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FOrord

| den har rapporten presenteras en konsekvensanalys av foreslagna reglerings-
forandringar pa flygtrafiktjanstomradet. | rapporten diskuteras konsekvenser av
tva alternativa regelférandringar i relation till hur nuvarande reglering fungerar.

Analysen omfattar dels konsekvenser for flygtrafiktjanstleverantorer, flygplatser
och flygbolag, dels konsekvenser for méjligheterna att na de transportpolitiska
malen och principerna.

Projektledare har Anna Ullstrém varit. Ovriga projektdeltagare har varit Backa
Fredrik Brandt, Anders Osterlund och Michael Stridsberg. Till var hjélp har vi haft

konsulter fran Copenhagen Economics och PwC.

Stockholm i januari 2014

Brita Saxton
Generaldirektor
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Bakgrund

Sedan september 2010 har flygplatsinnehavare méjlighet att sjalva ombesorja
lokal flygtrafiktjanst, genom verksamhet i egen regi eller genom upphandling.
Marknadsoppningen tillkom efter direkta 6nskemal, inte minst fran mindre lokala
flygplatser, att fa mojlighet att genom egna atgérder paverka denna del av
kostnaderna for verksamheten.

I marknadsdppningens koélvatten har saval fragan om Luftfartsverkets organisa-
tionsform och roll, som konsekvenser av konkurrensutséattningen kommit att
diskuteras. Med anledning av de omfattande férandringarna av organiseringen
av flygtrafiktjanst och Luftfartsverkets uppdrag lat regeringen genomféra en
utredning avseende Luftfartsverkets verksamhetsform, konsekvenser fér den
civil-militart integrerade flygtrafiktjansten och atgarder nédvéandiga for att skapa
forutsattningar for en fungerande marknad. Anledningen var att det enligt
regeringens beddémning fanns en risk for att vissa malkonflikter kunde féreligga
och det darfor behovdes fortydliganden. Under varen 2012 éverlamnades
betdnkandet Fardplan for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjanst, SOU 2012:27,
till regeringen.! Utredningen har remissbehandlats.? Beredning av forslagen
pagar.

Lagregleringen av marknadséppningen utesluter inte nagon flygplatsinnehavare
fran majligheten att sjalv eller genom upphandling skota flygtrafiktjanst. Det
innebér bl.a. att &ven det statliga bolaget Swedavias och Forsvarsmaktens
flygplatser omfattas. For Forsvarsmaktens behov behdver aven vissa civila
flygplatser stélla sérskilda krav vid upphandling av flygtrafiktjanst, bl.a. avseende
beredskapskrav.

Riksdagen gav den 5 juni 2013 (bet. 2012/13:TU18, rskr. 2012/13:259)
regeringen tillk&dnna "att den lokala flygtrafikledningstjansten pa Swedavias
flygplatser, de militara flygplatserna och flygplatser som Forsvarsmakten har ett
stort behov av samt flygplatser inom samfallda terminalomraden aven

fortsattningsvis endast ska utdvas av Luftfartsverket”.?

Riksdagens beslut innebar ett behov av foréandring av gallande luftfarts-
forfattningar och paverkar aven de forutsattningar som Iag till grund for
utredningen om flygtrafiktjanst, "Fardplan for framtiden — en utvecklad
flygtrafiktjanst”. Regeringen har beddmt att det &r ndédvandigt att sékerstélla att
frgans olika aspekter ges en allsidig belysning innan forslag till genomférande
av begransningarna i marknadsoéppningen lamnas till riksdagen. Trafikanalys har

! Fardplan for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjanst, SOU 2012:27, betankande av
Flygtrafiktjanstutredningen, Stockholm: Fritzes, 2012.

2 Fardplan for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjanst, remissammanstallning, promemoria
2012-08-09, Stockholm: Naringsdepartementet, 2012.

® Luftfartsfragor, Trafikutskottets betankande 2012/13:TU18, Stockholm: Sveriges riksdag,
2013, sid. 14.



mot denna bakgrund fatt tva regeringsuppdrag. Det forsta uppdraget (bilaga A)
avser att genomfora en konsekvensanalys av regleringsforandringar for viss
flygtrafiktjanst i enlighet med riksdagens tillkdnnagivande. Det andra uppdraget
(bilaga B) omfattar att belysa ett alternativ som istéllet innebar att respektive
flygplatsinnehavare inom samfallda terminalomréden kan upphandla flygtrafik-
ledningstjanster for sjalva flygplatsen och kontrollzonen. Syftet ar att ge en
allsidig belysning av konsekvenserna av olika satt att reglera den lokala
flygtrafiktjansten i Sverige. Analysen tar sin utgdngspunkt i de transportpolitiska
malen och principerna.

Transportstyrelsen, Luftfartsverket och Trafikverket har getts mojlighet att [Amna
synpunkter pa ett rapportutkast.



2.1

Luftfarten | Sverige

Flygplatser i Sverige

Det finns sammantaget 193 flygplatser i Sverige. Av dem ar 49 godkénda
instrumentflygplatser. Dessa flygplatser har ndgon form av radionavigerings-
utrustning som stdd for piloternas navigering vid flygning i vader med nedsatt sikt
och i morker. Reguljar trafik (linjefart och charter) bedrivs pa 40 av dessa flyg-
platser, varav tio ingar i statens nationella utbud och resterande ar kommunala
eller privata.* De flesta kommunalt dgda flygplatserna drivs i form av kommunala
bolag, men Pajala och Vilhelmina utgér en del av respektive kommuns
férvaltning. Fyra av instrumentflygplatserna och nio av de ej godkanda icke
instrumentflygplatserna ar militara.

Det finns ocksa fyra godkanda civila icke instrumentflygplatser, som inte har
nagon radionavigeringsutrustning och som darfér endast kan anvandas vid bra
vader. Darutdver finns det 144 ej godkanda icke instrumentflygplatser, varav nio
ar militara. De civila anvands av flygklubbar eller av enskilda personer. Sadana
flygplatser behover inte vara godkanda av Transportsstyrelsen, men de ska anda
uppfylla vissa krav enligt regelverket.®

Vid sammantaget 56 flygplatser av dessa flygplatser bedrivs ndgon form av
flygtrafikledningstjanst (vid vissa enbart s.k. AFIS®). Av dessa flygplatser ar 32
kommunala, tre privata, elva dgs av Swedavia och tio hyrs av Férsvarsmakten.’

* Luftfart 2012, Statistik 2013:6, Stockholm: Trafikanalys, 2013.

® Luftfart 2012, Statistik 2013:6, Stockholm: Trafikanalys, 2013.

® Aerodrome Flight Information Service (AFIS) ar en tjanst som tillhandahalls pa mindre
flygplatser for att ge piloten information om véader och flygtrafik.

" Transportstyrelsens marknadsoévervakning, rapport Dnr TSG 2012-172, Norrkdping:
Transportstyrelsen, 2013, sid. 54.
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Figur 2:1 Flygplatser i Sverige.

Stockholm Arlanda ar den storsta flygplatsen i Sverige, med néra 20 miljoner
passagerare 2012. Landvetter, som &ar den nést stora flygplatsen, hade 2012 4,9
miljoner passagerare. Darefter kommer Skavsta med drygt 2,3 miljoner
passagerare och Bromma med knappt 2,3 miljoner passagerare. Flertalet
flygplatser i Sverige hanterar dock mycket sma passagerarvolymer. Exempelvis
har 26 av de 40 flygplatserna med reguljér linjetrafik passagerarvolymer som
understiger 200 000 passagerare per ar.

Statliga och militara flygplatser

De statligt &gda flygplatser som drivs av Swedavia ar Stockholm Arlanda,
Stockholm Bromma, Kiruna, Géteborg Landvetter, Luled, Malmo, Ronneby,
Ume4, Visby, och Are Ostersund. Swedavia ager darutdver 40 procent av
Goteborg City Airport. Samtliga dessa flygplatser férutom Gdéteborg City Airport
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2.2

ingér i det nationella basutbudet. Flygplatserna i Luled och Ronneby &r militara
och anvands primart av forsvarsmakten dven om civil luftfart bedrivs fran dem.

Forsvarsmakten driver sju flygplatser med regelbunden civil och/eller militar
flygtrafik. Dar ingar flygplatserna F7/Sétends, F17/Ronneby, F21/Luled samt
Linkoping Malmen, som alla fyra ingar i Forsvarsmaktens grundorganisation.
Darutdver anvands dven Karlsborg, Uppsala (Arna) och Vidsel frekvent.

Forsvarsmakten har ocksa for sin verksamhet under grundberedskap behov av
ett antal flygplatser utdver de som myndigheten driver. Dessa kan vara statligt
agda, privata eller kommunala. Sarskilda produktionsavtal upprattas i dessa fall
med respektive flygplats. Genom avtalen kan Luftfartsverket aven anvénda viss
militar infrastruktur for sin produktion av flygtrafiktjanst.® Exempel p& sadana
flygplatser ar Visby och Bromma, som bada &gs av Swedavia.’ Halmstads
flygplats, som &r kommunal, har militar flygverksamhet, men &r inte utpekad av
Transportstyrelsen och Férsvarsmakten som en av militarens flygplatser.*

Inrattande och drift av svenska civila flygplatser ska prévas av Transport-
styrelsen. Transportstyrelsen utdvar ocksa tillsyn 6ver samtliga civila flygplatser
och har myndighetsansvar for flygtrafiktjanst for civil och militar luftfart.'*

Flygplatsernas ekonomi

Swedavia ager och ansvarar for de statliga flygplatserna i Sverige. Swedavias
flygplatser redovisade en rérelsemarginal pa ca 16,7 procent 2012." Den stérsta
privatagda flygplatsen, Stockholm Skavsta Airport har i flera ar redovisat
negativa resultat, men gar nu med vinst.

Ett antal flygplatser uppbaér statligt driftsbidrag.” Den totala ramen for drift-
bidraget under perioden 2013 till 2016 uppgar till 110 miljoner kronor arligen,
vilken har varit oférandrad sedan 2009.* Det finns tva typer av statliga drifts-
bidrag. Ett som fordelas direkt fran staten (Trafikverket) till vissa flygplatser, och
ett annat statligt driftbidrag som fordelas via de regionala transportplanerna. Det
forstnamnda ges endast till flygplatser som trafikeras av statligt upphandlad
trafik. Dartill finns ytterligare en form av statligt stdd som ska anvandas till bered-
skapsflygplatser. For budgetaret 2013 avsattes 7 miljoner for detta andamal.™

8 Uppdelning av Luftfartsverket, Ds 2003:32, Stockholm: Naringsdepartementet, 2003, sid.
46.

° Uppdrag i fraga om internationell jamférelse — militar flygverksamhet och vindkraft,
N2010/8039/E, 2010-12-16, Stockholm: Néringsdepartementet, 2010, sid. 3.

