for hele kontraktperiode. Men mekanismen i §20 gar, at vi potentielt bliver gkonomisk straffet
hvis markedsprisen falder.

Ved faellesmgderne i Trafikstyrelsen har braendstofs leverandgrerne kommunikeret, at de ikke kan spa om
prisudviklingen for grent breendstof de kommende ar.
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Tildelingskriterierne giver de store selskaber samt indenrigsrute en fordel.
87 Stotten tildeles pd baggrund af felgende kriterier.

1) Laveste stottebelab per reduceret ton CO2 (70% veegtning)
2) Sterste maengde reduceret ton CO2 (20% veegtning)
3) Hajeste antal gronne flyvninger (10% vaegtning)

Pkt. 1 og 2. Stettebelsbet vil i stor grad afhaenge af indkebsprisen for grent braendstof. Problematikken
herfor har vi belyst. Den potentielle reducering af CO2 er afhaengig af flytypen og afstand mellem
indenrigsrutens destination.

Flytyperne Airbus og Boeing, som eksempel, udieder mere CO2 malt end et ATR fly p& den samme
straekning. Dermed vil et skifte til grent breendstof pa Airbus og Boeing give den starste reduktion i CO2
udledning. Vimener det er konkurrenceforvraengende, at en flytype kan forfordeles ved tildelingskriterierne.

Pkt. 3. Der er stor forskel pd passagerefterspegrgslen pad de danske indenrigsruter. Derfor tilpasser
flyselskaberne antallet af afgange og flytyperne der anvendes. | det at antal afgange indgar som kriterie vil
ruten med sterst passagergrundlag favoriseres qua antallet af flyafgange vil vaere storst. Det mener vi
forfordeler flyruten Aalborg Kgbenhavn.

Vi mener ikke tildelingskriterierne opmuntrer flyselskaber, lufthavne og braendstofs leverandarer til, at
udvikle et setup der indfrier den politiske vision om en "helt gren indenrigsrute” hvor alt breendstof i flyet er
grant braandstof. Et sddant bud bar opna den starste veegtning i ambitionen om, atindfrielse af den politiske
vision.

Uklarheder om krav
I det fremsendte udkast til bekendtgarelse er der uklarheder og uhensigtsmaessigheder.

Det er meget vanskeligt at fastsaette et ruteprogram for en 3. &rig tidshorisont. | bekendtggrelsen fremstar
det at flyselskabet skal lase sig fast til et trafikprogram for hele kontraktperioden. Luftfart er meget
dynamisk, og vi mener det er vanskeligt at fastldse ruteprogrammet frem til 31 december 2027. Hvordan
pavirker de kommende CO2 passagerafgifter efterspgrgsien?

Det er ogsa uklart hvordan en frekvensggning pa en rute skal handteres. Eksempel. Et flyselskab har vundet
kontrakten pa baggrund af 16 daglige flyvninger. Men markedssituationen betyder, at der kan gges til 24
daglige flyvninger. Hvordan skal de 8 yderligere flyvninger hdndteres? Samme problematik ved reduktion i
daglige flyvninger.

Der er ogsd et behov for en afklaring af hvordan en udskiftning af flytype skal handteres under
kontraktperioden. Eksempel. Et vinderbud kan vaere baseret pa flytype A, men senere udskiftes med
flytype B. Dermed opnés ikke den reducering i CO2 som tildelingen er baseret p4. Enten er den mindre eller
starre.

Vi er selvsagt tilgaengelig ved opfelgende spergsmal til vores hgringssvar.
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Esbjerg, 22. august 2024

Hgringssvar vedrgrende udkast til Bekendtggrelse om
konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til grgn indenrigsluftfart

Bel Air Aviation har modtaget hgringsskrivelsen vedrgrende bekendtggrelse om
grgn luftfart.

Vi vil gerne udtrykke vores tilfredshed med intentionerne i bekendtggrelsen, som
har til formal at skabe et fremtidigt grundlag for mere grgn luftfart i Danmark.

Ved gennemgang af bekendtggrelsen har vi desvaerre konstateret, at helikopter-
branchen ikke vil f& mulighed for at fa del i de midler, der er til radighed for at
fremme grgn luftfart.

P3 denne baggrund vil Bel Air foresla fglgende:

a. Oprettelse af en forsggsordning for SAF i helikopterflyvning

Vi foreslar, at bekendtggrelsen abnes op for en forsggsordning, der muligger
afprgvning og test af baeredygtigt flybraendstof (SAF) i helikopterflyvninger.
Dette vil stgtte den grgnne omstilling i helikopterbranchen, og fremme
udviklingen af teknologier, der kan reducere CO2-udledninger fra denne sektor.

b. Helikopterflyvninger til Nordsgen inkluderes i stgtteordningen

Safremt helikopterflyvninger til offshore olie- og gasplatforme samt
vindmglleparker i Nordsgen ikke klassificeres som indenrigsflyvning, vil vi foresla,
at man &bner mulighed for, at helikopterbranchen ogsa kan sgge om disse
stgtteordninger.

c. Integration mellem grgn udvikling af lufthavne og Grgn luftfart

Grgn luftfart bgr ses i sammenhaeng med de netop tildelte tilskud til grgn
udvikling af Karup, Sgnderborg og Esbjerg lufthavne. Esbjerg Lufthavn, som
betjener helikoptertrafik, er saerligt relevant i denne kontekst og kan spille en
central rolle i den grgnne udvikling af helikopterflyvninger. Det er derfor
afggrende, at Esbjerg Lufthavn indsats indenfor denne udvikling understgttes af
lufthavnens vaesentligste operatgrer, ved at helikopteroperatgrerne ogsa opnar
adgang til midler fra stgtteordningen til Grgn Luftfart.

Bel Air Aviation A/S ¢+ Vestre Lufthavnsvej 54 + DK-6705 Esbjerg @
post@belair.dk + Tel. +45 7636 3900 + www.belair.dk



Afsluttende bemaerkninger:

Bel Air er et danskejet helikopterselskab, som gennemfgrer mange offshore
flyvninger hvert ar for sektorerne indenfor olie og gas samt offshore
vindmglleparker i Nordsgen. Saledes forventer vi i 2025 at gennemfgre omkring
2150 flyvninger alene fra Esbjerg til olie og gas installationer i den danske del af
Nordsgen. Vi ser derfor et stort potentiale i at inkludere helikopterflyvninger i
den grgnne omstilling af dansk luftfart.

Vi ser frem til Trafikstyrelsens overvejelser og hdber, at vores forslag vil blive
taget i betragtning, sa vi i feellesskab kan arbejde mod en fuldt integreret og
bzeredygtig fremtid for hele luftfartssektoren i Danmark.

Med venlig hilsen,
Bel Air Aviation A/S

Susanne Hessellund

Managing Director

Bel Air Aviation A/S ¢+ Vestre Lufthavnsvej 54 + DK-6705 Esbjerg @
post@belair.dk ¢+ Tel. +45 7636 3900 *+ www.belair.dk



branchen

Kgbenhavn, 23-08-2024

Brintbranchens hgringssvar

Horing om udkast til bekendtgoerelse om
konkurrenceudsaettelse af stotteordning til gron
indenrigsluftfart (j.nr. TS 2024-189040)

Brintbranchen takker for muligheden for at afgive bemeerkninger vedrgrende ovenstaende.
Dekarbonisering af luftfarten er kritisk for at opna nationale, europaeiske og globale klimamal, og
i den forstand hilser vi enhver mulighed for statte af gran flybraendstof velkommen. Men desveerre
stiller vi os meget kritisk overfor designet af denne konkrete stgtteordning. Dette isaer fordi den
ikke medfgrer noget som helst additionalitet.

Med en tidsramme pa kun to ar, vil puljen reelt ikke stgtte ny produktion af granne breendsler (da
virksomheder ikke ville treeffe en investeringsbeslutning pba. en toars stattehorisont). Puljen vil i
stedet blot flytte forbrug af eksisterende biobraendstoffer til de formal, der er deekket af puljen, sa
de samme udledninger, der reduceres i den danske luftfart, vil opsta andetsteds. Vi mener
bestemt ikke, at dette var hensigten med statsministerens annoncering dengang, og er kede af
at se, at puljen bliver til noget der kun vil lgse opgaven pa det danske regnskab, men reelt ingen
klimapavirkning har.

Desuden har vi nogle specifikke bekymringer og bemaerkninger til forslaget, som vi detaljerer
nedenfor.

Det er uklart for os, hvad det vil ske med midler, som eventuelt ikke bliver brugt. Ideelt ville de
kunne viderefares til den ny pulje, dvs. den til perioden 2028-2030.

Den tredje af tildelingskriterierne lyder "hgjeste antal grenne flyvninger”. Brintbranchen forstar
ikke veerdien af kriteriet. Udover at have en vis overlap med et andet kriterie ("starste maengde
reduceret ton CO”), ser det ut til at favorisere kortere ruter.

Flymaskiner udleder mest (og bruger mest braendstof), nar de letter og lander. Et incitament til
kortere ruter er derfor i vores gjne forkert for klimaet, samt en ineffektiv brug af offentlige midler.
Logikken i dette kriterie stemmer i Brintbranchens mening ikke overens med Danmarks og EUs
gvrige klimapolitik, og vi foreslar derfor at puljen tildeles kun efter de farste 2 kriterier, nemlig:

1. Laveste stgttebelgb per reduceret ton CO>
2. Stagrste maengde reduceret ton CO-
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Chef for regulering og analyse Vesterbrogade 1C., 2. sal
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Forslaget laegger op til, at CO, besparelserne beregnes som antal MJ braendstof benyttet til
grenne flyvninger pa operatarruten multipliceret med 72 g CO, per MJ.

Som vi forstar det, veelges der her kun forbreendingsvaerdien. Vi havde til gengeeld forventet, at
beregninger ville fglge beregningsmetodologien fra VE-direktivet (dvs. livscyklusbaseret
beregninger). CO, besparelserne kan variere meget blandt de forskellige typer biobraendstoffer,
samt veere afheengige af dens oprindelse, og derfor ville en livscyklustilgang bedre afspejle den
reelle klimaveerdi af de braendstoffer, der ender med at fa statte.

Giver ovennaevnte anledning til spgrgsmal, star Brintbranchen naturligvis til radighed for videre
dialog.

Adriana Guerenabarrena Brintbranchen
Chef for regulering og analyse Vesterbrogade 1C., 2. sal
ag@brintbranchen.dk 1620 Kgbenhavn K
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Kobenhavns Lufthavne

Trafikstyrelsen Kgbenhavns Lufthavne A/S
Att.: Sabine Lundsgaard Box 74
Lufthavnsboulevarden 6
2770 Kastrup
www.cph.dk

TIf.: +4532313231
Fax: +4532313100
E-mail: cph@cph.dk
CVR: 14707204

Kgbenhavn, 22. august 2024

Hgringssvar til hgring over udkast til bekendtggrelse om konkurrenceud-
saettelse af stgtteordning til grgn indenrigsluftfart

Kgbenhavns Lufthavne A/S (CPH) takker for muligheden for at afgive hgringssvar
til ovenfor neevnte bekendtggrelse.

CPH vil gerne indledningsvis benytte lejligheden til at sla fast, at CPH stgtter fuldt
op om malszetningen for gran indenrigsflyvning. Det er helt afggrende farste
skridt pa vejen til at vise, at luftfarten bade kan og vil omstille sig, og kan give
veerdifulde erfaringer i forhold til fremtidens luftfart pa en sterre skala.

For s& vidt angar gnsket om sikre brug af 100 pct. SAF pa flyvningerne ger CPH
opmaerksom pa, at CPH ikke er bekendt med, at der p& nuvaerende tidspunkt kan
indkgbes 100 pct. rent SAF. Det skyldes, at SAF’en bliver leveret allerede iblan-
det en vis maengde fossilt breendstof. CPH gar i den forbindelse opmaerksom pa,
at der i dag er oplagret breendstof iblandet SAF pa& Pragvestenen, hvilket vil gagre
det praktisk nemt at udnytte i den eksisterende forsyningskeede. Det vil naturligvis
kreeve at SAF-maengden fordeles ud pa alle Iufthavnens fly. En sadan lgsning vil i
avrigt umiddelbart have en starre positiv effekt i forhold til at mindske den lokale
miligpavirkning i hele lufthavnen. Det skyldes, at hvis det alene er det grgnne in-
denrigsfly, der aftager SAF-maengden, vil den positive effekt kun opnas i det om-
rade, hvor det pagaeldende fly befinder sig.

Det er CPH’s overordnede opfattelse, at etableringen af en grgn indenrigsrute —
hvis den etableres i CPH - kan lade sig ggre ud fra et driftsperspektiv, men den
foreslaede lgsning vil have nogle konsekvenser med hensyn til, hvor det fly, der
betjener den grgnne indenrigsrute kan parkeres, og hvor fleksibelt lufthavnens
standpladser kan bruges.

En Igsning, der indebaerer, at flyet skal pafyldes med tankvogn medfarer, at det
kun er et begreenset antal standpladser ved gate, som kan benyttes. Det skyldes,
at der stilles sikkerhedskrav til tankvognens bevaegelser, som medfgrer, at den
skal kunne kare fremad i en ngdsituation.

Det forhold betyder i praksis, at CPH ville vaere ngdt til at allokere en fast stand-
plads til det pagaeldende fly, hvilket vil medfgre, at denne standplads ikke laen-
gere vil kunne benyttes fleksibelt som hidtil. Det vil i realiteten betyde, at fleksibili-
teten i standpladsallokeringen nedsaettes til ulempe for lufthavnens gvrige trafik,
og at lufthavnens samlede kapacitet reduceres.



CPH vil derfor som udgangspunkt allokere standplads til flyet remote med efter-
falgende busning af passagererne, men vil selvfalgelig i det omfang det er muligt
ogsa lade flyet blive betjent ved gate.

Med hensyn til bekendtggrelsens indhold vedrgrende vaegtning af den samlede
maeengde fortraengt CO2e og prisen pa fortraengt CO2e gar CPH opmaerksom pa,
at der med veegtningen af den samlede maengde fortraengt CO2e muligyvis vil
kunne skabe et incitament til at benytte aeldre flytyper, der leverer den stgrst mu-
lige fortreengning. Dette vil kunne medfgre et produkt, der bliver dyrere end ngd-
vendigt, og vil ogsa virke i modstrid med udbuddets intentioner.

CPH kan ikke umiddelbart vurdere, om kriteriet for prisen for fortreengt CO2e op-
vejer den tilsyneladende fordel ved at benytte en eeldre flytype, givet at nyere ma-
skiner vil have et lavere breendstofforbrug. Men CPH opfordrer til at det overve-
jes, om der skal andres pa balancen eller indholdet vedrgrende valg af operatgr,
sa det entydigt sikres, at det bliver de mest moderne og breendstofeffektive fly,
der bliver tilgodeset.

Med venlig hilsen

Mikkel Ruben Rimsg Sgrensen
Lead Public Affairs Advisor
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Trafikstyrelsen

Carsten Niebuhrs Gade 43
1577 Kebenhavn V

J.nr. 2024-189040

Den 23. august 2024

Heoringssvar vedr. udkast til bekendtgerelse om konkurrenceudsattelse af
stotteordning til gron indenrigsluftfart

Dansk Erhverv har modtaget ovennavnte horing den 1. juli 2024, og skal hermed fremsende vo-
res hgringssvar.

Indledningsvis vil vi gerne udtrykke vores opbakning til malseetningen om en gron indenrigsrute i
2025 0g 100 procent gron indenrigsluftfart i 2030. Vi stetter en ambitigs gron omstilling af luft-
fartssektoren, da det kan vere med til at vise vejen til en gronnere luftfart for resten af verden og
samtidig give Danmark en styrkeposition i den grenne omstilling.

Men det er helt afgarende for Dansk Erhverv, at kriterierne for den grenne rute og senere grenne
indenrigsluftfart seettes pa en made, hvor det bade understotter konkurrenceevnen og den gronne
omstilling i dansk luftfart.

Derfor mener vi ogsa, at kriteriet om drabe-for-drabe bar fjernes og erstattes af massebalance-
princippet. Det bekymrer os, at der staedigt holdes fast i et princip som synes at have mere sym-
bolvaerdi end reel vaerdi.

For sd vidt angér hensynet til klimaet er resultatet en til en det samme uanset om man velger
drabe-for-drabe eller massebalance-princippet. Men i modsatning til massebalance-princippet er
dréabe-for-drabe-modellen vaesentligt mere omkostningstung, fordi det betyder, at der skal dedi-
keres et eller flere fly til den specifikke rute som derfor ikke kan indgé i det samlede netveerk af
ruter. Det samme vil formentlig gare sig gaeldende for den eller de standpladser som skal alloke-
res til formalet, og derfor ikke kan benyttes til gvrige ruter. Hertil kommer betragtelige investerin-
ger i tankningsinfrastruktur.

Oveni kommer som bekendt den problemstilling som Trafikstyrelsen selv navner i heoringsbrevet,
og som branchen har gentaget ved flere lejligheder, nemlig at det pa nuvaerende tidspunkt slet
ikke er muligt at flyve pa 100 procent SAF, fordi standarden endnu ikke er godkendt. Og meget
tyder p4, at det ikke er realistisk, at denne standard foreligger inden udgangen af 2025.

Alt dette vil naturligvis indga i en samlet afvejning hos luftfartsselskaberne, nar det kommer til
selve udbuddet, og vi er bekymrede for, at resultatet bliver at fa eller méske ingen rent faktisk vil
byde.

pet:@danskerhverv.dk Side 1/2
pet
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Med hensyn til tildelingskriterierne kan der vaere en vis risiko for, at kriteriet om fortreengt CO2e
kan skabe et incitament til at anvende @ldre flytyper, og vil opfordre Trafikstyrelsen til ngje at
overveje om dette er tilfaeldet, og at sammensaette og vaegte kriterierne pa en made som tilgodeser
de mest moderne og brandstofeffektive fly.

For sa vidt angar afgreensning af periode har vi forstaelse for, at denne statteordning udelukkende
vedrgrer perioden 2025-2027, mens perioden 2028-2029 vil indga i et separat udbud senere hen.
Dermed vil der ogsa vaere mulighed for, at teknologier som pa nuvarende tidspunkt ikke er
modne, og ikke vil kunne indga i det nuvaerende udbud, potentielt set vil kunne indgé i den anden
runde. Vi vil dog opfordre til en vis kontinuitet i kriterier og proces imellem de to perioder af hen-
syn til godkendelsesprocesser hos Kommissionen samt de investeringer, der nadvendigvis skal
foretages i den forste periode.

Endeligt skal vi bemeerke, at prisen pa SAF samt den fremtidige udvikling herpa kan vare ganske
volatil og sveer at forudsige. Derfor giver det mening, at Trafikstyrelsen jf. §20 i udkastet til be-
kendtgerelsen leegger op til en genberegning af stattebelobet, sdfremt der inden 1. oktober 2026
foreligger et validt prisindeks. Vi finder det dog besynderligt, at denne mekanisme udelukkende
finder anvendelse i et scenarie, hvor prisen pa SAF falder.

Vi vil derfor opfordre til, at der i samme bestemmelse indferes en mulighed for at justere stottebe-
lobet i opadgéende retning i det scenarie, hvor prisen pa SAF er vaesentligt over det der oprinde-

ligt har ligget til grund for tilbuddet.

Vi ser frem til den fortsatte dialog om de respektive elementer i den politiske aftale om gren luft-
fart i Danmark.

Med venlig hilsen

Peter Liibcke
Chefkonsulent
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& Dansk Luftfart PEHE

Deres sagsnr.:
«CaseContact_EksternReference»

Trafikstyrelsen Danish Aviation
Carsten Niebuhrs Gade 43
1577 Kgbenhavn V

Att.: info@trafikstyrelsen.dk
Cc: Sabine Lundgaard, salu@trafikstyrelsen.dk

Bemaerkninger til udkast til bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af
stotteordning til grgn indenrigsluftfart (2025 — 2027)

Tak for fremsendte hgringsmateriale. Nedenfor fglger bemaerkninger fra Dansk Luftfart til det
fremsendte udkast til bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til grgn
indenrigsluftfart.

Overordnede bemaerkninger

Vi noterer indledningsvis, at man politisk og aftalemaessigt har valgt at fastholde det sakaldte
"drabe-for-drabe-princip” som udbudsstrategi, dog i en lettere modificeret form. Som fremfgrt ved
tidligere lejligheder, er det en strategi, der er ineffektiv i forhold til det klimamaessige udbytte. Den
valgte strategi udlgser en raekke praktiske og operationelle forhindringer, der er markant
fordyrende som fglge af den resulterende kompleksitet. Dermed spildes passagerbetalte
afgiftsmidler i alt for stort omfang.

Dansk Luftfart deler ikke regeringens argumentation om, at drabe-for-drabe-tilgangen skubber pa
den teknologiske udvikling. Det samlede braendstofbehov i Danmark pa indenrigsruterne er sa
marginalt i det store billede, at det ikke kan sandsynligggres, at der bliver skubbet til nogen
teknologisk udvikling. | stedet medfgrer tilgangen hgjere omkostninger for branchen og lavere
klimaeffekt end massebalanceprincippet.

Danmark kunne fa meget mere klima for pengene, hvis man i stedet havde valgt det sakaldte
massebalanceprincip. Vi er af den opfattelse, at anvendelsen af massebalance-princippet kunne
udformes pa en made, der knytter anvendelsen af baredygtigt flybreendstof direkte til
indenrigsproduktion og med et minimum af administrative transaktionsomkostninger.

Endvidere vil kravet om ”drabe-for-drabe” medfgre darligere indenrigsbetjening til gene for
passagererne, fordi tankning vil foretages via tankvogn og i hvert fald for CPH altid vil skulle ske
remote. Det betyder bustransport til og fra terminal, og dermed forringet service for passagererne.

H. C. Andersens Boulevard 18 (+45) 3377 3377
1553 Kgbenhavn V info@dansk-luftfart.dk
Danmark www.dansk-luftfart.dk CVR-nr.: 32961673
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Vi skal opfordre til, at strategien genovervejes og bringes i bedre overensstemmelse med udkastets
formalsparagraf (Udkastets § 1, stk. 2, 1) og 2)).

Som naevnt ovenfor medf@rer den valgte strategi stor kompleksitet og deraf uforholdsmaessigt store
transaktionsomkostninger mv. Dertil kommer en raxkke usikkerheder, herunder om
tilgeengeligheden af SAF og den konkrete prissaetning af samme. Med tanke pa disse usikkerheder,
kunne en SGEI-model veere et alternativ. Det vil vaere af interesse at fa oplyst, hvor vidt denne
mulighed har vaeret overvejet og i givet fald drgftet med EU-Kommissionen samt Kommissionens
holdning hertil.

Et meget centralt spgrgsmal er, hvorledes evt. ubrugte afgiftsmidler i et finansar pataenkes
handteret. Vi taenker her pa evt. ubrugte midler i forhold til de naevnte arsbelgb i udkastets § 5. For
erhvervet er det helt afggrende, at ubrugte midler ”bliver i systemet” og kan overfgres til
efterfglgende ar, sa de anvendes til luftfartens CO2-reduktioner, eller alternativt anvendes til andre
luftfarts- og klimarelevante formal, hvis dette skgnnes aktuelt.

Specifikke bemaerkninger til udkastet

§2:

Det foreslas i § 2, at et luftfartsselskab som minimum skal udbyde 20 ugentlige grgnne flyvninger
for at veere konditionsmaessigt. Vi forudszetter, at de 20 ugentlige flyvninger skal forstas som punkt-
til-punkt flyvninger. | stk. 3 foreslas indfgrt en antal undtagne uger i de enkelte ar. Den model kunne
vaere en del enklere. F.eks. kunne man —i hvert fald for 2026 og 2027 — blot have valgt f.eks. 15 eller
16 ture i gennemsnit over aret.

§3:

Det fremgar af udkastets § 3, at den foresldede udbudsmodel er godkendt af EU-Kommissionen. Vi
opfordrer til, at man offentligggr Kommissionens svarskrivelse, hvoraf kriterier mv. ma forudsaettes
at fremga.

§4.

§4 omhandler braendstofspecifikationer med henvisning til VEIl hhv. VEIII, og skal ses i sammenhaeng
med §17. Det er i sagens natur komplekst, herunder ikke mindst i forhold til at gennemskue
braendstoftypernes reduktionseffekt. Vi forstar dog, at man som fglge af bekendtggrelsens korte
varighed (til og med 2027) har forudsat en ensartet reduktionseffekt, jf. § 17, stk. 2. Vi er enige i den
forudseetning.

Udkastets §4, 2) omhandler krav til gregnne flyvninger, herunder at der ikke samtidig tankes
konventionelt braendstof. Vi skal i den forbindelse henlede opmarksomheden pa, at en 100 % SAF
vil indeholde aromater (8 %), der formentlig vil have fossil oprindelse. Vi forudszetter, at upaagtet
dette vil kravet til grgnne flyvninger veere opfyldt. Dertil kommer, at i det omfang, at flyvning pa 100
% SAF ikke er godkendt i forhold til udbuddets tidsplan, vil alternativet kunne veaere, at der flyves pa



en godkendt SAF-blend, hvor det maksimalt tilladte SAF-indhold (ASTM) leveret til lufthavne er 40
% SAF-andel. Det udfordrer i givet fald bestemmelsen i §4, 2). Vi er naturligvis opmarksomme pa,
at der med naervaerende udkast ikke er taget stilling til situationen, hvor 100 % SAF ikke er godkendt.
Vi skal dog ikke undlade at fremhaeve, at den situation ogsa er et veegtigt argument for anvendelse
af massebalanceprincippet, fordi det tillader Danmark at hgste klimagevinsterne uden afhangighed
af ASTMs godkendelse af 100 % SAF.

§7:

§7 beskriver tildelingskriterierne med hovedvaegt (70 %) pa laveste stgttebelgb per tons reduceret
CO2. Kriterie 2) bedgmmer derimod pa et absolut tal, nemlig stgrst maengde reduceret tons CO2.
Det vil i sagens natur principielt honorere anvendelse af fly, der er mindre braendstofeffektive og
dermed reducere betydningen af investeringer i moderne braendstofeffektive fly, herunder ogsa
indsaetning af nye fly undervejs i stgtteperioden. Omvendt anerkender vi, at der dermed reduceres
mest CO2, men principielt er det uheldigt, at fremadrettede investeringer pa den made
nedgraderes. Ud over det foran naevnte, vil kriterie 2 ogsa stille “sma ruter” darligere i udbuddet,
fordi den anvendte braendstofmangde er mindre. Samlet set indeholder kriterium 2) konsekvenser,
der ikke er hensigtsmaessige. Det bgr derfor overvejes om kriterium 2) kan indrettes pa anden vis.