1% riksdagens tillkannagivande ingdr att flygtrafiktjanst vid flygplatser som Férsvarsmakten
har ett stort behov av endast ska utdvas av Luftfartsverket. Eftersom Forsvarsmakten inte
har pekat ut flygplatser som de har ett stort behov av har vi i denna rapport utgétt fran vilka
flygplatser som idag &r militara och/eller anvéands av Férsvarsmakten.

" Egrordning (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen.

12 Arsredovisning och hallbarhetsredovisning 2012, Stockholm: Swedavia, 2013, sid. 44.

'3 Transportstyrelsens strategi for svensk luftfart 2012, TSG 2012-1165, Norrkdping:
Transportstyrelsen, 2013.

4 Regeringen (2012): Budgetpropositionen for 2013, Prop. 2012/13:1, Stockholm.

!5 Naringsdepartementet (2013): Regleringsbrev fér budgetaret 2013 avseende
Trafikverket inom utgiftsomrade 22 Kommunikationer, N N2013/1977/TE, Stockholm.
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Tabell 2:1 De ickestatliga flygplatsernas resultat (1000-tals kronor).*®

FLYGPLATS RES 2000 |RES 2001 [RES 2002 [RES 2003 |RES 2004 |RES 2005 |RES 2006 |RES 2007 |RES 2008 |RES 2009 [RES 2010 [RES 2011 |RES 2012
ARVIDSJAUR -12216| -12406 -12341] -10139] o8586] 9102 8566/ 9830 9769] -10865| -10351| -11416| -
BORLANGE -6996| -13381| -9463| -10691f -11241f -15134| -15561f -13106( -13103| 13371 -14446( o ...[ oo
MORA go72| 8770 8296 -8362| 9092 8766 -1276| -12015| -8068| -13018| -13359
GALLIVARE 15499 -15053| -17165| -17955| -16623| -18140| -15606| -18220| -17469| -14568| -16404 -15589| -
HAGFORS 4349 -4129| -4429] -4070| -4146| 4047 3534 3800 -4730| -6465| -6870| -4652] -
HALMSTAD LUFTFARTSVERKET T O M 2005-12-31 8541| -13250( -14054 -12375| -12139 -16074] -17144
HEMAVAN 4677]  5114] -5879] -7856] -8140] 9145 -10318| -12370| -11544| -12871| -12604] -12293[ -
JONKOPING LUFTFARTSVERKET T O M 2009-11-30 -16241| -23461| 27332
KALMAR LUFTFARTSVERKET T O M 2006-12-31 4061 -4281] -6455] -5487[ - -
KARLSTAD LUFTFARTSVERKET/SWEDAVIA T O M 2010-11-30 12755 -18971
KRAMFORS-SOLL. 5740 6053 5979 7129 7906 7012 8431 9923] -12 188| =17 197| -10633| -14781| -15211
KRISTIANSTAD -11652| -11253 -12313| -17046| -15189| -13222| -22412| 8505| -16523| 6037 4428 -13402| -19275
LINKSPING -11931| -13181| -12718| -14596| -17179| -13298| -13125| 9263| -17208 -17271  -25016| - -
LYCKSELE 8950| 9620] 9420 -9146| -0878| -11376| -11938[ -13224] -15004] -14152] -13269] -12855] -
NORRKOPING LUFTFARTSVERKET T O M 2006-06-30 Komm f. 0 0 0 o[ -
OSKARSHAMN 6 853| 5 221| 5 794| 6 464| 6 861| - 569| o688| -7818] -6 670| 5901 5119 -5907[ -
PAJALA (6ppnad 99) 3489| 4534 -7505[ -5703| -7265| 9109 -6767| -7043] 6674| 8315 -10533| -8209| -
SKELLEFTEA LUFTFARTSVERKET T O M 2010-03-31 7574 8730 7582
STHLM/SKAVSTA 31608 -40304| -21244 -35386] -23237] -17615| -28473] 9061| 8033 -1872| -15456 -963 1200
STHLM/VASTERAS 12511 -13069| -19207[ -21209[ -17083] -19176] -24574] -22939] 22547 24217 -22973] -24517] 22437
STORUMAN 7806] -8822| 8809 8721 -8013| -B164| 9654 -10675] -10751] -16832] -14951] -1588 -840
SUNDSVALL-TIMRA | LUFTFARTSVERKET/SWEDAVIA (SUNDSVALL-HARNOSAND) T O M 2013-06-16
SVEG 3481 3307 -4156] 5109 -6060] 6750 5965 -6912] 7509 7912 7891| 7324| -
TORSBY -4265| 2799 -3300[ -3030| -3404| 3902 -8148| 3210/ -3043] 3036 -3519| -3041| 6731
TROLLHATTAN 6105| 8708 -6719| -7703| -6616| 5737| -5321| 2545/ 2464 2805 3324 -7034] 5525
VILHELMINA 8366 9469 -10646| -9068| -9540| 9473] -8906| -9437| 9118 8562 9909 9839 -
VAXIO 1708 306] -4475| 6327| 5593 6491 8387| -13324 -12602) -16212| -11337| -7059[ 7432
ANGELHOLM-HBG ~ [LUFTFARTSVERKET/SWEDAVIA T O M2011-03-31 -10876| -
OREBRO -3838] -12215] -20121] -23336] -24002] -17682] -17270] -18304 -19590 -21404  -17523| -15660] -22365
ORNSKOLDSVIK LUFTFARTSVERKET/SWEDAVIA T O M 2011-03-31 9996] 9602
SUMMA -176 696] -207 714] 209 979] -239 046] -226 654 -219 910] -252461] -238835] -252 942 -255 713] -291 356

Summa exklusive .d. LFV-flygplatser 243920] 221 524] -234607] -236 883[ -249 915
Antal =30 Resultat 2000-2002 frén Luftfartsstyrelsens rapport Inrikesflygets fo randringar 2009. Urs prunglig kélla f.d. Svenska Kommunfd rbundet. Gré ntonade resultat 2003-20114r fran

men fite ev. 4gar- o statsbidrag (ejs k. GAS). Borlange och Mora drivs igemensamt bolag. 1Amf PYs bade loditt ach vAgratt

Borlinge o Mora drivs igemensamt bolag. Karlstad 20114r 13 man. AngelhoIlm-Helsingborg 20110 ch Ornské Ids vik 20114r 9 manader. Os akra upgifter f6 r O-vik

Summering kan inte utfé ras 2011-2012 d4 tabellen inte &r komplett.

Luftfartsstyrelsens /Trans po rtstyrelsens /Trafikverkets inventeringar for driftbidrag och avser justerat resultat efter finansiella poster. Ovriga resultat 4r resultat efter finans iella

A Karyd 130630

2.3

Vid sidan av de statliga driftbidragen bidrar &ven kommuner och landsting
genom agartillskott och driftbidrag till att ticka flygplatsernas forluster. Det &r
svart att fa fram en heltackande bild 6ver landstingens och kommunernas bidrag.
En uppfattning om storleksordningen kan dock fas genom storleken pa flyg-
platsernas underskott (Tabell 2:1).

Kostnaden for flygtrafiktjanst utgér ca tio procent av flygplatsens budget.”’

Flygbolagen och utvecklingen pa
luftfartsmarknaden

Luftfartsmarknaden ar forknippad med hdga investeringskostnader och inte
séllan stora affarsrisker. Luftfartsmarknaden praglas av dalig Ionsamhet och sma
marginaler. Flera flygbolag p& den svenska marknaden har gatt i konkurs under
senare ar. Under 2012 gick Skyways AB och City Airline AB i konkurs och aven
SAS finansiella stallning diskuterades. Under senare ar har det totala antalet
operatorer minskat, samtidigt som utlandska operatorer trader in pa den svenska

'8 Flygplatsers funktion och sérbarhet, Rapport 2013:12, Stockholm: Trafikanalys, 2013.

7 Fardplan for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjanst, SOU 2012:27, betankande av
Flygtrafiktjanstutredningen, Stockholm: Fritzes, 2012, sid. 97.
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inrikesflygmarknaden och tar marknadsandelar.*® | flera fall har utlandska flyg-
bolag, vilka inte sallan ar storre aktorer pa marknaden, tagit 6ver trafik som
upphdrt. Det talar for att flygverksamhet i hog grad férutsatter stordriftsfordelar
eller nya koncept for att f en positiv ekonomisk utveckling.™

Det finns sex operatdrer som bedriver inrikes passagerartrafik i Sverige.® SAS
stér for en betydande andel av den svenska luftfarten (44 procent av inrikes-
marknaden och nastan 21 procent av utrikesmarknaden).? Utvecklingen under
de senaste aren har inneburit att sdval Norwegian som Malmg Aviation har 6kat
sina marknadsandelar, medan SAS andel har minskat.?? Norwegian och Malmo
Aviation har idag vardera ca 18 procent av inrikesmarknaden.

Den framtida utvecklingen karaktariseras av farre Sverigebaserade tillstands-
havare (den svenskkontrollerade luftfarten minskar stadigt) och fortsatt konsoli-
dering pa marknaden till foljd av 6kad konkurrens och internationalisering.
Utvecklingen gar ocksad mot en mer splittrad verksamhet, dar flygbolagen véljer
att fordela sin verksamhet och sina tillstand Gver flera lander dar kostnaderna for
att driva verksamheten ar lagre an i Sverige.

Utvecklingen av flygrorelser och passagerare

Aven om fler personer transporterar sig med flyg idag har lénsamheten
forsamrats och konkurrensen hardnat. S& val omséttningen per anstélld som
nettoresultatet i forhallande till omsattning har, p en aggregerad niv4,
forsamrats for de svenska flygbolagen. Antal flygstolar i relation till antal
anstallda &r fler idag an for ca fem ar sen och antalet utfardade svenska
operativa licenser har minskat under en tiorsperiod.*

'8 Transportstyrelsens marknadsévervakning, rapport Dnr TSG 2012-172, Norrkoping:
Transportstyrelsen, 2013, sid.64.

9 Transportstyrelsens marknadsévervakning, rapport Dnr TSG 2012-172, Norrkoping:
Transportstyrelsen, 2013, sid. 52f.

? Dessa ar Next Jet, Malmo Aviation, SAS, Svenskt direktflyg, Avies och Norwegian
inrikesflyg. Tidigare fanns aven Golden Air, men de flyger inte langre.

! Transportstyrelsens marknadsovervakning, rapport Dnr TSG 2012-172, Norrkoping:
Transportstyrelsen, 2013, sid. 64.