§8:

§8, stk. 2 omhandler strukturelle krav til luftfartsselskaber, der afgiver tilbud. Vi forudsaetter, at
bestemmelsen ogsa vil omfatte eventuelle underleverandgrer, idet disse jo “kontrolleres af
luftfartsselskabet”.

§10:

| § 10 introduceres begrebet “forretningsplan” som emne og krav ("troveerdig forretningsplan”). Det
er uklart, hvordan "forretningsplan” skal forstds i denne sammenhaeng. Vi opfordrer til at det
tydeligggres.

§11:

§ 11 omhandler vurdering af konditionsmaessige tilbud. Vi forstar ikke helt forudssetningerne bag
de i stk. 4 naevnte minimum 1560 grgnne flyvninger saerlig i forhold til kravet om min. 20 ugentlige
flyvninger. Hvis det geelder for den samlede periode 2025 — 2027 (i praksis 2026 — 2027) kan det evt.
bringes til passe, men under alle omstaendigheder burde perioden i sa fald fremga af teksten.

§812, 13,14 og 15:

Disse paragraffer omhandler rangering og udvalgelse af tilbud. | forhold til teksterne er det meget
vanskeligt at gennemskue, om kun en kan vinde eller flere kan. Umiddelbart forstar vi det sadan, at
hvis mere end to selskaber byder, kan de to bedste vinde. Men det er ret uklart, sa vi opfordrer til,
at det tekstmaessigt g@res mere klart og forstaeligt, herunder hvordan de 4 paragraffer samlet skal
forstas.

§16:



§16 omhandler dokumentation for planlagt opstart. Vi stiller spgrgsmalstegn ved, om
bestemmelsen er ngdvendig, idet de gnskede oplysninger vil veere indeholdt i tilbuddet og den
sakaldte forretningsplan. Dertil vil data jo indberettes Ipbende.

§18:

| §18, stk. 3 beskrives bortfald af den totale manedlige stgtte, hvis et selskab har flgjet faerre end 85
% af de grgnne flyvninger i en maned. Vi finder det ikke rimeligt, at den samlede stgtte skal
bortfalde. Stgttereduktionen burde i stedet taget besluttes ud fra de konkrete forhold og
bagvedliggende arsager. Undtagelserne vedrgrende Force Majeure i §23 fjerner til dels noget af
denne problematik, men som minimum burde §18, stk. 3 forsynes med en henvisning til § 23.

§19:

§ 19 omhandler stgttemodtagers lgbende dokumentation til udbyder. Herunder kravet om
manedlig dokumentation senest den 20. i efterfglgende maned. Kravet om manedlig opggrelse vil
gge de administrative omkostninger markant. Vi foreslar, at det krav genovervejes til fordel for
kvartalsvis dokumentation.

Stk. 1, nr. 4 kunne med fordel forsynes med en henvisning til kriterierne i § 4.

§20:

§ 20 omhandler regulering af stgttebelgb, i praksis er der kun tale om nedadgaende regulering,
safremt SAF-prisen er faldet markant. Vi finder det ikke rimeligt, at det kun kan ga en vej. Dette iszer,
fordi man med den valgte udbudsmodel skubber al risiko over pa tilbudsgiver selv om
udbudskonteksten er praeget af et unormalt usikkerhedsniveau. | det lys burde bestemmelsen vaere
tosidig, og dermed ogsa indeholde mulighed for ekstra kompensation, hvis f.eks. SAF-prisen stiger
markant i forhold til udbudsniveauerne. Vi opfordrer derfor til, at bestemmelsen genovervejes og
tilpasses.

Vi skal afslutningsvist takke for den gode dialog, der har veaeret mellem Trafikstyrelsen og erhvervet
undervejs i forlgbet. Vi star naturligvis til radighed for drgftelse af spgrgsmal afledt af ovenstaende
bemaerkninger mv.

Med venlig hilsen
Per Henriksen

Brancheforeningen Dansk Luftfart
40413701



Sabine Lundgaard

Fra: Dan Banja <es@es-daa.dk>

Sendt: 21. august 2024 10:27

Til: ts Info

Cc: Sabine Lundgaard; Dan Banja

Emne: Hgaring over udkast til Bekendtgarelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning

til gren indenrigsluftfart j.nr. 2024-189040: ES 223-24.

[EKSTERN E-MAIL] Denne e-mail er sendt fra en ekstern afsender.
Vaer opmaerksom p3, at den kan indeholde links og vedhaeftede dokumenter, som ikke er sikre, medmindre du stoler
pa afsenderen.

ES 223-24

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES) er gennem Trafikstyrelsens udsendelse af et nyhedsbrev om hgring over
udkast til bekendtgg@relse om konkurrenceudszettelse af stgtteordning til grgn indenrigsluftfart blevet bekendt med
denne hegring.

ES ses at veere pa Trafikstyrelsens hgringsliste under “Hgringsparter vedr. grgn luftfart”, men har ikke modtaget
hgringen.

Principielt bgr ES som brancheorganisation generelt indga i listen over ”Andre hgringsparter;
interesseorganisationer m.v.”

GENERELT

ES noterer, at der i aftalen er der afsat 820 mio. kr. til en stgtteordning til en grgn indenrigsrute i perioden 2025-
2029, og at der i fgrste omgang etableres en stgtteordning vedr. 2025-2027, hvor et antal flyselskaber vil kunne fa
daekket meromkostningerne ved at benytte SAF i stedet for J1.

Trafikstyrelsens forventning er, at den grenne omstilling af luftfarten generelt vil kunne ske med baeredygtigt
flybraendstof (SAF), der kan anvendes i stedet for det nuvaerende fossile flybraendstof J1.

Endelig noteres det, at igangsaetning af stgtteordningen og udstedelse af bekendtggrelsen sker, nar der er truffet
endelig beslutning i aftalekredsen og nar EU-kommissionen efterfglgende har godkendt ordningen.

SPECIFIKT
§2, stk.4.: P4 grund af usikkerheden om radige grgnne brgndstoffer er det en hensigtsmaessig ordning, som stgttes.
8§4. 2): Enig, at der fokuseres pa tankning med grgnt breendstof.

§5.: Som det er anfgrt, er der en risiko for, at ikke forbrugte midler i en periode, isaer 2025, gar tilbage i statskassen.
ES foreslar, at ubrugte belgb fra en periode kan overfgres til de(n) naeste periode(r).

§7.: 2) Favoriserer flyvning med store fly med et stort braendstofforbrug frem for mindre fly med mindre
braendstofforbrug. Det foreslas at andre vaegtningen for 2) til 15 procent og gge veegtningen for 3) til 15 procent.
Herved gives et incitament til gget antal grgnne flyvninger ogsa med mindre fly.

§8. 6): Neevner en lang raekke kraevede oplysninger og afslutter med “mm.” Hvis der er mere, bgr det anfgres i
punktet, ellers ma “mm.” slettes.

§12. stk. 2.: Det kan opfattes, som om det kun er én operatgrrute, der kan fa stgtten under den anfgrte situation.
Det ses ikke at veere i overensstemmelse med, at flere operatgrruter kan vinde udbuddet, hvis der er tilstraekkelige
midler i puljen. Hvis der ikke er tilstraeekkelige midler i puljen, kan en lodtraekning komme pa tale.

§14. stk 2.: Det er en temmelig indviklet saetning! Den efterlader igen usikkerhed om antal af mulige operatgrruter,
som kan fa stgtte til en gren indenrigsrute.



§15.: Her afklares det, at der er flere tilbud, som kan tildeles stgtte, hvis det kan rummes indenfor budgetrammen.
En henvisning til denne § kunne overvejes indfgrt tidligere i bekendtggrelsen, hvorved tvivlen i §12 og §14 kan
undgas.

§20.: Hvad sker der, hvis prisen stiger pa baeredygtigt flybraendstof? Det bgr meddeles i bekendtggrelsen.
§24.: Meget tilfredsstillende klageadgang.

Med venlig hilsen / Best Regards

Dan Banja

Oberstlgjtnant / Lt. Colonel

Generalsekretzer / Secretary-General

Vice-President ECOGAS & Member of GA.CSTG, AG.004 & CA.CSTG
Blalersvej 51

DK-2990 Niva

Mobil: +45 2480 2256

www.es-daa.dk

ES DA e

%Pas pa miljget - udskriv kun denne e-mail hvis det er ngdvendigt.

Only print this e-mail if necessary.



Sabine Lundgaard

Fra: DEP Hgringer <hoeringer@em.dk>

Sendt: 22. august 2024 15:31

Til: Sabine Lundgaard; ts Info

Emne: EMs hgringsvar til Haring om udkast til bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse

af stgtteordning til gren indenrigsluftfart - j.nr. TS 2024-189040 (EM Id nr.: 903603)

Til Trafikstyrelsen
Erhvervsministeriet har modtaget felgende bemeaerkninger til den fremsendte hgring:
ERST og KFST har bidraget til nedenstaende del af ministeriets hgringssvar:

Fra ERST

Hermed Erhvervsstyrelsens hgringssvar vedr. nedenstaende hgring.

Hgringssvar vedrgrende bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til gren indenrigsluftfart
Erhvervsstyrelsens Omrade for Bedre Regulering (OBR) har modtaget bekendtggrelsesudkastet i hgring.
OBR har fglgende vurdering af udkastets administrative konsekvenser for erhvervslivet.

Administrative konsekvenser

OBR vurderer, at bekendtggrelsesudkastet medfgrer administrative konsekvenser, i form af omkostninger, for
erhvervslivet. Disse vurderes til ikke at overstige bagatelgraensen for forelaeggelse for Regeringens gkonomiudvalg
pa 4 mio. kr., hvorfor de ikke kvantificeres naermere.

Innovations- og Ivaerksaettertjekket

Trafikstyrelsen har i forbindelse med prazhgringen af bekendtggrelsesudkastet vurderet, at Innovations- og
Iveerksaettertjekket ikke er relevant for de konkrete @ndringer i bekendtgerelsesudkastet. OBR har felgende
bemarkninger hertil.

OBR vurderer, at et eller flere af tjekpunkterne i Innovations- og Iveerksaettertjekket er relevante for de konkrete
@ndringer i bekendtggrelsesudkastet.

Ad punkt 1 Innovationsvenlig og teknologineutral

OBR bemarker, at stgtteordningen for baeredygtigt luftfartsbraendstof (SAF) har potentiale til at understgtte
innovation og nye forretningsmodeller, ved fremadrettet at kunne gge efterspgrgslen pd mere beaeredygtige
braendstoffer til luftfart.

Ad punkt 2 Ivaerksaettervenlig
Ikke relevant.

Ad punkt 3 Sikkerheds- og privatlivsfremmende teknologier
Ikke relevant.

Ad punkt 4 Mulighed for forsggsordninger
Ikke relevant.

Kontaktperson vedrgrende ovenstaende bemaerkninger:



Thomas Damgaard
Fuldmaegtig

TIf. direkte 51977302
E-post Thodam@erst.dk

Med venlig hilsen

Annette Pia Andersen

ERHVERVSSTYRELSEN
Bedre Regulering

Dahlerups Pakhus
Langelinie Allé 17

2100 Kgbenhavn @
Telefon: +45 35291000
Direkte: +45 35291653
E-mail: anpian@erst.dk
www.erhvervsstyrelsen.dk

Fra KFST

Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen har den 1. juli 2024 modtaget Trafikstyrelsens hgring om udkast til
bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til grgn indenrigsluftfart.

Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen udggr sammen med Konkurrenceradet en uafhaengig konkurrencemyndighed.
De fglgende hgringsbemaerkninger afgives udelukkende som konkurrencemyndighed.

Pa det foreliggende grundlag har Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen ingen bemaerkninger til hgringen.

Med venlig hilsen

Caroline Fynbo Carlsson
Studentermedhjzelper
Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen
Direkte +45 4171 5062

E-mail cfc@kfst.dk

Carl Jacobsens Vej 35
2500 Valby
TIf. +45 4171 5000

Det noteres, at hagringen ogsa er blevet sendt til felgende af Erhvervsministeriets styrelser: ERST og KFST

Med venlig hilsen

e T —
ERHVERVSMINISTERIET

ANJA SOFIA HANSEN (EM-DEP)
Direktionssekreteer
DEP Heringer



Slotsholmsgade 10-12
1216 Kgbenhavn K

anshan@em.dk

TIf. 33923350
Mobil +45 91 3370 25
am

e

EAN 5798000026001

Erhvervsministeriet er ansvarlig for behandlingen af de personoplysninger, vi modtager om dig. Du kan lsese mere om, hvordan vi behandler dine
personoplysninger pa vores hjemmeside em.dk/privatlivspolitik.

Erhvervsministeriet gar opmaerksom pa, at denne e-mail og eventuelle vedhaeftede filer er fortrolige. Hvis du ikke er den tilsigtede modtager, bedes
du straks underrette afsenderen ved at besvare denne e-mail og derefter slette e-mailen. Hvis du har modtaget denne e-mail ved en fejl, skal vi
gere klart, at enhver form for kopiering, offentliggarelse eller distribution af denne e-mail kan veere ulovlig.

Fra: Stine Sgndergaard Munkshgj <STM@ftrafikstyrelsen.dk>

Sendt: 1. juli 2024 11:58

Til: Stine Sgndergaard Munkshgj <STM@trafikstyrelsen.dk>

Emne: Hgring om udkast til bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til gregn indenrigsluftfart -
Svarfrist d. 23. august 2024 - j.nr. TS 2024-189040

Horing om udkast til bekendtgerelse om konkurrenceudsattelse af stotteordning til gren indenrigsluftfart
Trafikstyrelsen fremsender hermed fglgende vedhaeftede dokumenter med henblik pa hering af parterne.
1) Hearingsliste

2) Hgringsbrev
3) Udkast til bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til gran indenrigsluftfart

Venligst vaer opmarksom pa, at heringssvar skal vare modtaget i styrelsen senest fredag d. 23. auqust
2024.