2 Transportstyrelsens marknadsovervakning, rapport Dnr TSG 2012-172, Norrkdping:
Transportstyrelsen, 2013, sid. 62.

% Transportstyrelsens marknadsovervakning, rapport Dnr TSG 2012-172, Norrkdping:
Transportstyrelsen, 2013, sid.64.
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3 Om flygtrafiktjanst

| detta kapitel ger vi en introduktion till flygtrafiktjanst, hur luftrummet &r indelat
och till hur flygledning sker i olika delar av luftrummet. | relation till detta
diskuteras &ven vad den civil-militért integrerade flygtrafiktjansten som Sverige
har innebér.

3.1 Flygtrafiktjanst

Flygtrafiktjanst &r den sammanfattande benamningen pa flygledningstjanst,
flygbriefingtjanst, flygvadertjanst, flygteletjanst och flygraddningstjanst. Flygtrafik-
tjanstens uppgift ar att luftfarten bedrivs med sakerhet, regularitet och effektivitet.
Flygtrafiktjanster finansieras i huvudsak, direkt eller indirekt, av luftrummets
anvandare. Grundprincipen &r att flygning pa stracka (undervag) pafors under-
vagsavgift och inflygning till och start fran en flygplats pafors terminalavgift eller
flygplatsavgift.

Flygtrafiktjanst (ANS)

Flygriaddnings- Flygteletjanst Flygbriefing- Flygvider- Flyglednings-
tjidnst (SAR) (CNS) tidnst (AIS) tidnst (MET) tidnst (ATM)

Luftrumsplanering Flodesplanering
(asm) (ATFM)

Figur 3:1 Flygtrafiktjanst. Den streckade ringen visar flygtrafikledningen, som stér i
fokus i denna rapport. Flygradgivningstjanst tillhandahalls inte i Sverige.

I den héar rapporten behandlas framfor allt den del av flygtrafiktjansten som kallas
flygledningstjanst. Mer specifikt behandlar rapporten flygtrafikledning (ATS). Den
storsta delen av diskussionen kommer att kretsa kring den undre delen av Figur
3:1, dvs. kring de tre delarna av flygkontrolltjanst (ATC): flygplatskontrolltjanst
(TWR), inflygningskontrolltjanst (APP) och omradeskontrolltjanst.
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3.2

Flygtrafikledning (ATS)

Flygtrafikledning ar en viktig del av flygtrafiktjansten och bedrivs globalt enligt de
principer som etablerats av ICAO (International Civil Aviation Organisation).
Flygtrafikledningen har tva primara uppgifter. For det forsta ska flygtrafik-
ledningen forhindra kollisioner mellan flygplan och mellan flygplan och mark-
fordon. For det andra ska flygtrafikledningen lamna rad och information till piloten
som har betydelse for ett sakert framférande av flygplanet. Darutéver ska
flygtrafikledning aven framja en vélordnad flygtrafik, minimera den negativa
paverkan av luftfarten pa miljon och underratta vederbdrande enhet nar ett
luftfartyg behdver raddningstjanst, samt i behdvlig omfattning hjalpa denna
enhet.

Transportstyrelsen ar den myndighet i Sverige som ansvarar for och utfardar
foreskrifter for civil och militéar flygtrafiktjanst. Sjalva flygtrafiktjansten ombesorjs
dels av affarsverket Luftfartsverket som har huvuduppgiften att sékerstélla en
saker, effektiv, och miljdanpassad civil och militar luftfart, dels av privata flyg-
trafiktjanstbolag eller av flygplatserna sjalva.?* Luftfartsverket har ansvaret for
planering och utférandet av flygtrafiktjanst for militar luftfart enligt avtal med
forsvarsmakten.? Luftfartsverket far dock enligt instruktion Gverlamna till nagon
annan att pa verkets vagnar tillhandahalla flygtrafiktjanst for civil och militar
luftfart. Verksamhet som ror militara forhallanden far 6verlamnas endast i
samr&d med Forsvarsmakten.?

Luftrummets indelning

Luftrummet inom Sveriges flyginformationsregion (FIR/UIR) &r indelat i
kontrollerat och okontrollerat luftrum. Svenskt luftrum &r dessutom indelat i
luftrumsklasser. Luftrumsklassen avgor vilken trafik som far forekomma och vilka
regler som géller. Luftrumsklass C anvénds for kontrollerad luft och G for
okontrollerad luft. Se Figur 3:2.

| dagslaget finns tva privata flygtrafiktjanstleverantorer registrerade i Sverige: ACR AB
och NATS Sverige AB. En flygplats, Arvidsjaurs flygplats, bedriver flygtrafiktjanst i egen
regi.

% politiska beslut fattade under 1970-talet ledde fram till den s.k. integrerade flygtrafiktjanst
vi har idag. Foére 1978 hade Forsvarsmakten egna resurser for flygtrafiktjanst.

% Fgrordning (2010:184) med instruktion for Luftfartsverket.
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Figur 3:2 Luftrummets indelning (AIP Sverige). Kalla: Haverikommisssionen.?’

Kontrollerat luftrum, avser luftrum dar flygtrafiken 6vervakas och leds av ett flyg-
kontrollorgan som ska sakerstélla att inga kollisioner sker samtidigt som flyg-
trafiken bedrivs valordnat effektivt och miljovanligt.”® Flygplanets befilhavare har
dock det yttersta ansvaret att undvika kollision. Det &r alltsd i ndgon mening ett
delat ansvar.

Kontrollerad luft finns runt de stérre flygplatserna och &r enbart uppréattad da
flygtrafikledningen &r bemannad. Luftrummet kan dessutom innehalla olika
begransningar for luftfarten som restriktionsomraden, farliga omraden och
forbjudna omraden. Det kontrollerade luftrummet delas in i olika luftrumsblock.
Det forekommer tre typer av luftrumsblock: kontrollzoner, terminalomraden och
det yttackande kontrollerade luftrummet.

| okontrollerat luftrum ar det befalhavaren som ensam ansvarar for att undvika
kollision. Dér kravs heller inget fardtillstand.”

Luftrumsblock

Kontrollzon (CTR)

Luftrumsblock mellan normalt 0 - 600 meters hojd i anslutning till kontrollerade
flygplatser kallas kontrollzon (CTR).* Kontrollzonens syfte &r att skydda flygtrafik
under start- och landningsfas, och for kontroll av flygplatsens manéveromrade.
Flygtrafikledningen inom kontrollzonen skots fran kontrolltornet (TWR) vid
flygplatsen.

7 Slutrapport RL 2013:11, Allvarligt tillbud mellan luftfartygen PH-DCI och SE-MDC i
luftrummet nordost om Jénkoping, Ostergétlands Ian, den 20 juni 2012, diarienr L-53/12,
2013-06-11, Stockholm: Statens haverikommission, 2013.

% Minimiavstand ar reglerade av ICAO och Transportstyrelsen.

% Fardplan for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjanst, SOU 2012:27, betankande av
Flygtrafiktjanstutredningen, Stockholm: Fritzes, 2012, sid. 47.

% Motsvarande luftrum for okontrollerade flygplatser heter Trafikinformationszon, s.k. TIZ.
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3.3

Terminalomréade (TMA)

Ett terminalomrade (Terminal Control Area, TMA) ar ett kontrollerat luftrum som
stracker sig uppat fran en angiven, ovanfor jordytan belagen grans i hojdled

(t. ex kontrollzonens dversida) och som &r upprattat for en eller flera flygplatser.®
Terminalomraden tacker oftast in luftrum pé& ca 600 — 2900 m hojd. Omrédet
anvands for att genom flygkontrolltjanst reglera inkommande och utgéende trafik.

Ett terminalomrade kan vara enskilt eller samfallt. Ett enskilt terminalomrade
tacker luftrummet ovanfor en flygplats. Ett samfallt terminalomrade tacker
luftrummet Over flera flygplatser.

Det gemensamma europeiska luftrummet

Inom EU skapades 1999 ett gemensamt luftrum: "Single European Sky”.** Luft-
rummet var da 6verbelastat i manga delar av Europa och atgarder behovdes for
att effektivisera och samordna anvéandningen av luftrummet. Arbetet med att
utveckla det gemensamma luftrummet pagar fortfarande. Inriktningen &ar bl.a. att
skapa storre enheter i form av s.k. funktionella luftrumsblock. Tanken ar att
skapa storre planeringsomraden, dkade horisontella synergieffekter och ett
effektivare luftrum som utgar fran trafikfloden snarare an fran nationsgranser.

Flygledning i olika delar av luft-
rummet

Luftfartsverket genomférde i borjan av 1990-talet ett stérre arbete med att ta
fram en ny enhetlig struktur for utformning, bemanning och lokalisering av
kontrollorgan for flygledning.*® Den struktur som da utarbetades ar idag
implementerad och aterspeglar hur kontrollorganen ar utformade och arbetar.

Flygkontrolltjanst omfattar flygkontrolltjanst i luften (dvs. omrades — och
inflygningskontrolltjanst) och flygkontrolltjanst i narheten av flygplatsen (Figur
3:3). De organ som utfor flygkontrolltjansten kallas omradeskontroll (ACC),
inflygningskontroll (TMC) och flygplatskontroll (TWR). Vid varje flygkontrollorgan
utfors dock inte enbart en typ av flygkontrolltjanst, utan tjansterna utférs av olika
organ beroende pa behovet i det aktuella luftrummet. Generellt har detta organ-
iserats sa att flygkontrolltjansten i sektorer som innehaller en hdgre volym
genomflygande &n stigande/sjunkande har samordats med "undervag”, medan
flygkontrolltjansten i sektorer som innehaller en hogre volym stigande/sjunkande
an genomflygande har samordnats med flygplatskontrollen eller omradeskontroll-
centralen. Detta medfor att sdval utformningen av luftrummet, som organ-
iseringen av flygkontrolltjansten ser olika ut vid olika flygplatser.

% Motsvarigheten fér okontrollerade flygplatser heter Trafikinformationsomrade, s.k. TIA.
% Skapandet av ett gemensamt europeiskt luftrum, KOM (1999) 614 slutlig, Bryssel:
Europeiska gemenskapens kommission, 1999.

% programinriktning lokalisering TMC (Loket), Flygtrafiktjansten ANS/T, ANS-9205-0504-
1199, faststalld 1992-06-04, Norrkdping: Luftfartsverket, 1992.
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Figur 3:3 Flygtrafiktjanst pa olika nivaer i luftrummet

Anvandningen av luftrummet

| flygledarnas dagliga arbete anvands luftrummet pa ett mer flexibelt satt &n vad
som framgar av beskrivningen av luftrummet ovan. Flygledare kan till exempel
om behov finns "lana” luftrumssektorer av varandra for att effektivisera verksam-
heten genom att tillfalligt flytta granserna for sina respektive luftrumssektorer.®
En grundlaggande forutsattning for all flygtrafikledning &r att endast en flygledare
kan ansvara for flygtrafikledningen i ett givet luftrumsblock.

Enligt EG-férordning 550/2004 &r det méjligt att ndgon annan leverantér an den
utndmnda bedriver tjansten i en del av luftrummet (vissa tider eller permanent),
men dels ar det den leverantdr som erhallit utnamning for luftrummet som avgor
om och pa vilka villkor ett sddant avtal kan ske, dels ar det den leverantér som
erhallit utndmning som har ansvaret for luftrummet (exempelvis vid tillsyn) och
som far finansieringen for att skota tjansten.

EU:s arbete med att effektivisera anvandningen av luftrummet utgar fran idén om
att skapa ett samordningsfritt system (seamless system). Det innebar att luft-
rummet och flygledningen organiseras pa ett satt som minimerar antalet
overlamningar och samordningar.

Forandringar av luftrummets indelning

Det ar Transportstyrelsen som beslutar om hur luftrummet ska indelas. De
enskilda flygplatsernas flygtrafiktjanstleverantorer utarbetar vid behov forslag till
forandrad indelning av luftrummet tillsammans med sina kollegor i angrédnsande
luftrum. Det finns dock &ven en viss mojlighet for flygtrafiktjanstleverantorer att
forandra utformningen av sektorer inom det luftrumsblock dér man &ar uthamnd
utan tillstand fran Transportstyrelsen.

3 Ett exempel &r att Hagfors har ett trafikinformationsomréde som delvis dverlappar
Karlstad TMA och nar Hagfors har ankommande trafik kan de I&na luftrum fran Karlstad for
att undvika att luftfartyget forst kontaktar Karlstad och kort darefter éverlamnas till Hagfors.
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Flygledning i samfallda terminalomraden

Inom de samféllda terminalomraden som Luftfartsverket hanterar i sin helhet
anpassas flygledningen efter trafiken.* Under stora delar av dagen kan hela
omradet utgéras av en zon som skots av samma person. Det kravs séledes inte
en person i varje sektor.

Sedan 2010 har genom Luftfartslagen (2010:150) flygplatsinnehavare majlighet
att sjalva ombesodrja lokal flygtrafiktjanst, genom verksamhet i egen regi eller
genom upphandling. | dagslaget finns tva privata flygtrafiktjanstleverantorer i
Sverige: ACR AB och NATS Sverige AB*. En flygplats, Arvidsjaurs flygplats,
bedriver flygtrafiktjanst i egen regi. Darutover finns manga flygplatser med AFIS,
men inte flygkontrolltjanst.

Omkring 75 procent av alla starter och landningar i Sverige utférs inom de fyra
s.k. samfallda terminalomradena.” | tre av Sveriges fyra samféllda terminal-
omraden har flygplatser upphandlat en annan flygtrafiktjanstleverantér an Luft-
fartsverket. Fragan om hur terminalkontrollen ska skoétas for den sektor av det
samféallda terminalomradet i vilken flygplatsen ligger har darfor kommit att
diskuteras. Det ar Transportstyrelsen som beslutar dels vem som har ensamratt
att utdva flygtrafiktjanst i olika luftrumsblock, dels hur luftrumsblocken ska vara
utformade. Losningarna ser olika ut beroende pa vilken flygplats det ror. Inom
Goteborgs TMA skots exempelvis inflygningen till Trollhattan (sektor Trollh&ttan i
Goteborgs TMA) frAn Satenas under militar 6ppethallningstid och under
resterande tid fran Trollhattan.*® Inom Stockholms TMA skéter Vasteras flygplats
bade CTR och tillhérande sektor av terminalomrédet. Inom Stockholms TMA
skoter ocksa Stockholm ATCC inflygningen till Bromma (dar har dock ingen
upphandling genomforts).*

Bade sektor Trollhattan och sektor Vasteras éar, till skillnad fran sektor
Norrképing i Ostgéta TMA, placerade i utkanten av de évriga flygplatserna inom
respektive TMA. Fran 1 januari 2014 har sektor Norrkoping tilldelats foretaget
ACR. Sektor Norrkoping ligger centralt i det samfallda terminalomradet.

* Detta galler saledes inte de delar dar den privata flygtrafiktjanstleverantdren ACR AB
hanterar en del av det samféllda terminalomradet. Det ror sektor Vasteras i Stockholm
TMA och sektor Trollhattan i Goteborgs TMA.

% NATS Sverige AB &r dock ej certifierad leverantor av flygkontrolltjanst och bedriver heller
ingen verksamhet i Sverige.

%" Nordstrom, David, Strand, Niklas och Claus Kastberg Nielsen, Monopol eller konkurrens
i samfallda inflygningszoner?, Stockholm: Copenhagen Economics, 2013, sid. 2.

% Transportstyrelsens beslut: Omfattning av det luftrum i Goteborg TMA dar
flygtrafiktjanststjanst ar utsatt for konkurrens, TSL 2011-4141, Norrkoping:
Transportstyrelsen, 2011.

* Transportstyrelsens beslut: Omfattning av det luftrum i Stockholm TMA dar
flygtrafiktjanststjanst ar utsatt for konkurrens, TSL 2011-4140, Norrkoping:
Transportstyrelsen, 2011.

20



3.4

Civil-militart integrerad flygtrafik-
tjanst

Ar 1978 tog Luftfartsverket dver ansvaret fér den militara flygtrafiktjansten och
darigenom skapades en civil-militért integrerad flygtrafiktjanst, som fortfarande ar
unik i Europa.® Luftfartsverket fick det fulla ansvaret i fred och savél staber som
uthildning och drift integrerades. Syftet med integrationen var att effektivisera
och optimera flygtrafiktjansten. Integrationen har under 2000-talet vidare-
utvecklats genom att Transportstyrelsen har fatt foreskriftsratt avseende flyg-
trafiktjanst for saval civil som militar luftfart (2005, davarande Luftfartsstyrelsen)
och att Luftfartsverket har fatt det fulla ansvaret for flygtrafiktjanst under alla
beredskapsskeden(2008). Av detta foljer att organiseringen av flygtrafiktjansten i
Sverige, om integrationen ska besta, dven maste beakta rikets sékerhet och
betydelsen for samhallsviktiga funktioner.

Forsvarsmakten har ingen egen flygtrafiktjanst

Idag ansvarar Luftfartsverket for och tillhandahaller flygtrafiktjanst for militar
luftfart under alla beredskapsskeden.* Luftfartsverket far enligt verkets
instruktion "6verlamna till nagon annan att pa verkets vagnar ombesorja
verksamhet’, men om verksamhet ror militara férhallanden far den éverlamnas
endast i samrad med Forsvarsmakten.* Vidare ska Luftfartsverket "uppratta
avtal med Forsvarsmakten om drift och utveckling av flygtrafiktjanst som ror
militar luftfart samt utbildning av flygledare for Férsvarsmaktens behov”.”
Forsvarsmakten disponerar séledes inga egna resurser for flygtrafiktjanst.* Det
innebar att Férsvarsmakten varken har egna stabsresurser, egna flygledare eller
egen utrustning for flygtrafiktjanst. Férsvarsmakten ar foljaktligen i dagslaget
beroende av civila aktérer som leverantdr av flygtrafiktjanster, och av att dessa
kan hantera militéar luftfart i den utstrackning det ar nédvandigt. Det krévs
saledes att verksamheten bedrivs i enlighet med en kravbild som motsvarar de
militdra behoven och att flygtrafiktjanstleverantdren innehar kompetens som
motsvarar dessa behov.

Flygtrafiktjanst ingar i Forsvarsmaktens insatsorganisation som en vital del for att
snabbt kunna verka under alla beredskapsskeenden, internationellt eller
nationellt. Férsvarsmaktens insatsforband for flygtrafiktjanst bestar till del av
flygledare fran Luftfartsverket som ocksa ar reservofficerare. Dessa reserv-
officerare ar i dag i huvudsak placerade pa militara flygplatser, men ett icke
ovasentligt antal finns pa andra flygplatser dar Luftfartsverket bedriver flygtrafik-
tjanst. Insatsorganisationen utbildas och 6vas i fred i samverkan mellan
Forsvarsmakten och Luftfartsverket och har vid flera tillfallen tagits i ansprak for

“ Se | position. 75 &r med svensk flygtrafiktjanst, Luftfartsverket: Norrkoping, 2010, sid
226ff. for en utforligare beskrivning av hur integrationen gick till.

*! Galler all samverkan mellan Férsvarsmakten och Luftfartsverket forutom
insatsorganisationen.

“2 Det kan noteras att d&ven andra leverantdrer &n Luftfartsverket som idag bedriver
flygtrafiktjanst i Sverige maste teckna avtal med Forsvarsmakten och méta den kravbild
som de féljer av utnamningen om detta utgor ett krav fran Férsvarsmakten.

8 Férordning (2010:184) med instruktion for Luftfartsverket.

“ Fardplan for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjanst, SOU 2012:27, betankande av
Flygtrafiktjanstutredningen, Stockholm: Fritzes, 2012, sid. 79.
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Forsvarsmaktens “skarpa” internationella verksamheter. Insatsférbanden arbetar
under Transportstyrelsens foreskrifter och Luftfartsverkets operativa regelverk.”

Civil-militar integration i luftrummet

Ar 1983 inférdes det yttackande kontrollerade luftrummet "Suecia UTA” i
Sverige. Det innebar att militér och civil trafik integrerades i luftrummet och
sedan dess har lika villkor och i grunden lika ratt till luftrummet. | praktiken
innebar det att civilt flyg har foretrade fore den militéra trafiken i omraden med
mer omfattande civil flygverksamhet och kan oftast aven tilldtas passera av
Flygvapnet belagd 6vningssektor. | dvningssektorer utanfor omraden med
omfattande civil luftfart har den militéra trafiken féretrade nar 6vningsandamalet
kraver det. Det &r bland annat vid sadana tillfallen restriktionsomraden (R-
omraden) och Temporary Reserved Area (TRA) anvands i Sverige.*® Det sker
endast i mindre utstrackning i samband med stérre évningar i Norrland. | dvrigt
samverkar den civila personalen pa omradeskontrollcentralerna (ACC Stockholm
och Malmé) med de militra flygledarna och den militéara och civila trafiken
blandas. Detta innebér att det civila flyget i stérre utstréackning kan flyga den
kortaste vagen.*’

“® Férsvarsmakten, Ovlt Anders Janson, INS FTS Chef Luftfart, 2013-11-21.