Med venlig hilsen/Best regards,

Stine Sgndergaard Munkshgj

Trafikstyrelsen

Danish Civil Aviation and Railway Authority
Carsten Niebuhrs Gade 43

1577 Kebenhavn V

TIf.: +45 4178 0303

e-mail: stm@tbst.dk

web: www.tbst.dk



Sabine Lundgaard

Fra:

Sendt:

Til:
Cc:

Emne:

Clément Marquis. CLMA <clma@esbjergairport.dk>

22. august 2024 15:48

ts Info

Sabine Lundgaard; Susanne Kruse Sgrensen. SKS; Liv Jessen. LJ21
j.nr. 2024-189040

Kaere frue/herre,

Herunder finder du vores bidrag til hgringen j.nr. 2024-189040:

Typer af flyvninger: Kun indenrigsflyvninger er inkluderet. Esbjerg Airport har identificeret nye
potentielle kortdistance flyruter over Vadehavsomrddet for at stgtte driften af offshore
vindsektoren i Tyskland og Holland. Dette er ogsd en del af et igangveaerende Interreg-projekt,
som lufthavnen leder (Developing Innovative Offshore Logistics — DIOL). Stgtte til grgnne
flyvninger over Vadehavet vil betydeligt gge den lokale tilgaengelighed til de forskellige offshore
vindlokationer (f.eks. Esbjerg, Cuxhaven, Helgoland, Emden, Norden, Groningen, Den Helder).
Vi foreslar at fastsaette en maksimal afstand for kontinentale flyvninger (f.eks. 500 km) i stedet
for udelukkende indenrigsflyvninger + undtagelser for Grgnland og Faergerne.

Flystgrrelse: minimumsstgrrelsen for fly er 10 sseder. Mindre fly med 8 saeder bgr ogsa
inkluderes (f.eks. Britten-Norman BN2 Islander, Eviation Alice, Pilatus PC-12, Tecnam P2012
Traveller, Vulcanair A-Aviator). Dette vil i hgj grad stimulere indenrigs- og offshore-vindflyvninger
fra Esbjerg.

Minimum antal ugentlige flyvninger: Udkastet i bekendtggrelsen fastsaetter graensen til 20
ugentlige flyvninger. Esbjerg Airport har identificeret operatgrer, der er i stand til at operere
indenrigsflyvninger med lavere frekvenser (5-11 ugentlige flyvninger). Vi foreslar at seette
graensen til 5 ugentlige flyvninger for at give den enkelte operatgr mulighed for at positionere sig
pd mindst én indenrigsrute fra Esbjerg.

Grgnne braendstoffer: Udkastet inkluderer kun baeredygtige luftfartsbraendstoffer (SAF) og ikke
kommende elektriske, brint- eller hybridfly (f.eks. Britten-Norman/Cranfield Aerospace,
Eviation). Investeringer i sddanne teknologier er ngdvendige nu. Vi foresldr at inkludere
investeringer til forberedelse af H2/E-fly i bekendtggrelsen.

SAF-procent: Udkastet deekker kun 100% SAF-flyvninger. Dette komplicerer i hgj grad
flyselskabernes drift. Vi foreslar at andre minimumskravet til “svarende til XX ugentlige 100%
SAF-flyvninger” for at inkludere et bredere driftsomrade med SAF.

Logistik omkring braendstof: Tilskuddene dakker kun flyselskabernes udgifter. Dog bgr
lufthavnsoperatgrer ogsa investere i udstyr og faciliteter inden 2027 til opbevaring og levering af
SAF, men ogsa til brint og elektricitet (fgrste flyvninger i 2026). Vi foreslar saledes at inkludere
udgifter til logistik.

Budvurdering: Udkastet favoriserer det laveste budget frem for den maksimale CO2-reduktion.
Dette kunne afskraekke flyselskaber fra at ansgge. Vi fores|dr at ggre antallet af CO2-reduktioner
til det fgrste kriterium.

Med venlig hilsen.

Clément Marquis
Ruteudvikler - Route development manager

Esbjerg Airport
Teknik & Miljg



TIf. 76 16 90 12
Mobil 21 24 56 36
Email: clma@esbjerg.dk

John Tranums Vej 20, 6705 Esbjerg @

esbjergairport.dk
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Sabine Lundgaard

Fra: Stine Sgndergaard Munkshgj

Sendt: 15. august 2024 12:41

Til: Sabine Lundgaard

Emne: VS: Hgring om udkast til bekendtgarelse om konkurrenceudsaettelse af

statteordning til gren indenrigsluftfart - Svarfrist d. 23. august 2024 - j.nr. TS
2024-189040
Vedhaeftede filer: Bekendtgarelse.pdf; Haringsbrev.pdf; Haringsliste.pdf

Med venlig hilsen/Best regards,
Stine Sgndergaard Munkshgj
Fuldmaegtig

Trafikstyrelsen

Danish Civil Aviation and Railway Authority
Carsten Niebuhrs Gade 43

1577 Kgbenhavn V

TIf.: +454178 0303

e-mail: stm@tbst.dk
web: www.tbst.dk

Fra: Mads Aleksander Daugaard Buhl <madbuh@fm.dk>

Sendt: 15. august 2024 12:15

Til: Stine S@ndergaard Munkshgj <STM@trafikstyrelsen.dk>

Cc: Niels William Botterill <niebot@fm.dk>; Nicolai Lucas Obers <nicers@fm.dk>; Marie Skougaard
<marsko@fm.dk>; Mettemarie Gade Holm <methol@fm.dk>; Jeppe Leo Rasmussen <jepras@fm.dk>; Aske Salling
Petersen <asape@fm.dk>

Emne: VS: Hgring om udkast til bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til gren indenrigsluftfart
- Svarfrist d. 23. august 2024 - j.nr. TS 2024-189040

Hej Stine
FM har ikke bemaerkninger til hgringen.

Vh
Mads

Fra: Stine Sgndergaard Munkshgj <STM @trafikstyrelsen.dk>

Sendt: 1. juli 2024 11:58

Til: Stine S@ndergaard Munkshgj <STM @trafikstyrelsen.dk>

Emne: Hgring om udkast til bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til grgn indenrigsluftfart -
Svarfrist d. 23. august 2024 - j.nr. TS 2024-189040

Hgring om udkast til bekendtggrelse om konkurrenceudseaettelse af stgtteordning til grgn
indenrigsluftfart

Trafikstyrelsen fremsender hermed fglgende vedhaeftede dokumenter med henblik p& hgring af
parterne.



1) Hgringsliste
2) Hgringsbrev
3) Udkast til bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til grgn indenrigsluftfart

Venligst vaer opmaerksom p4, at hgringssvar skal vaere modtaget i styrelsen senest
fredag d. 23. august 2024.

Med venlig hilsen/Best regards,
Stine Sgndergaard Munkshgj

Trafikstyrelsen

Danish Civil Aviation and Railway Authority
Carsten Niebuhrs Gade 43

1577 Kgbenhavn V

TIf.: +454178 0303

e-mail: stm@tbst.dk
web: www.tbst.dk



FORBRUGERRADET

A0V toenk

Trafikstyrelsen Dok. 313623
Sabine Lundgaard (salu@trafikstyrelsen.dk) august 2024

Horing over udkast til Bekendtgorelse om konkur-
renceudsaettelse af stotteordning til gron indenrigs-
luftfart

Forbrugerradet Taenk har noteret sig, at der pt pagar en haring over udkast til bekendtggrelse om konkur-
renceudsaettelse af stgtteordning til gregn indenrigsluftfart. Vi har fglgende bemaerkninger:

I udkastet til bekendtggrelsen omtales bl.a. granne breendstoffer, granne flyvninger og baeredygtigt fly-
breendstof. Med henvisning til bl.a. markedsfgringsloven, Forbrugerombudsmandens vejledning om bru-

gen af miljgmaessige og etiske pastande, Forbrugerombudsmandens kvikguide om miligmarkedsfgring og

praksis pd omradet ang. greenwashing, @nsker vi at gagre opmaerksom p3, at vi finder det meget uhen-
sigtsmeessigt, at man i udkastet anvender denne slags udtryk, idet de potentielt kan ende med at danne
grundlag for vildledende markedsfaring.

Efter Forbrugerradet Taenks vurdering kan en sadan sprogbrug skabe uklarhed over, hvad der er lovlig
sprogbrug, hvilket i sidste ende kan medfare, at forbrugerne udseettes for vildledende markedsfaring i form

af greenwashing.

Vi henviser i den forbindelse bl.a. til en udtalelse fra Europa Kommissionen som for nylig, pa baggrund af

en opfordring fra en raekke europeeiske forbrugerorganisationer, har vurderet en raekke lignende udsagn,
der blev anvendt inden for luftfartsindustrien, som vaerende potentielt vildledende samt en nylig afggrelse
fra England, hvor det britiske flyselskab Virgin Atlantic har faet pabud fra de engelske konkurrencemyndig-
heder om ikke fremover at betegne SAF — sustainable aviation fuel — som baeredygtigt, uden nsermere for-
klaring.

Fra Forbrugerradet Taenks side vil vi opfordre til, at man fra Trafikstyrelsens side indgar i en dialog med
Forbrugerombudsmanden med henblik pa at sikre, at sprogbrugen i den endelige bekendtggrelse og efter-
falgende udbud af stgtteordning ikke danner grundlag, der efterfalgende kan lede til vildledende markeds-
faring fra de selskaber, som matte blive tildelt statte.

Hvis | har spgrgsmal eller kommentarer til ovenstaende, star vi naturligvis til radighed.

Venlig hilsen
Karin Breck Nikola Kigrboe
Afdelingschef Seniorkonsulent

Ryesgade 3A, 2. th, DK-2200 Kgbenhavn N, T +45 7741 7741, www.taenk.dk
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GREEN POWER DENMARK
LANGEBROGADE 3H

1411 KEBENHAVN K

Trafikstyrelsen
Carsten Niebuhrs Gade 43
1577 Kgbenhavn V

Hgringssvar Green Power Denmark - hgring over udkast til
Bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til

gron indenrigsluftfart

Green Power Denmark takker for muligheden for at afgive hgringssvar om udkast til bekendtggrelsen

om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til grgn indenrigsluftfart.

Green Power Denmark bakker op om malsaetningerne i aftalen om grgn omstilling af luftfarten. Grenne
PtX-braendstoffer er imidlertid den eneste Igsning, der kan fa os i mal med hele omstillingen af bade
indenrigs- og udenrigsluftfarten. Derfor er vi uenige i de kortsigtede valg, der laegges op til i denne
hgring, idet det kun far os i mal ift. 2025-malsaetningen isoleret set, og desvaerre ikke laegger de
ngdvendige spor for, at vi kan opna den fulde omstilling af luftfartssektoren med PtX-braendstoffer.
Den korte tid forud for levering i denne stgtteordning ggr, at PtX-braendstoffer ikke kan na at spille en
rolle. Derfor opfordrer vi pa det kraftigste til, at man i de naestkommende stgtteordninger for hele
indenrigsluftfarten i 2030 og de gvrige afsatte midler til grean omstilling i den politiske aftale,
gremaerker midlerne til PtX-braendstoffer og hurtigst muligt far klarlagt betingelserne i disse
stgtteordninger. Det er ngdvendigt for at kunne fglge med de stigende iblandingskrav fra EU. En
gremaerkning vil samtidig understgtte udvikling af en dansk PtX-industri som kan medfgre store

erhvervsgevinster.
Green Power Denmark ser grundlaeggende ikke, at stgtteordningen understgtter den langsigtede grgnne

omstilling af indenrigsluftfarten, men derimod understgtter stgtteordningen kun midlertidige og

kortsigtede Igsninger.

Side 1 ud af 3



Fremtidens luftfart skal veere grgn. Det er helt afggrende, hvis vi skal nd de globale klimamal. PtX-
braendstoffer er den eneste reelle, skalerbare og langtidsholdbare Igsning til omstilling af luftfarten. Fra 2030
begynder EU's iblandingskrav pd e-SAF. Kravene er stigende og geelder alle EU's medlemslande, og
Danmark har potentialet til at producere maengder langt over eget forbrug, hvorfor Danmark kan spille en
central rolle i den europaeiske omstilling af luftfarten. Men det kraever, at regeringen med fremtidige
stgtteordninger leegger de ngdvendige spor til at kunne omstille bade den nationale og internationale
luftfart med danskproducerede PtX-braendstoffer.