“® Transportstyrelsen far besluta om inskrankningar eller forbud mot luftfart s& kallat
restriktionsomrade (R-omrade) eller forbud mot luftfart upp till tv veckor. Det kan ske av
militéra skal, av hansyn till allméan ordning och sékerhet eller med anledning av natur- eller
miljovard. Internationellt motsvaras R-omrade av "Temporary Reserved Area” (TRA).

7 "Yttackande kontrollerat luftrum, YKL, ger effektivare dvningsutbyte, hdgre flygsakerhet,
battre ekonomi”, Flygvapennytt, nr 1 1983, sid. 10f.
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4.1

FOorandrad reglering av
lokal flygtrafiktjanst

Flygtrafiktjanstmarknaden idag

Nuvarande reglering

Sedan 1 september 2010 far luftrummet i anslutning till flygplatsen ombesdérjas
av den som driver flygplatsen, eller den som fétt ett sddant uppdrag av den som
driver flygplatsen.*® Uppdragen kan innefatta olika tjanster beroende av vilken
flygplats det ar. Det &r dock viktigt att notera att det ar flygtrafikledningstjansten i
anslutning till flygplatsen som berors, inte flygtrafiktjansten i sin helhet.*

Den 1 april 2010 genomfdrdes en omorganisation av Luftfartsverket som innebar
att flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket dverfordes till det statligt &gda
bolaget Swedavia AB. Detta innebar att &ven de statliga flygplatserna omfattas
av lydelsen i den nya luftfartslagen.

Enligt 6 kap. 10 § i luftfartsférordningen (2010:770) ar Transportstyrelsen den
myndighet som ska besluta om vilket omrade runt flygplatsen som omfattas av
konkurrensutséttningen. Transportstyrelsen har for att skydda flygplatsers
verksambhet inréattat kontrollzoner (CTR) och terminalomraden (TMA). Transport-
styrelsen drog slutsatsen att luftfartslagens formulering ”i anslutning till flygplats”
avser saval kontrollzoner som terminalomraden och att bada dessa darfor skulle
ingd i den del av luftrummet som omfattas av konkurrensutsattning. Transport-
styrelsen meddelade i december 2011 vilket luftrum inom respektive terminal-
omrade dar flygtrafikledningstjansten &r utsatt for konkurrens.®

Transportstyrelsen utfardar certifikat till leverantdrer av flygtrafikledningstjanst
som uppfyller vissa krav som &r gemensamma inom EU. Dessa krav handlar om
bland annat teknisk och operativ kompetens och kapacitet, organisationsstruktur,
flygsékerhets- och kvalitetsstyrning, luftfartsskydd, personella resurser, finansiell
styrka, ansvar och forsakringstackning.>

Efter att en certifierad leverantor fatt i uppdrag att bedriva flygtrafikledningstjanst
for flygplatsen och luftrummet i anslutning till denna lamnas en ansdkan till
Transportstyrelsen om att bli utndmnd att med ensamratt bedriva flygtrafik-

8 6 kap. 13§ luftfartslagen (2010:500) .
49 Se 3.1 Flygtrafiktjanst pa sid. 15.
> Omfattning av det luftrum i Stockholm TMA dar flygtrafikledningstjanst ar utsatt for
konkurrens, TSL 2011-4140, Norrkdping: Transportstyrelsen, 2011 och
Transportstyrelsens beslut: Omfattning av det luftrum i Géteborg TMA dar
flygtrafiktjanststjanst ar utsatt for konkurrens, TSL 2011-4141, Norrkdping:
Transportstyrelsen, 2011.

Kommissionens genomférande férordning (EU) nr 1035/2011 om gemensamma krav for
tillhandahallande av flygtrafiktjanster och om andring om férordningarna (EG) nr 482/2008
och (EU) nr 691/2010.
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ledningstjanst i ett definierat luftrum.*® Utnamningens langd &r antingen baserad
pa langden pa kontraktet mellan en flygplats och en leverantor eller alternativt
hur lange leverantérens certifikat galler. Idag finns inte ndgon generell tidsgrans.
Det ar aven mgjligt att inneha ett certifikat utan att vara utnamnd till att om-
handerta flygtrafiken.

Om ett torn sténger blir luftrummet automatiskt okontrollerat. Undantaget ar nar
det finns dverlappande luftrum, som Transportstyrelsen i uthdmningen har pekat
ut en ansvarig for nar den ordinarie leverantoren har stangt. Om bada de
utpekade tornen da stanger blir luften okontrollerad.®

Certifierade leverantorer

Inom tjanstesegmentet flygtrafikledningstjanster® har det funnits olika utférare en
langre tidsperiod. Atminstone under de senaste fyra decennierna har flygplatser
med trafik i mindre omfattning haft méjlighet att utfora t.ex. lokal flyginformations-
tjanst (AFIS), antingen i egen regi eller med en annan utférare.> Luftfartsverket
"delegerade” da med hjalp av avtal méjligheten for flygplatser med mindre trafik
att sjalva utfora AFIS, men det 6vergripande flygsakerhetsansvaret/ omvarlds-
ansvaret hade Luftfartsverket.*® Fram till 2010 utgjordes dock marknaden for flyg-
trafiktjanst av ett legalt monopol med Luftfartsverket som ensam leverantor.

| Sverige finns det idag totalt 19 certifierade leverantorer av lokal flygtrafik-
ledningstjanst, varav fyra har certifikat for flygkontrolltjanst.>” En leverantor,
Luftfartsverket, ar utnamnd att tillhandahalla flygtrafikledningstjanst (bdde ATC
och AFIS) vid 29 civila och militéra flygplatser och en annan, ACR AB, ar
utndmnd till nio civila flygplatser (ATC). En flygplats (Arvidsjaur) har valt att
certifiera sig (ATC) och att anstélla en egen flygledare. Dessutom finns ett antal
kommuner, kommunala foretag och privata aktérer som bedriver AFIS vid flyg-
platser (16 stycken).

Sedan 1 september 2010 har lokal flygtrafiktjanst upphandlats pa tolv mindre
flygplatser, vilket motsvarar 18 procent av alla landningar. Upphandlingar har
vunnits av bade Luftfartsverket och ACR AB.

Vid tre flygplatser inom samféllda terminalomraden har upphandlingar resulterat i
att en annan flygtrafiktjansthallare an Luftfartsverket har valts. Detta rér sektor

%2 | Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 550/2004 framgar (artikel 8) att
"medlemsstaterna skall se till att flygtrafikledningstjanster tillhandahalls med ensamratt
inom sérskilda luftrumsblock avseende det luftrum som de ansvarar for”.

%2 Uppgift frAn Transportstyrelsen.

* Flygtrafikledningstjanst (Air Traffic Services, ATS), dvs. olika flyginformations-,
alarmerings-, flygradgivnings- och flygkontrolltjanster (omrédeskontrolltjanst,
inflygningskontrolltjanst och flygplatskontrolltjanst).

% | luftfartsforordningen (1986:171) foreskrevs att vid flygplatser som anvands vid linjefart
skall finnas luftrum déar kontroll av lufttrafiken &r anordnad. Ar trafiken av mindre omfattning
far Luftfartsverket istallet meddela sarskilda foreskrifter dar.

% Luftfartsverket fick enligt t.ex. férordning (1988:78); forordning (2004:1120) och
forordning (2007:1156) med instruktion for Luftfartsverket dverlata at annan att ombesorja
verksamhet inom drift och utveckling av statens flygplatser med civil luftfart.

* Luftfartsverket, ACR AB, Arvidsjaurs flygplats och NUAC HB. NUAC HB har ett eget
certifikat for flygtrafiktjanst, men &r endast underleverantdr till Luftfartsverket och Navair.

24



Trollhattan | Goteborgs TMA, sektor Vasteras i Stockholm TMA och sektor Norr-
koping i Ostg6ta TMA.

Luftfartsverket
Luftfartsverket &r ett statligt affarsverk grundat &r 1947. Luftfartsverket
tillhandahaller idag flygtrafiktjanst for bade civil och militar luftfart.

Verksamheten bedrivs vid 27 torn (inklusive sex terminalkontrollcentraler) i
Sverige, samt vid tvd omradeskontrollcentraler. Den del av omradeskontroll-
centralerna, som finns i Stockholm och Malmg, som endast bedriver flygtrafik-
tjanst for trafik undervag i det yttdckande kontrollerade luftrummet, &r inte
konkurrensutsatta.® Luftfartsverket har efter konkurrensutséattningen 2010
tilldelats avtal efter upphandling for Géteborg City Airport (Save), Halmstad,
Angelholm, Ljungbyhed, Sundsvall och Ornskéldsvik.

Luftfartsverket sysselsétter ca 1 300 anstéllda, varav drygt 600 ar operativa
flygledare. Kunderna bestar dels flygbolag, andra civila flygoperatérer och
Forsvarsmakten som anvéander Sveriges luftrum, dels av kommunala, militara,
privata och statliga flygplatser i Sverige, som &ger sina respektive tornbygg-
nader. Luftfartsverkets totala omsattning uppgick ar 2012 till ca tre miljarder
kronor.”

Tabell 4:1 Luftfartsverkets resultatrakning.

MSEK 2011 2012
Nettoomsattning 2489,0 3076,0
Luftfartsintakter
Undervéagsavgifter 1734,0 1941,0
Terminalavgifter 135,0 155,0
Erséttning for flygtrafiktjanst 331,0 336,0
Ovriga rérelseintékter
Ovriga rérelseintakter 289,0 643,0
Rorelsekostnader -2047,0 -2532,0
Rorelseresultat f avskr (EBITDA) 442,0 544,0
Avskr, materiella anlaggningstillg -210,0 -188,0
Rorelseresultat (EBIT) 232,0 356,0
Finansiella poster -148,0 -346,0
Resultat e finansiella poster 84,0 10,0
Omsattningstillvaxt -27,2% 23,6%
EBITDA % 17,8% 17,7%
EBIT % 9,3% 11,6%

%8 Den del av omradeskontrollerna som inte arbetar med flygtrafiktjanst undervag omfattas
dock av konkurrensutséttningen.

% Arsredovisning 2012, Luftfartsverket, Norrkdping: Luftfartsverket, 2013.
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4.2

Luftfartsverket bedriver genom LFV Aviation Consulting AB tjansteexport inom
civil luftfart. Vidare har Luftfartsverket och danska Naviair det gemensamma
bolaget NUAC HB, ett bolag som sedan ar 2012 skéter den operativa driften av

undervagsverksamheten i det dansk-svenska luftrummet.