PtX-industrien er under etablering i Danmark, og dedikeret stgtte til industrien kan sikre afggrende
gkonomisk sikkerhed for PtX-projekterne. Ved at stgtte danske PtX-projekter vil man derfor understgtte
udvikling af en dansk industri og hermed sikre, at de erhvervseffekter, som PtX medfgrer, kormmer Danmark

og danske virksomheder til gode.

| kapitel 1, § 1, stk. 2. star, at stgtteordningens formal er at:
1) Reducere drivhusgasudledninger fra indenrigsluftfarten

2) Understgtte den teknologiske udvikling af grgnne drivmidler og den grgnne omstilling af luftfarten

Ift. til punkt 1) har regeringen i aftalen om grgn luftfart besluttet, at drabe-for-drabe-princippet skal
anvendes. Det princip er bade fordyrende og medfgrer faerre reduktioner af drivhusgasudledninger, end
hvis princippet om massebalance var blevet valgt, som anbefalet af hele energi- og luftfartsindustrien.
Drabe-for-drdbe modellen kreever separat tankinfrastruktur til at levere det grgnne braendstof direkte i
tanken pa det enkelte fly. Investeringerne i ny dedikeret tankinfrastruktur ggr denne lgsning dyrere, og der
kan dermed kgbes mindre grgnt braendstof for samme belgb. Det vil sige, at det valgte princip ikke medfgrer
st@rst reduktion af drivhusgasudledninger. Derudover er det en kortsigtet Igsning at investere i ny dedikeret
tankinfrastruktur, da hele den danske indenrigsflyvning skal veere grgn i 2030, hvorfor ny separat

infrastruktur neermest vil veere redundant fgr det tages i brug.

Ift. til punkt 2) kommer aftalen om grgn luftfart ikke til at understgtte teknologisk udvikling af grgnne
drivmidler og dermed heller ikke den videre og fulde grgnne omstilling af luftfarten. Den korte tid forud for
levering i denne stgtteordning gear, at PtX-breendstoffer ikke kan na at spille en rolle, idet det tager mellem
3-53r fra et udbud vindes, til at PtX-braendstoffet kan fyldes i en flytank. Det vil derfor forventeligt vaere en
hyldevare i form af biobraendstoffer fra udlandet, der vinder stgtte i udbuddet.

Biobraendstoffer er en begraenset ressource, og der er derfor behov for produktion af PtX-braendstoffer, hvis
den globale luftfart skal omstilles. Ved ikke at gremaerke midler fra flyafgiften til produktion af grgnne PtX-
breendstoffer, gar vi glip af en oplagt mulighed for at lgbe et PtX-eventyr i gang i Danmark - til gavn for
klimaet, grgnne danske arbejdspladser og veerdiskabelse. | stedet fejlinvesteres der i kortsigtede

biobaserede Igsninger.

Side 2 ud af 3



Kapitel 2:

Tilskudspuljen:

§5

At det samlede stgttebelgb fra 2025-2029 opdeles i perioder og udbetales i rater over relativt kort tid og i en
delmasngde, understgtter pa ingen made den teknologiske udvikling af grenne PtX-braendstoffer, da
belgbene og tidsperioden bliver for sma og korte. Uanset om perioden mellem 2025-29 opdeles eller ej, kan
PtX-branchen ikke levere grgnne PtX-braendstoffer med sa kort frist. Det tager mellem 3-5 ar fra et udbud
vindes til, at PtX-braendstoffet kan fyldes i en flytank. Trafikstyrelsen skal derfor ikke regne med, at anden
periode af udbetalingsperioden bliver til kgb af PtX-braendstoffer. Med sa kort frist kan det ikke lade sig ggre
at etablere en ny fabrik til produktion af PtX-breendstoffer — saerligt ikke, nar indtaegten potentielt kun er
sikret for en toarig periode. Producenter har behov for en stgtteperiode pa minimum 10 ar. Generelt
understgtter de korte frister ikke etablering af dansk produktion, som kunne medfgre positive
erhvervseffekter. De korte frister medfgrer derimod, at braendstofleverandgrerne forventeligt er ngdsaget til

at importere biobraendstoffer fra udlandet.

Udover, at PtX-branchen ikke kan levere grgnne braendstoffer med s kort frist, er der endnu en udfordring
ift. drabe-for-drabeprincippet. Ifglge rapporten "Rammevilkdr for gren luftfart” af NIRAS for Norwegian,
forventes det at tage omkring 12-24 maneder at etablere et nyt tankanlaeg, hvilket betyder, at aktgrerne
enten skal genbruge og ombygge eksisterende tankanlaeg eller allerede vaere begyndt med etableringen,

fgr der er lavet en kontrakt. | skrivende stund er der under 17 maneder til december 2025.
Green Power Denmark star til rdédighed for uddybninger af ovenstaende hgringssvar.
Med venlig hilsen

Matilde Sehested Langeland

msl@greenpowerdenmark.dk

m: +45 22 51 65 59

Side 3 ud af 3



Sabine Lundgaard

Fra: Caroline Fynbo Carlsson

Sendt: 23.juli 2024 11:07

Til: ts Info

Cc: Sabine Lundgaard

Emne: J.nr. 2024-189040. SV: Hgring om udkast til bekendtggrelse om

konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til gren indenrigsluftfart - Svarfrist d. 23.
august 2024 - j.nr. TS 2024-189040

Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen har den 1. juli 2024 modtaget Trafikstyrelsens hgring om udkast til
bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til grgn indenrigsluftfart.

Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen udggr sammen med Konkurrenceradet en uafhaengig konkurrencemyndighed.
De fglgende hgringsbemaerkninger afgives udelukkende som konkurrencemyndighed.

Pa det foreliggende grundlag har Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen ingen bemaerkninger til hgringen.

Med venlig hilsen

Caroline Fynbo Carlsson
Studentermedhjaelper
Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen
Direkte +45 4171 5062

E-mail cfc@kfst.dk

KOoNEURRENCE= OG
FoRBRUGERSTYRELSEN

Carl Jacobsens Vej 35
2500 Valby
TIf. +45 4171 5000

Vi arbejder for velfungerende
markeder

Se vores privatlivspolitik og
tilgeengelighedserklaering for kfst.dk.

Fra: 1 - KFST Officiel hovedpostkasse <kfst@kfst.dk>

Sendt: 1. juli 2024 11:58

Til: 1 - KFST Forkontor <Forkontor@kfst.dk>

Emne: VS: Hgring om udkast til bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til grgn indenrigsluftfart
- Svarfrist d. 23. august 2024 - j.nr. TS 2024-189040

Fra: Stine S@ndergaard Munkshgj

Sendt: 1. juli 2024 11:57:30 (UTC+01:00) Bruxelles, Kgbenhavn, Madrid, Paris

Til: Stine S@ndergaard Munkshgj

Emne: Hgring om udkast til bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til grgn indenrigsluftfart -
Svarfrist d. 23. august 2024 - j.nr. TS 2024-189040

Hgring om udkast til bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til grgn
indenrigsluftfart

Trafikstyrelsen fremsender hermed fglgende vedhaeftede dokumenter med henblik p& hgring af
parterne.



1. Hgringsliste
2. Hgringsbrev
3. Udkast til bekendtggrelse om konkurrenceudseettelse af stgtteordning til grgn indenrigsluftfart

Venligst vaer opmaerksom p3, at hgringssvar skal vaere modtaget i styrelsen senest
fredag d. 23. august 2024.

Med venlig hilsen/Best regards,

Stine Sgndergaard Munkshgj

Trafikstyrelsen

Danish Civil Aviation and Railway Authority
Carsten Niebuhrs Gade 43

1577 Kgbenhavn V

TIf.: +45 4178 0303

e-mail: stm@tbst.dk
web: www.tbst.dk



Kommentarer til:
"Bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af stgtteordning til grén indenrigsluftfart” j.nr. 2024-189040

Fra: Martin Porsgaard, NISA (Nordic Initiative for Sustainable Aviation), - deltager i de afholdte dialogmgder
med branchen.

Hermed udtrykkes tak for fremsendelse af hgringsudkast til Bekendtggrelse om konkurrenceudsaettelse af
stgtteordning til grgn indenrigsluftfart i medfgr af akt nr. 231 af 27. juni 2024.

Idet det anerkendes, at transportstyrelsen har staet over for en speciel udfordring med udarbejdelse af
forslaget, skal der samtidig udtrykkes tilfredshed med den abne proces med inddragelse af en lang raekke
markedsaktgrer.

Forslaget om en grgn indenrigsrute hilses velkommen. Malsatningen har virket som en positiv katalysator
for prioriteringen af diskussionen om en fremtidig baeredygtig luftfartssektor. Det har involveret mange
embedsfolk fra flere styrelser og sa godt som hele den danske luftfartssektor har deltaget i processen, og i
debatten, om hvordan forslaget om en gr@gn danske indenrigsrute kan skrues sammen.

Heringsudkastet afspejler flere af de kommentarer, der er fremkommet undervejs, hvilket bekraefter det
gensidige engagement omkring udfordringen

Ideen bag en grgn rute i Danmark er inspirerende og igangsaettende for mange overvejelser. Den blev
fremsat for to et halvt ar siden af statsministeren, — ambitionen var udvikling af danske PtX-teknologier,
hvorigennem eSAF skulle fremstilles. Kort tid efter fremlaeggelsen af ambitionen, meddelte Green Fuels for
Danmark at man ville undersgge, om dele af den forventede produktion af grgnne braendstoffer til
luftfarten i 2027, kunne fremrykkes til 2025. Vi ved nu, at dette ikke kan nas, men det er fortsat veesentligt
at fastholde perspektivet om PtX-teknologiudviklingen.

Beklageligvis indeholder hgringsforslaget ingen mulighed for at prioritere mellem forskellige SAF produkters
bzeredygtighed, men baseres regulatorisk pa en raekke EU-direktiver med godkendte definitioner af "grgnne
braendstoffer”. Dette er i sagens natur ikke forkert, idet de fglger nugaeldende rammer for hvilke produkter
der kan godkendes. Men inden for disse er der stor forskel pa hvor meget GHG-reduktion der kan opnas
med de “grgnne braendstoffer”. Inden for rammerne af de godkendte produkter kan GHG-reduktionen
variere mellem 70-100%. "Grgnne braendstoffer”, ogsa benaevnt SAF, er endnu stort set kun tilgeengelige
som HEFA-produkter baseret pa brugte mad-/fritureolier fra iszer Kina og i mindre omfang fra Malaysia.

Da disse produkter stort set er de eneste, der endnu er tilgaengelige pa markedet, kan det med
hgringsudkastets ordlyd komme til at betyde, at pengene til betaling af merprisen for anvendelse af SAF pa
en dansk indenrigsrute, i stor udstraekning eksporteres til férnaevnte lande. Det ma bedgmmes at vaere
uheldigt af flere arsager. | flere analyser og rapporter rettes der kritisk lys pa basisprodukterne, ravarerne.
Danske og internationale forskere har i adskillige ssmmenhange rejst begrundet tvivl om produkternes
baeredygtighed samt papeget, at det under alle omstaendigheder er en meget begraenset ressource. Skal de
begraensede mangder brugt madolie fremover i stigende grad anvendes til fremstilling af SAF, ma andre
sektorer undvaere og i stedet vende tilbage til fossilt breendstof.

Ogsa EU har i VE -direktivet indfgrt et loft pa 1,7% for hvor meget braendstof, der ma baseres pa brugt
madolie og dyrefedt. Med de nye regler i RefuelEU Aviation om iblanding af SAF fra 2025, vil det
begraensede udbud af SAF antages at medfgre meget stor efterspgrgsel og dermed prisstigninger, hvilket



yderligere kan forsinke udviklingen af bedre alternativer. Altsa en raekke forhold der taler for, at der ikke bgr
presses pa for at gge efterspgrgslen af de for tiden tilgaengelig “grenne braendstoffer”. Yderligere kan
forventes en negativ kommunikation i en reekke medier om luftfartens anvendelse af mad-/fritureolier. De
gnskede effekter af at udbyde og konkurrenceudszette en dansk grgn indenrigsrute, risikerer at udeblive
og/eller blive udlagt som et tvivlsomt initiativ!

Af ovenfor naevnte grunde bgr flest mulige midler bruges til at fremme transparente, bedre og mere
baeredygtige "grgnne braendstoffer”, ikke mindst i en dansk kontekst hvor muligheden for at fremme denne
udvikling kan hjaelpes pa vej gennem en konstruktiv anvendelse af stgttemidlerne fra passagerafgifterne.

| stedet for at forspge at konkurrenceudsaette en grgn indenrigsrute til flyselskaberne, bgr der etableres et
innovativt samarbejde, der fremmer udvikling og anvendelse af baeredygtige braendstoffer, der er
fremtidssikrede og som luftfarten, bade i Danmark og internationalt, har brug for.

En grgn indenrigsrute i Danmark bgr etablere pa et grundlag, der viser vejen til en mere baeredygtig luftfart,
med anvendelse af en begraenset mangde SAF, der tilstraebes tilvejebragt ved anvendelse af bedst
tilgaengelige produkt baseret pa grundlag af en dokumenteret og transparent hgjest muligt GHG
reduktionspotentiale. Dette kan fremskyndes og etableres gennem et udbud eller som led i en innovativ
udviklingsproces i fgrste omgang malrettet en mindre danske indenrigsrute.

Modsat tildelingskriterierne i bekendtggrelses-udkastets §7 vil det kunne resultere i en vaesentlig mindre
udgift til det “grgnne braendstof” og dermed muligggre, at der kan anvendes et stgrre bidrag til udvikling og
anvendelse af et langsigtet baeredygtigt SAF-produkt.

Kan dette ikke indpasses i den foreslaede bekendtggrelse om stgttemidler gennem konkurrenceudsaettelse,
bgr i stedet vurderes hvilke andre muligheder, der kan tages i anvendelse. Her kan naevnes tre mulige
alternative forslag til udmgntning og anvendelse af stgttemidler:

- Allerede etableret fond, f.eks. Innovationsfonden, (MissionGreenFuels) eller ny fond etableret til
formalet

- Innovativt udviklingsprojekt. EU’s statsstgtteregler kan fraviges med mulighed for at yde stgtte til
bestemte former for projekter uden forudgaende anmeldelse til EU-Kommissionen, kan f.eks veere
stgtte til udvikling, innovation og til klima- og miljgformal.