Kommersiella aktorer

ACR AB

ACR grundades 2004 och bedriver flygtrafikledningstjanst. Foretaget ar idag,

utover Luftfartsverket, det andra av tre svenska certifierade leverantorer av

flygtrafikledningstjanst och flygkontrolltjanst i Sverige. Det kan &ven noteras att
ACR i dagslaget endast har verksamhet i Sverige, &ven om bolaget har inlett ett
samarbete med Skyguide — Swiss Air Navigation Services Ltd och genom ett
helagt dotterbolag, ACR Aviation Capacity Resources International AB, utbildar

flygledare i Saudiarabien.

Verksamheten bedrivs idag vid nio torn i Sverige (Smaland Airport, Orebro

Airport, Trollhattan — Vanersborgs flygplats och Stockholm — Vasteras flygplats,
Karlstad Airport, Norrkoping Airport, Kalmar Oland Airport, J6nkoping Airport och

Skelleftea City Airport).

ACR sysselsatter 30 anstéllda och omséttningen uppgick ar 2012 till ca 52

miljoner kronor.*

Tabell 4:2 ACRs resultatrakning.

MSEK 2011 2012
Nettoomsaéttning 40,8 51,8

Nettoomsattning 40,4 51,7

Ovriga rorelseintakter 0,3 0,2
Rorelsekostnader -38,2 -48,2
Rorelseresultat f avskr (EBITDA) 2,6 3,7
Avskr, materiella anlaggningstillg -2,1 -2,4
Rorelseresultat (EBIT) 0,5 1,3
Finansiella poster -0,5 -0,2
Resultat e finansiella poster 0,0 1,2
Omséttningstillvaxt 493,8% 27,2%
EBITDA % 6,3% 7,1%
EBIT % 1,2% 2,6%

% Arsredovisning 2012, ACR, Stockholm: ACR, 2013.
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4.3

ACR har ambitionen att bli en internationell flygtrafiktjanstleverantdér. Genom
nyetableringar arbetar de for att bli en av Nordens ledande leveranttrer av
flygtrafikledningstjanster och dartill relaterad utbildning.

NATS Sverige AB

National Air Traffic Services (NATS) ar Storbritanniens ledande leverantér av
flygtrafiktjanst. NATS agerar leverantor till 15 flygplatser i Storbritannien och
arbetar utover detta i 6ver 30 lander runtom i varlden. Omséttningen uppgick ar
2012 till ca 865 miljoner GBP.

NATS bedriver verksamhet fran 6ver 40 bemannade byggnader i Storbritannien,
vilka inkluderar radar- och radiostationer, kontrolltorn vid flygplatser, kontroll-
centraler, utbildningscentrum samt féretags- och teknikanlaggningar.

NATS, som har EU-certifikat for flygtrafiktjanster, har visat intresse for att
konkurrera pa den svenska marknaden och har dven gjort investeringar for att
underlatta ett intrade. De har bl.a. bildat ett bolag i Sverige; NATS Sverige AB.
NATS anser att Sverige ar en mycket intressant marknad och menar att till-
handahallandet av flygtrafiktjanster i Sverige inte bor vara begransat till Luft-
fartsverket eller ACR.

Marknadens storlek idag

| Sverige omsitter flygtrafiktjanster totalt ca 2,5 miljarder kronor arligen. Det som
driver marknaden ar framfor allt volymen flygrorelser i de kontrollerade luftrum-
men (CTR, TMA). Den aktiviteten paverkas i sin tur till stor del av makrofaktorer
sésom konjunktur och priset pa olja.** Marknadsaktiviteten kan uppskattas med
hjalp av antalet landningar vid respektive flygplats varje ar (se Tabell 4:3).

®® Luftfartsverket &rsredovisningar 2009, 2010, 2011 och 2012.
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Tabell 4:3 Flygplatser med flygtrafikledning (civila, privata och kommunala) och det totala
antalet landningar vid respektive flygplats ar 2012.

ATS-flygplats

Landningar (2012) ATS-flygplats

Landningar (2012)

Stockholm-Arlanda
Stockholm-Bromma
Goteborg-Landvetter
Goteborg city
Malmé airport
Stockholm/Skavsta
Umed
Stockholm/Vasteras
Visby

Luled

Linkoping
Norrkoping
Jonképing

Kalmar

Angelholm

105 075
33600
30421
24 621
18574
15936
11 556
9915
9063
8748
8582
7246
6951
6673
6228

Halmstad
Sundsvall-Harnésand
Arvidsjaur

Borlange

Orebro
Are-Ostersund
Kiruna

Ronneby
Vaxjo/Kronoberg
Karlstad
Trollhattan/Vanersborg
Skellefted
Kristianstad
Ornskoéldsvik
Ljungbyhed

5284
4934
4578
4 456
4388
4181
4091
3654
3459
3291
3285
2884
2734
2149
n.i.

| Figur 4:1 framgar totalt antal flygrorelser, inklusive undervag, i svenskt luftrum
varje &r. Ar 2012 minskade antalet med ca tre procent till 689 000 rérelser.
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Figur 4:1 Flygrorelser i svenskt luftrum (2006 — 2012).

Kalla: Transportstyrelsen.

2011
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2012

Rorelserna for undervag minskade med ca en procent ner till 291 000. Antalet
flygrorelser har fluktuerat relativt kraftigt under de senaste aren, med ett tydligt
fall i samband med finanskrisen. Sammantaget har detta resulterat i en genom-
snittlig arlig tillvaxt under de senaste sju &ren om knappt 0,1 procent.®

62 Konsekvensanalys — marknaden for lokal flygtrafiktjanst, konsultrapport p& uppdrag fran
Trafikanalys, Utr 2013/90, Stockholm: PwC, 2013.
®2 Luftfartsverket &rsredovisning 2009, 2010, 2011 och 2012.
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Marknadens storlek beraknad utifran insamlade uppgifter om arlig kostnad (for
flygplatserna) respektive arlig intakt (for operatorerna) per flygplats ger vid
handen att den nuvarande marknadsstorleken &r ca 700 miljoner kronor (se
Tabell 4:4).” Detta kan jamforas med den uppskattning som redovisades i
propositionen Luftfartens lagar, enligt vilken den uppgick till 400 miljoner
kronor.*

Tabell 4:4 Vardeuppskattning av marknaden for lokal flygtrafiktjanst 2013.

(MSEK) Marknad
Nuvarande marknadsstorlek 700
Varav intakter fran Eurocontrol 345
Varav intakter fran flygplatser 355

Kalla: PwC

Uppgifterna fran flygplatser ar inte alltid samstammiga med uppgifter fran
operatorer.® Det kan dock konstateras att tidsperioderna i lokala avtal mellan
operatorer och flygplatser skiljer sig fran rddande prestationsplan avseende
tjanster undervag, som ju for exempelvis Luftfartsverket baseras pa 2011 ars
kostnadsbas. Detta innebar att berdkningen sannolikt underskattar storleken av
den befintliga marknaden.®

Prestationsplan

| syfte att fa till stand forbattringar och effektiviseringar inom flygtrafiktjansten i
Europa (enligt (EU) nr 691/2010) arbetar samtliga lander sedan 2012 med
prestationsplaner for flygtrafiktjansten.®” Transportstyrelsen och den danska
luftfartsmyndigheten samarbetar i ett projekt med att ta fram en prestationsplan
for det dansk — svenska funktionella luftrumsblocket. Prestationsplanen ska
faststalla indikatorer och mal for fyra omraden: kapacitet, kostnadseffektivitet,

% | Flygtrafiktjanstutredningens beténkande framgar att det konkurrensutsatta luftrummet i
Sverige dar flygtrafiktjanster tillhandahalls for i forsta hand civil luftfart omsatter omkring
650 miljoner kronor. De samfallda terminalomradena bedémdes 2012 utgéra en marknad
vard uppemot 300 miljoner kronor. Totalt bedémdes flygtrafiktjanstmarknaden omfatta cirka
950 miljoner kronor, exklusive den militéara verksamheten. Se Fardplan for framtiden — en
utvecklad flygtrafiktjanst, SOU 2012:27, betankande av Flygtrafiktjanstutredningen,
Stockholm: Fritzes, 2012, sid. 97.

® Prop. 2009/10:95, s. 216 f.f.

% Berakningen av undervagsrelaterad ersattning till operatorer utgar fran
Transportstyrelsens schablonmodell. Det bor ocksa noteras att pagaende évervaganden
om nya fordelningstal avseende allokering av totalkostnaden mellan flygplats och
undervagsystemet tillfor ytterligare komplexitet vid bedémning av totalmarknaden.
Nuvarande ersattningssystem dar flygplatsinnehavaren endast ser en del av
totalkostnaden for de tjanster som upphandlas &r ocksa i viss man problematisk och
avsaknaden av transparens i dessa delar gagnar sannolikt inte marknadens funktionssatt.
% Detta ligger i linje med Transportstyrelsen och Luftfartsverkets beddmning att det
konkurrensutsatta luftrummet i Sverige vid samtliga flygplatser 2011 omsatte 400 miljoner
(ATC och AFIS), varav ca 50-60 miljoner kan hanféras till icke-statliga flygplatser (ATC)
och 16 med certifikat med flyginformationstjanst (AFIS). Se Transportstyrelsens
marknadsovervakning, rapport Dnr TSG 2012-172, Norrkdping: Transportstyrelsen, 2013,
sid. 57.

7 Tidigare faststalldes undervagsavgiften enligt en sjalvkostnadsprincip, som innebar full
tackning for faktiska kostnader.
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4.4

miljo och sékerhet. Alla mal, férutom kostnadseffektivitetsmalet, ska vara gemen-
samma for Danmark och Sverige. Sverige och Danmark har olika avgiftszoner.
Kostnadseffektivitetsmalet ska sattas uttryckt som en niva for avgift per tjanst-
enhet och det ska saledes finnas ett mal for varje avgiftszon. Malen ska uppnas
under en referensperiod. Den forsta perioden, fran 1/1-2012 till 31/12-2014, hade
malet att reducera kostnaderna med ca 3,5 procent per r. Prestationsplanens
genomférande innebar i realiteten att ersattningen for flygtrafiktjanster via
undervagsavgiften séanks med pafélid att &ven kostnaderna maste minskas.
Arbetet med att utveckla villkoren for den andra referensperioden (2015 — 2019)
pagar. Transportstyrelsen bedomer att prestationskraven kommer att 6ka under
kommande period.