- Service of General Economic Interest. SAF-udvikling, anvendelse og baeredygtigheden heri, bgr
kunne defineres som vaerende i offentlighedens interesse.

Ogsa perspektivet med en mulig anvendelse af 100% SAF g@r det relevant at planlagge en udviklingsproces,
der optimalt kan handtere den nye situation. Der vil fortsat i lang tid fremover veere begraenset adgang til
"grenne brandstoffer” og anvendelse af 100% SAF vil yderligere skeerpe efterspgrgslen. 100% SAF vil
muligvis vaere godkendt af ASTM inden udgangen af 2025. De maengder der i de kommende 2-3 ar vil kunne
skaffes, bgr tages i anvendelse pa en konstruktiv made og uden for store ekstraomkostninger til segregeret
pafyldning og nye tankanlaeg. Det vil vaere lettere at implementere 100% SAF pa ruter hvor et flyselskab har,
eller let kan etablere, egne breendstoftanke, og hvor trafikken er begraenset. Sammen med en allokering af
flest mulige midler til nye avancerede SAF-produkter, kan introduktion af 100% SAF i dansk indenrigs blive
en relevant og innovativ udviklingsopgave.



For at fastholde grgn rute-ambitionen, - se efterfglgende opsummering:

Grgn indenrigsrute bgr ikke defineres af antal flyvninger eller en veegtningsmodel med mest beregnet
reduktion for pengene, men i stedet ses som en opstart pa en udviklingsproces manifesteret gennem en
eller to ruter med lave frekvenser:

SAF pa f. eks to ruter CPH/Rgnne og CPH/Sgnderborg: 60-70 mil kr. - Til Grgn rute er der afsat ca. 165 mil
kr om aret. Dvs. +100 mil kr kan arligt bringes i spil til udvikling/anvendelse af SAF/eSAF i Danmark. Med
bare en af ruterne vil det vaere omkring 135-140 mil kr arligt.

Muligvis kan der ultimo 2025 skaffes en begraenset maengde SAF fra et europaeisk land. Under alle
omstaendigheder reduceres import af SAF baseret pa isaer kinesisk madolie

Fordel 1: Omkstostningerne reduceres vaesentligt — kan friggre/akkumulere midler til udvikl/investeringer
i SAF eller eSAF

Fordel 2: Forsgges tilrettelagt som en konkurrenceneutral aftale mellem relevante aktgrer (muligvis som:
Innovationspartnerskab/markedsdialog/udbud/evt. SGEI eller en fond)

Fordel 3: Massiv kritik af mad-/fritureolier fra Asien undgas

Fordel 4: Udvidet samarbejde i hele vaerdikaeden, producenter, branchen, myndigheder og eksperter med
henblik pa en naviger-bar og fremadrettet udviklingsplan for baeredygtig luftfart. Pa sigt evt. i en bredere
kontekst, eksempelvis med nordiske aktgrer.

Det ma antages at ovenstaende andringer til hgringsforslaget forudsaetter en godkendelse af aftalekredsen,
hvilket kan ggres med henvisning til, at de planlagte stgttemidler vil kunne anvendes bedre, bade
gkonomisk og baeredygtigt, ved at satse pa langsigtede Igsninger i Danmark frem for at presse mere
madolie-SAF ud af et marked, der vanskeligt kan levere tilstraekkelig baeredygtige produkter.

Jeg star naturligvis til radighed for eventuelle spgrgsmal og uddybning af fremsendte kommentarer.

Bedste hilsner

Martin Porsgaard



Sabine Lundgaard

Fra: Lasse Rungholm <Ir@seaplanes.dk>

Sendt: 9. juli 2024 20:37

Til: ts Info

Cc: Sabine Lundgaard; Ole dupont Christiansen

Emne: FW: Hgringssvar - Grgn Indenrigsflyvning - j.nr. 2024-189040.

[EKSTERN E-MAIL] Denne e-mail er sendt fra en ekstern afsender.
Vaer opmaerksom p3, at den kan indeholde links og vedhaftede dokumenter, som ikke er sikre, medmindre du stoler
pa afsenderen.

Tak for tilsendte.
Hermed hgringssvar fra NORDIC Seaplanes.
I forhold til:

Tildelingskriterier

§ 7. Stotten tildeles p8 baggrund af folgende tildelingskriterier:
1) Laveste stottebelgb per reduceret ton CO2 (veaegt: 70 procent)
2) Stgrste maengde reduceret ton CO2 (vaegt: 20 procent)

3) Hgjeste antal gronne flyvninger (vaegt: 10 procent)

Vi foreslar, at der tildeles point ikke kun i forhold til starste maengde reduceret CO2 (2) og
det hgjeste antal grgnne flyvninger (3) men i stedet for i forhold til de stgrste andele af
reduceret maengde CO2 og hgjeste antal grgnne flyvninger set i forhold til andre flyvninger
pa en operatgrrute udfgrt af den samme operatgr.

Vi flyver ca. 1.100 flyvninger totalt om aret pa ruten og bruger omkring 250 tons braendstof
pd det. Det kan maske lykkes med at flyve dem alle sammen, en andel p& 100%, p& 100%
SAF, altsa en helt grgn rute, men det er jo uanset sma tal totalt set i forhold til f.eks SAS pa
Aalborg-Kgbenhavn, som kan ngjes med at flyve hver tredje eller fjerde ben som en grgn
flyvning og stadig vinde udbuddet baseret pa total maengder, selvom det reelle indhold i
tanken pa flyet pa enhver flyvning er 49% SAF eller mindre.

De kan sdledes lande med tilstraekkeligt sort eller blandet fuel i tanken til, at pafyldning af
100% SAF for det efterfglgende enkelte ben, stadig ender med 49% eller derunder i tankene.
Det medfgrer en alvorlig risiko for at blive beskyldt for greenwashing for statens penge! Der
er jo ikke tale om en grgn rute, hvis f.eks der kun flyves hvert tredje ben som grgnt.

Derfor vil det veere rimeligt at tildele point efter forholdet mellem grgnne flyvninger og det
totale antal flyvninger.

Altsa:

Tildelingskriterier

§ 7. Statten tildeles pd baggrund af folgende tildelingskriterier:

1) Laveste stgttebelgb per reduceret ton CO2 (veegt: 70 procent)

2) Starste meengde reduceret ton CO2 i forhold til den storst mulige reduktion p3 en
operatorrute (vaegt: 20 procent)

3) Hagjeste antal grenne flyvninger i forhold til det samlede antal flyvninger pd en
operatorrute (vaegt: 10 procent)



Ad 2. Reduceres der 5000 tons ud af 15.000 mulige tons er resultatet 33%
Reduceres der 250 tons ud af 250 mulige tons er resultat 100%.

Ad 3. Flyves der 1000 granne flyvninger ud af 3000 flgjne flyvninger total er resultatet 33%
Flyves der 1100 grgnne flyvninger ud af 1100 flgjne flyvninger totalt er resultatet 100%.
Med venlig hilsen / Best regards

NORDIC Seaplanes A/S / NORDIC Seaplanes Invest ApS / NORDIC Sky Ltd.

Captain Lasse Rungholm, LL.M. Master at Law
Flight Operations Manager / CRI / Director

Ir@seaplanes.dk
+45 2093 86 33

@sthavnsve] 48
8000 Aarhus C
www.seaplanes.dk

fly@seaplanes.dk
+45 70 20 00 60
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Kgbenhavn

Trafikstyrelsen

Carsten Niebuhrs Gade 43
1577 Kgbenhavn V

Att.: info@trafikstyrelsen.dk
Kopi til salu@trafikstyrelsen.dk

Bemarkninger til udkast om Bekendtggrelse om konkurrenceudsattelse
af stgtteordning til grgn indenrigsluftfart j.nr. 2024-189040

Indledende bemaerkninger

Som det naeststgrste kommercielle luftfartsselskab i Danmark bakker Norwegian op om
Danmarks klimamalsaetninger og ambitionen om en mere baeredygtig

luftfart — herunder en “grgn” indenrigsrute. Norwegian gnsker generelt at anerkende
regeringen og stgttepartierne i aftalen om grgn luftfart i Danmark for de hgje
ambitioner, ansvarstagen og stgtten til omstillingen af luftfarten.

Norwegian har bade gnske og ambition om at byde ind pa ruten. Vi ser dog en raekke
udfordringer, i dette udkast, som kan spande ben for den ambition:

1. Det er en altafggrende forudsaetning, at det er bade teknisk- og
sikkerhedsmaessigt forsvarligt. | udkastet beskrives der i rammen for
ordningen, at fly, der skal flyve den grgnne indenrigsrute, fysisk skal flyve pa
gronne drivmidler, herefter omtalt SAF (Sustainable Aviation Fuel) tilsvarende
energibehovet pa indenrigsruten — herefter benaevnt drabe-for-drabe-modellen.
Der forelaegger per dags dato fortsat ikke en godkendelse til at flyve pa 100
procent SAF. Dette kraever en ASTM-godkendelse, og indtil den er pa plads, er
det kun lovligt og sikkerhedsmaessigt forsvarligt at iblande op til 50 procent SAF
i flybraendstof. Tidshorisonten for en ASTM-godkendelse er fortsat ukendt.

2. Norwegian mener fortsat, at et massebalanceprincip er mere effektivt — ogsa
selvom 100 procent SAF bliver godkendt i tide. Hvis ruten skal flyves pa 100
procent SAF og fglge drabe-for-drabe-modellen, vil det kraeve saerskilte
braeendstofanlaeg — mobile eller permanente — som man i gvrigt ikke har gavn af
pa lang sigt i takt med, at teknologien udvikler sig. Dette er ikke ngdvendigt
med et massebalanceprincip, hvilket betyder, at det er langt mere
omkostningseffektivt, og man dermed kan kgbe mere SAF for pengene og
ultimativt reducere en markant stgrre meengde CO2. Derudover kan
forsyningskaeden ikke etableres fgrend en ASTM-godkendelse forelaegger.
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3. Flyselskaber kan ikke dedikere et fly til ruten. Hvis drabe-for-drabe-modellen
fastholdes, betyder det i praksis, at flyselskabet skal dedikere et fly til ruten, der
dermed ikke kan indgd i den samlede flade. Dette er en vaesentlig begraensning,
som er sa omkostningstungt, at det ikke kan betale sig at byde pa ruten.
Muligheden for allokering af de enkelte fly, er altafggrende for
omkostningseffektiviteten savel som handtering af eventuelle forsinkelser
grundet vejr- eller sikkerhedsforanstaltninger. Det vil dermed ogsa koste
samfundet flere penge.

4. Indenrigsruten kan ikke markedsfgres som grgn. Uanset om ruten baseres pa
drabe-for-drabe-modellen eller massebalanceprincippet, bgr den ikke betegnes
som en “grgn” indenrigsrute, og flyselskaberne kan ikke markedsfgre den som
gron. Flere flyselskaber er kommet i klemme ved brugen af "grgn” eller
"baeredygtig” i forbindelse med deres markedsfgring og kommunikation vedr.
bade iblanding og flyvninger pa 100 procent SAF. SAF er for nuvaerende ikke 100
procent grgnt, og det er derfor vildledende at betegne ruten som grgn uanset
model.

Definitioner (§ 4 stk. 2) og rammerne for ordningen

Sikkerhed er den vigtigste grundsten i luftfart. Br&endstoffer anvendt i den civile
luftfart er omfattet af en lang raekke sikkerhedskrav og godkendelsesprocedurer, som
man aldrig kan ga pa kompromis med. Alt flybraendstof kreever derfor en ASTM-
godkendelse, som for nuvaerende ikke eksisterer for 100 procent SAF. Godkendelsen er
igangsat, men da denne kraever bade en teknisk godkendelsesproces og en langvarig
fysisk testproces samt etableringstid for produktionen af braendstoffet i stgrre skala,
ma en lang behandlingstid forventes, og tidshorisonten er fortsat ukendt.

Dertil skal laegges, at danske lufthavne som udgangspunkt forsynes med brandstof
gennem ét samlet tankanlag uden dedikerede rgr til indenrigsluftfart. Ved den ramme
for stptteordningen, som regeringen og stgttepartierne forslds, som beskrevet i
Hgringsbrevet og i § 4 stk. 2, benaevnt som drabe-for-drabe-modellen, vil det kraeve
etablering af ny infrastruktur, da det i princippet vil veere ngdvendigt med en
selvstaendig forsyning af SAF dedikeret til indenrigsruter. Det vurderes derfor, at
folgende infrastruktur skal oprettes for at imgdekomme drabe-for-drabe-modellen:

e Separate tanke til SAF i hver lufthavn pa den valgt indenrigsrute. Dette vurderes
at tage 1-2 ar at bygge

e Skibe, der alene transporterer SAF mellem produktionssted og tankanlseg

e Tankbiler, der udelukkende anvendes til transport af SAF mellem tankanlaeg og
tank i lufthavn pa den valgte indenrigsrute og derefter mellem tank i lufthavn

og fly



Sidst men ikke mindst, begraenser drabe-for-drabe-modellen flyselskabernes
fleksibilitet i forhold til anvendelse af fly, fordi flyet pa indenrigsruten med
drabe-for-drabe-modellen skal tankes med fossilfrie braendstoffer svarende til
forbruget pa den valgt indenrigsrute. Det betyder i praksis, at flyselskaberne skal
dedikere et fly til indenrigsruten, som saledes ikke kan indga i den samlede flade.
Dette er en vaesentlig begraensning, som er sa omkostningstungt, at det ikke kan betale
sig at byde pa ruten, da muligheden for allokering af de enkelte fly, er altafggrende for
omkostningseffektiviteten savel som handtering af eventuelle forsinkelser grundet
vejr- eller sikkerhedsforanstaltninger.

Disse forhold sammenholdt, er det vanskeligt at se, at en “grgn” indenrigsrute er
realiserbar inden udgangen af 2026 inden for de nuvaerende forsldede rammer med en
drabe-for-drabe-model.

Forslag om alternativ model baseret pa massebalanceprincip

Pa baggrund af de tekniske, praktiske, udbuds- og forretningsmaessige udfordringer,
der lige nu er forbundet med etableringen af en "grgn” indenrigsrute under
drabe-for-drabe-modellen, opfordrer Norwegian til at man for perioden 2025-2027
baserer stgtteordningen for grgn indenrigsluftfart pa massebalanceprincippet. Med
massebalanceprincippet iblandes SAF i flybraendstoffet i den eksisterende
infrastruktur, som vil stimulere anvendelsen af SAF i dansk indenrigsluftfart, og skabe
grobund for en glidende overgang til mere fossilfrit flybreendstof i dansk luftfart
generelt, i takt med udviklingen.

Ved massebalanceprincippet indkgber flyselskaberne arligt den mangde SAF, der skal
benyttes pa indenrigsruten, som tilfgres breendstofsystemerne i de lufthavne, som
benyttes, hvor det pa grund af dets godkendelser indgar pa lige fod med det

fossile flybraendstof i de eksisterende tanke. Derved sikrer man, at den givne SAF-
maengde er tanket af flyselskaberne i de pagaldende lufthavne, og SAF’en saledes har
fortraengt tilsvarende meaengde fossilt flybreendstof. Den indkgbte mangde SAF
dokumenteres ved certifikater eller gennem EU’s unionsdatabase. Denne model
betyder, at det iblandede SAF anvendes pa bade fly, der betjener ind- og
udenrigsruter.

Norwegian har i samarbejde med NIRAS udarbejdet en rapport vedrgrende
rammevilkar for grgn luftfart i Danmark, som udkom i juni 2024. | rapporten papeges
det, at man med massebalanceprincippet samlet set kan indkgbe mere SAF for de
midler, der er afsat til ruten i 2025-2026, da man undgar omkostninger til redundant
braendstofinfrastruktur, og transaktionsomkostninger, som flyselskaberne forventes at
opleve ved drabe-for-drabe-modellen.



Beregningerne i rapporten viser desuden, at drabe-for-drabe-modellen vil kunne
erstatte fossile breendstoffer med op til 7.200 ton SAF, svarende til ca. 50 procent af
estimerede forbrug pa indenrigsruten Kgbenhavn-Aalborg og omkring 35 procent af
det samlede estimerede braendstofforbrug i dansk indenrigsluftfart. Tilsvarende viser
beregninger, at brugen af massebalanceprincippet, kan erstatte fossile braendstoffer
med op til 9.300 ton SAF, svarende til ca. 65 procent af det estimerede forbrug mellem
Kgbenhavn-Aalborg og knap 50 procent af det samlede estimerede braendstofforbrug i
dansk indenrigsluftfart?®.

For drabe-for-drabe-modellen viser beregningerne, afhaengigt af, hvilken rute, der
vinder udbuddet, at det vil give en omkostning pa 1,8-6,9 DKK/passagerkilometer og en
samlet omkostning svarende til 18-166 mio. DKK. Klimagevinsten i form af den
forventede arlige reduktion i udledningen af CO2 er tilsvarende 700-22.600 ton CO2,
hvilket giver en omkostning for staten pa 7-25.500 DKK/ton sparet CO2.

For massebalanceprincippet viser beregningerne tilsvarende en estimerede
omkostning pa 1,4-1,5 DKK/passagerkilometer og en samlet omkostning svarende

til 4-166 mio. DKK. Den arlige CO2-besparelse ved at anvende SAF som i
massebalanceprincippet er beregnet til 700-29.400 ton CO2, med en omkostning for
staten pa omkring 5.700 DKK/ton sparet CO2. | eksempelberegningen for
massebalanceprincippet indregnes i gvrigt ingen faste investeringsomkostninger, og
derfor vil marginalomkostningen for de erstattede fossile braendstoffer vaere konstant
og svare til statens omkostninger pr. sparet ton/C02.?2

Omkostninger forbundet med de to modeller

Af klimaloven fremgar blandt andet, at ”Indfrielsen af Danmarks klimamal skal ske sa
omkostningseffektivt som muligt under hensyntagen til bade den langsigtede gr@nne
omstilling, beeredygtig erhvervsudvikling og dansk konkurrencekraft, sunde offentlige
finanser og beskaftigelse, samt at dansk erhvervsliv skal udvikles og ikke afvikles.”

Skal disse principper efterleves bgr omkostningseffektiviteten i de to modeller vaegtes

hgjt i bekendtggrelsen og rammen for stgtteordningen til grgn indenrigsluftfart. Ifglge

Norwegian og NIRAS’ rapport Rammevilkar for grgn luftfart, er massebalanceprincippet
markant mere omkostningseffektivt end drabe-for-drabe-modellen.

Bade de praktiske og administrative omkostninger til drabe-til-drabe-modellen
forventes at overstige omkostningerne for en model baseret pa
massebalanceprincippet. Flyselskabernes bud efter drabe-til-drabe-modellen

skal tage hgjde for meromkostningerne til etablering af infrastruktur (tanke, lastbiler
mm.) og tilpasning af andre flyruter for at sikre anvendelse af 100 pct. SAF pa den rute,

1 Rammevilkar for gren luftfart, Notat, Norwegian og NIRAS, 11. Juni 2024
2 Rammevilkar for gren luftfart, Notat, Norwegian og NIRAS, 11. Juni 2024



der bydes pa. Disse meromkostninger vil ikke veaere til stede, nar der bydes efter
massebalanceprincippet.

Den administrative byrde ved et udbud baseret pa massebalanceprincippet forventes
dertil at blive vaesentligt lavere for flyselskaberne, da der ikke skal tages hensyn til de
naevnte meromkostninger, der er gaeldende for drabe-til-drabe-modellen. Dertil
kommer, at et udbud baseret pa massebalanceprincippet vil kunne opsaettes i en form,
sa dokumentationen for kravopfyldelse fglger de samme principper, som er gaeldende
for EU’s iblandingskrav.

For staten vil der gennemgdende vaere ensartede administrative omkostninger
forbundet med de to modeller. Dog vil der vaere forbundet meromkostning i
forbindelse med drabe-til-drabe-modellen, da det vil skulle kontrolleres, at SAF
pafyldes de dedikerede fly til ruten. Der vil derfor vaere en raekke meromkostninger
forbundet med drabe-til-drabe-modellen, der begraenser omkostningseffektiviteten i
forhold til en model baseret pa et massebalanceprincip?.

Derudover bgr det vaegtes hgjt, at en ordning for grgn indenrigsluftfart baseret pa
massebalanceprincippet er realiserbar inden for den angivet tidsramme — sandsynligvis
for.

Opmarksomhed vedr. brugen af betegnelsen "grgn” indenrigsrute

Uanset valg af henholdsvis drabe-for-drabe-modellen eller modellen baseret pa
massebalanceprincippet, henstiller Norwegian til, at indenrigsruten ikke betegnes, og
dermed ikke skal markedsfgres, som en “grgn” indenrigsrute. Flere flyselskaber er
kommet i problemer ved brugen af "grgn” eller "baeredygtig” i forbindelse med deres
markedsfgring og kommunikation vedr. bade iblanding og flyvninger pa 100 procent
SAF.

Senest har det britiske reklamenaevn ASA forbudt flyselskabet Virgin Atlantic at bruge
udtrykket 7100 procent Sustainable Aviation Fuel” i deres markedsfgring af deres
testflyvning gennemfgrt pd 100 procent SAF i november 2023%. Begrundet med, at
formuleringen kan lede forbrugerne til at tro, at SAF er 100 procent baeredygtigt og
ikke giver nogen negative klimaeffekter. Derudover har EU-kommissionen i april 2024
papeget en reekke pastande fra flyselskaber om gren eller baeredygtige flyvninger, som
kan veere misvisende, og i sidste ende veere i strid med EU’s direktiv om urimelig
handelspraksis.

Indholdet i SAF kan for nuvaerende ikke betegnes som 100 procent grgnt — sa uanset
om, man velger at bibeholde drabe-for-drabe-modellen, og en ASTM-godkendelse af

3 Rammevilkar for grgn luftfart, Notat, Norwegian og NIRAS, 11. Juni 2024
4 Reklamenzevn forbyder flyselskabs grenne braendstofreklame, MobilityWatch, 8. august 2024



flyvning pa 100 procent SAF bliver en realitet inden for tidsfristen, bgr indenrigsrute
ikke betegnes som “grgn”, of flyselskaberne vil ikke kunne markedsfgre den saledes.
Dette kan i sidste ende ligeledes vaere i strid med EU’s direktiv om urimelig
handelspraksis — og vil formentlig vaere i strid med markedsfgringslovgivningen.

Norwegian star naturligvis til radighed for uddybning og videre drgftelse.

Med venlig hilsen

Anders Fagernaes
Baeredygtighedschef, Norwegian Air Shuttle

Sara Westphal Emborg Neergaard
Public Affairs- og kommunikationschef, Norwegian Air Shuttle Danmark
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Bekendtgerelse om konkurrenceudsattelse af stotteordning til gren
indenrigsluftfart

SAS henviser til Trafikstyrelsens haringsbrev af 1. juli 2024 vedrgrende udkast til
bekendtgarelse om konkurrenceudsaettelse af statteordning til gren indenrigsluftfart.

SAS stgtter fuldt ud etableringen af en gren indenrigsrute. Det vil pa en handgribelig og
synlig made demonstrere, at det er muligt at gare flytransport beeredygtig. Henset til de
veesentlige meromkostninger, som etableringen af gran indenrigsluftfart vil medfere, og
hvis indenrigsluftfarten tilneermelsesvis skal opretholdes pa sit nuvaerende niveau, anser
SAS, at en stetteordning, der som foreslaet udligner meromkostningerne, er ngdvendig.

Danmark har seerlige forudsaetninger for produktion af visse typer af baeredygtigt
braendstof, herunder ikke mindst elektrobreendstof. Pa trods af krav om iblanding af
elektrobraendstof i 2030 i kraft af Refuel EU Aviation, er risiciene ved investeringer
tilsyneladende sa store, at der ikke nogetsteds — heller ikke i Danmark — synes at veere
truffet endelige beslutninger om investeringer i produktionsfaciliteter. Selv om ordningen
om statte til en gren indenrigsrute ikke i sig selv bidrager hertil, er det SAS’ forhabning, at
den ggede fokus, den naeste udbudsrunde (2028-2029) og den yderligere udmegntning af
provenuet fra passagerafgiften kan medvirke til, at der etableres en produktion af
baeredygtigt braendstof i Danmark. Det vil veere gavnligt for dansk luftfart, danske
arbejdspladser, eksportmuligheder og den danske forsyningssikkerhed.

Der er nogle udfordringer, som ger den i udkastet til bekendtgerelse indeholdte
statteordning delvist urealiserbar, ineffektiv, dyr og risikerer at forvaerre betjeningen af
indenrigsruterne.

Det skal fremhaeves, at det, som det vil vaere bekendt, ikke er muligt at tanke 100%
baeredygtigt braendstof (Sustainable Aviation Fuel - SAF), da det ikke er certificeret til
brug i kommerciel luftfart. Det er muligt, at det vil ske i 2025, men det er usikkert og vil
naeppe veere pa plads pa tidspunktet for udbuddet af ruten.

e Safremt man saledes veelger en anden model end anvendelse af 100% SAF,
anbefales det, at denne reflekterer, hvad der i dag er tilgaengeligt pa markedet.
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Den foreslaede model om separat tankning af SAF for indenrigsflyvninger (drabe-til-
drabe) udger en fravigelse af det almindeligt anerkendte princip om massebalance. Det
betyder et ungdvendigt fordyret og forringet indenrigsprodukt og mindre klima for
pengene. Ved brug af massebalance vil der kunne iblandes SAF svarende til
indenrigsforbruget i eksisterende breendstof- og lufthavnsinfrastruktur, hvorved
fordyrende og forringende konsekvenser undgas

e SAS anbefaler, at det overvejes at anvende princippet om massebalance i stedet
for separat tankning.

Kriterie 2 for udbuddet - mest mulig CO2-reduktion — synes at have en reekke fordyrende
og uhensigtsmaessige konsekvenser.

e SAS anbefaler, at kriterie 2 udgar, og at vaegtningen overgar til kriterie 3.

Kriterie 3 stiller kun krav om et minimum antal afgange for den udbudte rute, hvilket ikke
tager hajde for det produkt, som i dag efterspgrges og udbydes pa indenrigs.

e SAS anbefaler, at kriterie 3 suppleres med krav, som sikrer, at den nuvaerende
betjening af indenrigsruterne kan opretholdes.