Omfattningen av konkurrens-
utsattningar i andra europeiska
lander

Inom EU har férutom Sverige aven Storbritannien, Spanien, Danmark och
Tyskland 6ppnat ndgon del av flygtrafiktjansten for konkurrens. Schweiz
forvantas konkurrensutsatta delar av flygtrafiktjansten 2014, med undantag av de
tre storsta flygplatserna och de militara flygplatserna. Det bor dock noteras att
det i dvriga Europa huvudsakligen berdor flygplatsernas kontrollzoner och att de
flesta lander i jamforelse med Sverige endast dppnat en mindre del av
marknaden for konkurrens.

| Danmark ar det formellt méjligt att upphandla leverantérer av flygtrafiktjanst.
Ingen flygplatsinnehavare har dock valt att upphandla, utan det statliga Navair,
som ar den enda certifierade leverantdren i Danmark, har ett slags tillfélligt de
facto-monopol.®

| Spanien avreglerades ungefér en tredjedel av flygtrafiktjansten. Upphandling-
arna omfattar enbart kontrollzonerna.

| Storbritannien ar marknaden sedan lange konkurrensutsatt. Det upphandlade
luftrummet omfattar enbart kontrollzonerna, som vid mindre regionala flygplatser
ofta ar mycket sma cirkulara omraden med ca atta kilometers omkrets. Terminal-
omradena utgor delar av NATS monopol. NATS har dock ratten att upphandla
underleverantorer till dessa omraden om man s énskar.*

| Tyskland ansvarar det statliga bolaget DFS GmbH Deutsche Flugsicherung for
driften av och flygtrafiktjansten pa 16 storre flygplatser i Tyskland. DFS flygtrafik-
tjanstverksamhet motsvarar 87 procent av det totala antalet flygrorelser i landet.
Flygtrafiktjanster i tornen vid resterande flygplatser far upphandlas eller drivas i

% Fardplan for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjanst, SOU 2012:27, betankande av
Flygtrafiktjanstutredningen, Stockholm: Fritzes, 2012, sid. 103.
% |bid sid. 106.
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4.5

egen regi. Den konkurrensutsatta flygtrafiktjansten utgor saledes ca 13 procent
av antalet flygrorelser.™

| Schweiz avregleras flygtrafiktjansterna férutom vid Zirichs och Geneves flyg-
platser och de militéra flygplatserna. | praktiken omfattar saledes konkurrens-
utsattningen endast fem till sju mindre flygplatser, de flesta av allmanflyg-
karaktar.™

Sammanfattningsvis har inget annat europeiskt land konkurrensutsatt all lokal
flygtrafiktjanst bade i kontrollzonen och i terminalomradet.

MOojliga framtida scenarier

Nedan presenteras tre framtidsscenarier. Scenario A innebar fortsatt konkurrens-
utsattning men med en eventuell separat militér flygtrafiktjanst, och scenario B
innebar en omreglering i enlighet med riksdagens tillkdnnagivande. Scenario C
utgor en variant pa scenario B dar kontrollzonen vid samtliga terminalomraden ar
konkurrensutsatta.

Inga forandringar av marknaden for lokal
flygtrafiktjanst (scenario A)

Scenario A motsvarar nuvarande reglering, dvs. konkurrensutsatt lokal
flygtrafiktjanst pa samtliga, aven statliga, flygplatser. Det innebar att terminal-
omradena, aven sektorer i samfallda terminalomraden, i anslutning till
flygplatsernas kontrollzoner ingar i konkurrensutsattningen. Sammantaget
omfattar konkurrensutséttningen i detta alternativ ca 32 flygplatser.

Scenariot tar dock &ven hansyn till att ett eventuellt resultat &r att den civil-
militéra integrationen upphér. Detta innebar att Forsvarsmaktens nuvarande
samarbete med Luftfartsverket, dar civila flygledare ombesorjer de militéara
behoven av flygtrafiktjansten i normala beredskapslagen, ersétts av en modell
dar Forsvarsmakten, helt eller delvis, istéllet bildar en egen organisation for
flygtrafiktjanst.

Forandrad reglering i enlighet med riksdagens
tillkannagivande (scenario B)

Innebdrden av riksdagens tillkAnnagivande ar att endast de flygplatser som inte
ags av staten, som inte ligger i samfallda terminalomraden eller som Forsvars-
makten har behov av far upphandla flygtrafiktjansten eller driva den i egen regi. |
Figur 4:2 illustreras innebérden av riksdagens tillkannagivande. De flygplatser
som &ar markerade gra kan bli aktuella for upphandling av lokal
flygtrafikledningstjanst:

0 Ibid sid. 107.
™ Ibid, sid. 108.
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Figur 4:2 Flygplatser som omfattas av aterregleringen i enlighet med riksdagens
tillkdnnagivande (scenario B).

Scenariot innebar att det civil-militart integrerade systemet kan besta, men att
det istallet kan forvéntas bli ointressant eller problematiskt for privata aktorer att
verka p& marknaden for lokal flygtrafiktjanst. Figur 4:3 illustrerar skillnaden
mellan scenario A och B.

Av figuren framgar aven att majoriteten av flygledarna tjanstgor vid de stora

statliga flygplatserna. Ovriga &r férdelade p& kommunala, privata och militara
flygplatser.
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Scenario A Scenario B

Swedavias TMA
flygplatser
(278 flygledare) CTR

Enskild TMA

Kommunala
flygplatser
(131 flygledare)

Samfalld TMA Samfalld TMA
CTR CTR

Reglering

Figur 4:3 Schematisk bild dver Scenario A och B, dar flygtrafiktjanst for de delar som &r
rosa ska utféras av Luftfartsverket, medan de delar som &r bla far upphandlas eller drivas
av flygplatsen i egen regi.

Omreglering enligt scenario C

| scenario C far flygtrafiktjanst vid statligt agda och militara flygplatser endast
bedrivas av Luftfartsverket. | detta avseende &r scenariot identiskt med scenario
B. Till skillnad fran riksdagens tillkannagivande (scenario B) &r kontrollzonen
(TWR) vid flygplatser inom samtliga terminalomraden, &ven samféllda, kon-
kurrensutsatta, men inga terminalomraden. Det sistnamnda kan férefalla vara en
inskrankning av konkurrensutsattningen i forhallande till sdval nuvarande
reglering som riksdagens tillkannagivande. Luftfartsverket &laggs dock att avtala
om att flygledning i enskilda terminalomraden ovanfor flygplatsers kontrollzon
ska overlatas till den aktér som bedriver lokal flygtrafikledning i tornet (se Figur
4:4).

Scenario C Faktiskt scenario C
Enskild TMA
Kommunala
flygplatser
(131 flygledare) . §
Samfalld TMA Samfilld TMA

Reglering [ AVl med LFV

Figur 4:4 Konkurrensutséattning och aterreglering i scenario C av kommunala flygplatser
Kélla: copenhagen Economics
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En betydande komplikation &r att Luftfartsverket med en s&dan konstruktion
forblir den aktdr som &r utnédmnd som leverantdr i det specifika luftrummet.
Ratten till ekonomisk erséttning fran undervagsavgifterna foljer ocksa med
utnamningen. Det far till foljd att underleveranttrer blir ekonomiskt beroende av
Luftfartsverket. En annan konsekvens ér att Luftfartsverket som utnamnd
leverantor ocksa bar ansvaret for tillsynen av sin konkurrent, vilket innebar att
Luftfartsverket far insyn i konkurrentens verksamhet pa flygplatsen. Scenariot
innebar att det civil-militart integrerade systemet kan besta.

Regleringen av scenario C ar direkt jAmférbar med hur marknaden i Stor-
britannien ar organiserad. | Storbritannien omfattar det upphandlade luftrummet
enbart kontrollzonerna, som vid mindre regionala flygplatser ofta &r mycket sma
cirkulara omraden med ca atta kilometers omkrets. Terminalomradena i Stor-
britannien utgdr delar av NATS monopol. NATS har dock ratten att upphandla
underleverantorer till dessa omraden.™

Tabell 4.5 visar antalet landningar och flygledare per flygplats och huruvida
flygplatsen far upphandla flygtrafiktjansten i konkurrens i de olika scenarierna.

2 Fardplan for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjanst, SOU 2012:27, betankande av
Flygtrafiktjanstutredningen, Stockholm: Fritzes, 2012, sid. 106.
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Tabell 4:5 Landningar och flygledare per flygplats, 2012.

Flygplats Antal Lamti:;:g:;i Flygledare K?‘SI:::::rril:
Stockholm-Arlanda* 106 120 (+120)* A
Stockholm-Bromma*, ** 34 12 A
Goteborg City*¢ 25 8 A
Kiruna 4 5 A
Landvetter* 30 40 A
Luled** 9 16 A
Ronneby** 4 16 A
Malmé-Sturup* 19 32 (+150)* A
Umed 12 11 A
Visby** 9 12 A
Ostersund 0 6 A
Statliga (Swedavia) 11 250 278(+270)*

Linképing City Airport 6 A+Ct
Ljungbyhed** 3 A+C!
Norrképing* 21 A+Ct
Skavsta* ! 16 8 A+C!
Trollh&ttan/Vanersborg* 3 5 A+C!
Vasterds* 10 7 A+C!
Angelholm** 6 6 A+Ct
#&Tmunala/Priv. Samf.- 7 51 56

Arvidsjaur 5 3 A+B+C?
Borlange 4 6 A+B+C?
Gallivare 2 3 A+B+C?
Halmstad** 5 6 A+B+C?
Jénképing 7 7 A+B+C?
Kalmar 7 6 A+B+C?
Karlstad 3 6 A+B+C?
Kristianstad 3 5 A+B+C?
Pajala 1 3 A+B+C?
Skellefted 3 6 A+B+C?
Sundsvall 5 6 A+B+C?
Vé&xj6é/Kronoberg 3 6 A+B+C?
Orebro 4 6 A+B+C?
Ornskéldsvik 2 6 A+B+C?
Kommunala Enskilda-TMA 14 54 75

Karlsborg 2 3 Inget
Linkdéping-Malmen* 10 7 Inget
Satenas* 9 14 Inget
Uppsala* 1 3 Inget
Vidsel 3 Inget
Forsvarsmakten 5 24 30

Totalt 37 379 709

Not: *Ligger inom samféllda TMA. *Vid Arlandas omradeskontroll arbetar 120 flygledare

med flygningar undervég och vid Malmoés omradeskontroll arbetar 150 flygledare
med flygningar under vég. *Privat dgande. *Delat dgande Swedavia, Volvo och
Goteborgs kommun. **Militar flygverksamhet bedrivs (sétts ej ut pa de
flygplatser Férsvarsmakten driver).