Endelig er det vigtigt at fremheeve, at eventuelle midler fra puljen til den grenne
indenrigsrute, som ikke anvendes, bar kunne overfares til efterfalgende ar og anvendes
til andre formal til omstilling af dansk Iuftfart.

| praksis kan der kun iblandes op til 40% SAF (§ 4, nr. 2)

Pafyldning af 100% baeredygtigt braendstof (SAF) kan ikke lade sig gere i dag, da det ikke
er certificeret til brug i kommerciel flyvning. Det vil formentlig tidligst ske i 2025 og efter al
sandsynlighed ikke veere sket pa tidspunktet for udbuddet af den grenne indenrigsrute.
Flybraendstof er i dag certificeret til pafyldning med 50% iblanding af SAF i konventionelt
braendstof. | praksis er det imidlertid vanskeligt at tiiga SAF med hgjere iblanding end
40%, da det vil udfordre det eksisterende minimumskrav til aromatindhold i flybreendstof.
Det udbydes saledes ikke pa markedet. | dag leveres breendstof med maksimalt 35%
SAF-iblanding. En iblanding med mere end 40% vil veere praktisk vanskeligt og medfare
ekstraomkostninger til kvalitetskontrol.

Bestemmelsen i bekendtgarelsens § 4, nr. 2, hvorefter der ikke ogsa ma pafyldes
konventionelt braendstof, ma anses at udelukke en blanding mellem konventionelt og
baeredygtigt breendstof som beskrevet ovenfor. Dette umuligger en gennemfarelse af
grenne flyvninger, sa leenge anvendelsen af 100% SAF ikke er certificeret.

Safremt man saledes veelger en anden model end anvendelse af 100% SAF, anbefales
det, at denne reflekterer, hvad der i dag er tilgeengeligt pa markedet.

Et krav om separat pafyldning medferer omkostninger til investeringer og
ineffektivitet (§ 4, nr. 2)

Bestemmelsen i § 4, nr. 2 indebaerer et krav om separat pafyldning af SAF forud for hver
indenrigsafgang.
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SAS flyver i dag indenrigs mellem CPH og hhv. Aarhus og Aalborg. Trafikprogrammet er
sagt tilpasset efterspargslen pa dagen, ugen, seesonen og aret, hvor efterspgrgslen
varierer kraftigt. For at efterkomme efterspargslen optimalt og tilbyde flyforbindelser ogsa
pa tidspunkter, hvor efterspargslen er mindre, flyver SAS med flytyper af forskellig
starrelse. For at optimere udnyttelsen af flyene betjener de ogsa udenrigsruter i SAS’
netveerk i Kebenhavn.

Det er altsa ikke muligt at dedikere flyene til SAS’ indenrigsproduktion, da det vil betyde
en lav udnyttelsesgrad af flyene og dermed en betydelig omkostningsforhgjelse for
betjeningen af indenrigsmarkedet. Da det ikke er forsvarligt forretningsmaessigt eller ud
fra en kundebetragtning at dedikere flyene, vil det for SAS veere ngdvendigt at tanke SAF
i CPH ved flyvninger fra CPH til indenrigsdestinationerne. Afhaengigt af prisen kan SAS
enten veelge at returtanke i CPH eller at tanke i indenrigslufthavnene pa returflyvningen.

| de fleste indenrigslufthavne uden for Kgbenhavn sker pafyldning af breendstof i dag med
tankvogn til flyvinge. Kravet om separat pafyldning vil saledes betyde, at der som
minimum skal investeres i ekstra tankvognskapacitet, da det fortsat skal veere muligt ogsa
at tanke konventionelt braendstof.

Den eksisterende braendstofinfrastruktur i CPH adskiller sig herfra. Den er enstrenget —
dvs., at der kun er et fremfaringssystem for braendstof til lufthavnen og derfra til flyvinge.
Braendstoffet indskibes til tanke pa Pravestenen pa Amager, hvorfra der gar en
underjordisk rgrledning til mindre tanke i lufthavnen. Herfra fordeles breendstoffet via et
hydrantsystem til standpladserne, hvor det ved hjaelp af sdkaldte mobile dispensers
(karetajer) suges op til levering i flyvinge forud for flyets afgang.

Kravet om separat pafyldning vil derfor for CPHs vedkommende indebzere, at der skal
etableres en braendstofinfrastruktur i tillaeg til den eksisterende. Det medfarer etablering
af en eller flere separate tanke til SAF pa Prgvestenen, transport herfra med tankvogn ad
Amager Strandvej til lagring i to separate tanke i lufthavnen og leverance til flyvinge
herfra med tankvogn.

Det er breendstofleverandgrerne, der ejer tankene pa Prgvestenen. Dersom kun en
leverander af braendstof etablerer tanke til SAF, vil denne opna monopol pa levering af
SAF til indenrigs, hvilket typisk medfagrer en hajere pris end i et konkurrenceudsat
marked. Det kan betyde, at det kan veere billigere at importere SAF med tankvogn fra
Sverige (Gavle), hvor SAF allerede i dag leveres til en vaesentligt lavere pris end i CPH.

Kravet om separat pafyldning medferer alt i alt en reekke uhensigtsmaessige og
fordyrende forhold, som man skal veere opmeaerksom p3, hvis man fastholder princippet
om drabe til drabe.

SAS vil derfor anbefale, at det overvejes at anvende princippet om massebalance i stedet
for separat tankning. Herved vil eksisterende braendstofinfrastruktur kunne anvendes.

Betjeningen af indenrigspassagererne i CPH vil blive forringet (§ 4, nr. 2)

Som neaevnt indebeerer kravet i § 4, nr. 2, at der skal ske separat pafyldning af SAF med
tankvogn pa standpladsen.
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Af hensyn til geeldende sikkerhedsregler vil kun et fatal bygningsbetjente (terminalnaere)
standpladser i CPH kunne anvendes for tankning med tankvogn. De er alle fijernt
beliggende med laengere gangafstand end dem, der anvendes i dag. Hvis disse
standpladser skal anvendes til gran indenrigs, vil det skabe mindre fleksibilitet i
udnyttelsen af standpladserne. Fjernstandpladser, som indebzerer at kere passagererne
med bus fra terminal til standplads, kan alle handtere tankvogn. Da kapaciteten af
bygningsbetjente standpladser i lufthavnen i forvejen er begraenset, ma det forventes, at
fly, der skal tanke SAF i CPH, i udstrakt grad bliver henvist til fiernstandpladser.

Det vil udgere en forringelse af indenrigsproduktet, hvor passagererne pa korte ruter
veegter et hurtigt og effektivt lufthavnsprodukt hajt. Ligeledes kan det veere en
konkurrencefordel for flyselskaber, som kan returtanke i andre indenrigslufthavne og
dermed opretholde det nuvaerende produkt med fly pa bygningsbetjente standpladser.

SAS vil derfor anbefale, at det overvejes at anvende princippet om massebalance i stedet
for separat tankning. Herved vil eksisterende lufthavnsinfrastruktur kunne anvendes og
nuveerende serviceniveau opretholdes.

Kriterie om reduktion belgnner de mindst brandstofeffektive fly og den dyreste
lesning (§ 7, stk. 1)

§ 7, stk. 1 opstiller tre kriterier for tildeling af statte.

Det farste kriterie er, at statten tildeles pa bagrund af det laveste stottebelab per
reduceret ton CO2. Her vil det vaere afgarende, hvilken pris eksempelvis per ton et
luftfartsselskab kan indkgbe SAF til. Det kan afheenge af, hvorfra det leveres, og i hvilken
lufthavn det leveres. Dertil kommer, at et luftfartsselskab kan vaelge at absorbere en del
af prispraemien for SAF for derved at reducere stattebelabet. Kriteriet vaegter 70%, og
hovedfokus er dermed, at statten fra statskassen skal veere mindst mulig.

Det andet kriterie belgnner den starste meengde reduceret CO2, som veegter 20%.
Reduktionen af CO2 haenger sammen med masngden af SAF. Jo mere SAF der
anvendes, jo starre er reduktionen. Her er der tale om, at man tilgodeser den starst
mulige anvendelse af SAF, som selvsagt ogsa vil veere det dyreste. Kriterie 2 traekker
altsa i modsat retning af kriterie 1.

Den starste reduktion fas ved at flyve med de mindst breendstofeffektive fly, da de skal
bruge en starre maengde SAF for at flyve grent. Selskaber, som har investeret i og byder
ind med moderne, braendstofeffektive fly vil omvendt have darligere forudsaetninger, da
behovet for SAF for at flyve grent er mindre, hvorved reduktionen af CO2 ogsa bliver
mindre. Flyselskaber kan derfor have et incitament til at indsaette og eventuelt flytte fra
andre geografiske ruteomrader de darligst preesterende fly til dansk indenrigs for herved
at gge den samlede reduktion af CO2.

Tilsyneladende genberegnes stattebelabet efter afgivelse af tilbud kun ved udsving i
prisen pa SAF, jfr. § 20 i udkastet. Der synes ikke at veere taget hajde for, at
luftfartsselskabet efter at have vundet et udbud eventuelt indsaetter mere
braendstofeffektive fly og dermed har behov for en mindre meengde SAF. Der kan altsa
spekuleres i at afgive bud med mindre braendstofeffektive fly, blive belennet herfor i
henhold til kriterie 2 og efterfglgende indsaette mere braendstofeffektive fly med mindre
behov for SAF og opretholde det samme stattebelab.
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Omvendt hvis man reducerer stattebelabet efter behovet af meengden af SAF, vil man
fastholde anvendelsen af de mindst braendstofeffektive fly pa dansk indenrigs, da
ineffektiviteten belgnnes gennem statten.

Ligeledes synes der ikke at veere taget hgjde for, hvis det vindende selskab gnsker at
age beflyvningen af indenrigsruten, da statten til anvendelse af SAF ikke vil blive
reguleret i takt med behovet for mere braendstof. Skulle det vindende selskab alligevel
veelge at indseette @get kapacitet uden anvendelse af SAF, vil der ikke laengere veere tale
om en grgn indenrigsrute.

Kriterie 2, jfr. § 7, stk. 1, nr. 2, belgnner indsaettelse af de mest braendstofforbrugende fly
pa dansk indenrigs, fordyrer statten og modarbejder dermed kriterie 1, fastholder
kapaciteten samt inviterer i hvert fald i teorien til at spekulere i, hvilke fly der indgar i
tilbuddet. | gvrigt er det vanskeligt at se, hvilket formal kriteriet skal tiene.

Alt i alt er konsekvenserne af kriterie 2 af en sadan karakter, at SAS anbefaler, at det
udgar. | sa fald bgr vaegtningen overfares til det nuveerende kriterie 3, jfr. § 7, stk. 1 nr. 3
og nedenfor.

Betjeningen af indenrigsruterne risikerer at blive forringet

Passagererne pa indenrigsruterne udgeres dels af lokalt rejsende, der udelukkende flyver
mellem landsdelene, dels passagerer, som skal videre ud i verden typisk via CPH
(transferpassagerer). Som eksempel kan neaevnes, at op mod 70% af SAS’ passagerer pa
ruten Aarhus-CPH udgeres af transferpassagerer. Der opstilles ikke kriterier i udbuddet,
der sikrer, at begge typer passagerer bliver betjent.

Det bemeerkes, at flyselskaber i deres ruteregnskaber typisk stiller krav om hgjere
gkonomisk bidrag i kapacitetsdimensionerende perioder, hvilket typisk er i hgjsason, om
morgenen og de sene eftermiddagsafgange. Udbuddet stiller ikke krav om, at der skal
flyves pa tidspunkter, hvor efterspargslen og dermed kravet til flyselskabets kapacitet er
starst. Bud, som ikke inkluderer perioder med stor efterspargsel og dimensionerende
kapacitet, kan altsa veere billigere, da det her er muligt i hajere grad at absorbere
omkostningerne til SAF.

Samlet set kan de manglende kommercielle krav betyde, at der udbydes et mindre
attraktivt produkt end i dag. Det kan indebaere, at de lokalt rejsende vaelger andre mere
klimabelastende transportformer, og at transferpassagerer vil sege udenom CPH med
flyselskaber, som flyver uden SAF fra eksempelvis Jylland via andre europzeiske
lufthavne. Det vil vaere konkurrenceforvridende i forhold til flyvninger via CPH og udgere
CO2-lzekage.

SAS anbefaler derfor, at kriterie 3 suppleres med yderligere kommercielle krav til
betjeningen, som reflekterer den efterspurgte betjening af indenrigsruterne.

Dokumentation og rapportering (§ 8, stk. 1, nr. 6 og §§ 16 og 19)

§ 8, stk. 1 stiller bl.a. krav om, at tilbuddet skal indeholde en realistisk forretningsplan
indeholdende en raekke oplysninger. Det ma formodes, at kravet er stillet for at

efterpragve, om tilbuddet er realistisk. Det er naturligvis rimeligt, men det forekommer
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uklart, pa hvilket grundlag en sadan uhyre kompleks vurdering skal foretages, hvorledes
om overhovedet den influerer pa udvaelgelsen af udbuddet, og i hvilket omfang den er
bindende for udbudsperioden.

§ 19 stiller detaljerede krav om rapportering af gennemfgarte flyvninger m.v. i henhold til
det vindende tilbud. Dette skal ske manedligt. Det forekommer umiddelbart ungdvendigt
belastende, at der skal rapporteres med sa korte intervaller. Formalet med bestemmelsen
synes pa betryggende vis at kunne varetages ved eksempelvis kvartalsvis rapportering.
Ligeledes synes en frist pa 20 dage, inkl. revisorerklzering, at vaere ungdigt kort.

SAS star selvfglgelig til radighed for yderligere oplysninger, safremt der matte vaere
behov herfor.
Med venlig hilsen

Scandinavian Airlines System Denmark-Norway-Sweden

C.C.

Transportministeriet

Klimaministeriet
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