! Enbart kontrollzonen

2 Enbart kontrollzonen, men flygledning i enskilda terminalomrdden ovanfor
flygplatsers kontrollzon ska overlatas till den aktér som bedriver lokal

flygtrafikledning i tornet

Kélla:

Luftfartsverket, bearb. Copenhagen Economics
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5.1

FOoretagsekonomiska
konsekvenser

En omreglering av flygtrafikledningstjansten paverkar férutsattningarna for dels
Luftfartsverket, dels situationen for flygplatsinnehavare och dels de aktdrer som
etablerat sig pa marknaden for lokal flygtrafiktjanst samt flygbolagen. | detta
kapitel redogérs for de ekonomiska konsekvenserna for flygplatser och flygtrafik-
tjanstoperatdrer av en omreglering av flygtrafikledningstjansten i enlighet med
riksdagens tillkénnagivande (scenario B) och scenario C.”® Utgangspunkt i
analysen &r att aterregleringen sker per den 1 januari 2015.

Konsekvenser for flygtrafiktjanst-

leverantorer

Marknadens storlek

For de privata leverantorerna av flygtrafikledningstjanst ar férandringen av
marknadens omfattning vid en omreglering sannolikt den viktigaste konsek-
vensen. En omreglering i enlighet med riksdagens tillkdnnagivande (scenario B)
beddms resultera i en kraftigt reducerad marknad for konkurrensutsatta tjanster.
| det fall da 25 av 36 flygtrafikledningsenheter undantas konkurrensutséttning
finns endast elva flygplatser kvar som fortfarande ar féremal for upphandling.

Flygplatserna som ingar i de samfallda terminalomradena utgor ca 44 procent av
dagens marknad och Forsvarsmaktens flygplatser ca 14 procent. Den kvar-
varande marknaden om elva flygplatser motsvarar 28 procent av det totala
antalet flygplatser.

Ett annat sétt att beddma marknadens storlek ar att berédkna antalet flygledare.
Nuvarande reglering innebdr att en verksamhet motsvarande sammantaget 409
flygledare ingdr i konkurrensutsattningen. Vid en reglering i enlighet med
riksdagens tillkannagivande skulle motsvarande siffra vara 75 flygledare (Se
Figur 5:1). Den konkurrensutsatta delen i scenario C bestar av omkring 115
flygledare. Denna uppskattning forutsatter att Luftfartsverket avtalar med
underleverantorer om flygtrafikledning i samtliga enskilda terminalomraden.

"8 | detta kapitel utgér berakningarna fran att Malmo TMA &ven omfattar Angelholm och
Ljungbyhed. S& &r inte langre fallet, utan Angelholm och Ljungbyhed har numera egna
terminalomraden, aven om Malmd TMA ligger som ett lock ovanpa Ljungbyheds
terminalomréde. Konsekvensen av detta ar att de kostnadsberékningar som redovisas i
detta kapitel kan vara nagot hoga.
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Flygledare

700
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300
500 (43%)
400

Vid konkurrensutsattning verkar
dessa pa en konkurrensutsatt

300 / marknad; vid reglering i enlighet
334

med riksdagens tillkdnnagivande ar

200 (47%) dessa férbeh3llna endast
Luftfartsverket
100
75
0 (11%)
Konkurrens B Statligt monopol

Figur 5:1: Antal flygledare inom den konkurrensutsatta respektive den del som utgérs av
ett statligt monopol enligt scenario B.
Kélla: Copenhagen Economics

Baserat pa insamlad data berdknas den kvarvarande svenska marknaden uppga
till ca 90 miljoner kronor i scenario B. Dagens marknad, som saledes beréknats
uppga till ca 700 miljoner kronor, bedéms séledes minska med néra 90 procent.™
Med en omreglering enligt scenario C blir vardet pa den kvarvarande marknaden
dubbelt s& stor, namligen 180 miljoner (se Tabell 5:1).

Tabell 5:1 Kvarvarande svensk marknad fér lokal flygtrafiktjanst efter omreglering i
enlighet med scenario B eller enligt scenario C (miljoner kr).

Scenario B Scenario C
Nuvarande marknadsstorlek 700 700
-Varde kontrakt aterreglerad marknad 610 520
= Vérde kontrakt kvarvarande marknad 90 180
Kvarvarande marknad i % av nuvarande marknad 13% 26%

Kalla: PwC

| jamforelse med nuléget (scenario A) innebar en omreglering enligt scenario C
en reducerad marknad for konkurrensutsatta tjanster. | sjalva verket ar vad som
skapas en tryggad underleverantdrsmarknad till Luftfartsverket. Detta skulle
naturligtvis vara positivt fér Luftfartsverkets fortsatta utveckling som affarsverk.
Scenariot innebar att det kommer att finnas elva flygplatser som till fullo ar
foremal for upphandling.

™ Konsekvensanalys — marknaden for lokal flygtrafiktjanst, konsultrapport p& uppdrag frén
Trafikanalys, Utr 2013/90, Stockholm: PwC, 2013.
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Det kan aven noteras att om Goteborg City Airport (Save), som &gs till en
tredjedel av Swedavia, inte betraktas som en statligt 4gd flygplats, skulle det i
scenario C vara mgjligt for denna flygplats att upphandla flygtrafikledningstjanst i
kontrollzonen.

Befintliga avtal och avtalslangder

ACR har i dagslaget séledes kontrakt med nio flygplatser, varav fem avtal
paborjades 1 jan 2014. De forsta avtalen I6per ut under 2015, samtliga dessa
har dock en option pa ett eller tva ar. Avtalen presenteras i Tabell 5:2.

Tabell 5:2 ACR:s befintliga avtal och avtalsléngder.

Kontrakt Kontrakt
Flygplats startdatum slutdatum Villkor
Sméaland - Vaxjo 2011-03-01 2015-03-01 (4 +1ar)
Orebro 2011-03-01 2015-03-01 (4+14r)
Stockholm - Véasterads 2011-03-01 2015-03-01 (4+14r)
Trollhattan - Vanersborg 2012-01-01 2015-01-01 (2+2ar)
Kalmar 2014-01-01 2018-12-31
Jonkoping 2014-01-01 2018-12-31
Norrkdping 2014-01-01 2018-12-31
Karlstad 2014-01-01 2018-12-31
Skellefted 2014-01-01 2018-12-31

Kélla: PwC

Flera flygplatser genomfér eller planerar att genomféra upphandlingar under
2013/2014. Halmstad, Sundsvall, Géteborg City Airport och Ornskéldsvik har
genomfort upphandlingar under hésten 2013 och Luftfartsverket har tilldelats
kontrakten.”™"

Av de flygplatser som idag har kontrakt med ACR &r det Vasteras, Trollhattan —
Vanersborg, samt Norrképings flygplats som skulle omfattas av omregleringen.
Av de flygplatser som upphandlar under 2013/2014 &ar det Halmstad som
eventuellt skulle omfattas av en omreglering i enlighet med riksdagens tillkdnna-
givande (som en féljd av den militdra verksamheten vid flygplatsen).

Avtalsméssiga konsekvenser

De avtalsmassiga konsekvenserna beror pa fran vilket datum en eventuell ny
lagstiftning trader i kraft. | denna studie har det antagits att omregleringen skulle
ske fran och med 1 januari 2015. Forutsatt att sa ar fallet skulle det, for ACR,
innebéra att redan ingdngna avtal for Vasteras flygplats, samt Norrkdpings
flygplats skulle behdva brytas. Vidare skulle troligen inte heller upphandling for
Halmstads flygplats vara aktuellt. Avtalet med Trollh&ttan — Vénersborgs flyg-

™ http://www.lfv.se/sv/Nyheter/Nyheter-20121/LFV-tilldelas-kontrakt-pa-flygtrafiktjanst/

& Borlange, som har namnts som kommande upphandling av ACR, har avtal med
Luftfartsverket fram till och med 2015.
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plats gar ut vid samma datum och skulle darmed inte paverkas. Om ikraft-
tradandet av férandringarna i luftfartslagen istéllet skulle vara den 1 mars 2015
skulle inte heller avtalet for Vasteras flygplats paverkas. Det skulle ocksa vara
mojligt att undvika avtalsmassiga konsekvenser for befintliga avtal genom att
lagga ikrafttradandet forst den 1 januari 2016 och kombinera det med en
dvergangsordning som medger att de avtal som ingétts enligt aldre bestam-
melser galler under avtalets giltighet fram till ett datum nar befintliga avtal 16pt ut,
exempelvis 31 december 2018.

En forvantad konsekvens av eventuella avtalsbrott ar skadestandsansprak fran
ACR gentemot berorda flygplatser. Potentiella skadestandsansprak i fall dar
kontrakt bryts torde rimligen inte dverstiga kvarvarande kontraktsvarde.

Kortsiktiga konsekvenser for Luftfartsverket

De kortsiktiga ekonomiska konsekvenserna for Luftfartsverket bedéms som sma
i saval scenario B som i scenario C. Majligen blir resultatet negativt paverkat av
overgangskostnader som uppstar ifall Luftfartsverket ska aterta driften av ett
antal enheter. Det innebar dock samtidigt att de lattare kan implementera RTS
(Remote Tower Services) pa fler platser, vilket pa sikt kan resultera i positiva
ekonomiska konsekvenser for bade Luftfartsverket och berérda flygplatser.

En ytterligare ekonomisk konsekvens, om &n begrénsad, &r att Luftfartsverket
kommer att kunna géra besparingar genom att hantera farre upphandlingar och
ha mer langsiktiga avtal.”

Luftfartsverket menar ocksé att det vid en omreglering kan uppsta pensions-
kostnadsdkningar av betydande ekonomisk storlek.

Luftfartsverket bedomer att den operativa effekten pa deras verksamhet vid
omreglering i enlighet med bade scenario B och C skulle bli relativt neutral da
endast ett fatal flygplatser skulle bli foremal for atertagande av drift.

DA Luftfartsverkets verksamhet forvantas fortsatta intakt medfor detta, enligt
Luftfartsverket, att de kan fortsatta sitt arbete med strukturella forandringar som
syftar till att tillhandahalla tjansten pa ett mer effektivt satt. Luftfartsverket menar
att en reglering i enlighet med riksdagens tillkdnnagivande (scenario B) eller
scenario C skulle stalla minst lika hoga krav pa kostnadssankningar som dagens
situation. De pa&pekar att det p& verksamheter som Luftfartsverket har monopol
pa (undervag) redan idag finns motsvarande krav (prestationsplan), och att
dessa aven paverkar lokal flygtrafiktjanst.

Konsekvenser for ACR AB

For ACR skulle en reglering i enlighet med riksdagens tillkdnnagivande (scenario
B) innebara nya forutsattningar for bolagets dgare och stora svarigheter for
bolaget. Den svenska marknaden utgor basen for ACR:s planerade inter-
nationella expansion, vilken troligtvis skulle forsvaras avsevart om inte bolaget

" Konsekvensanalys — marknaden for lokal flygtrafiktjanst, konsultrapport p& uppdrag frén
Trafikanalys, Utr 2013/90, Stockholm: PwC, 2013.

40



5.2

far en stor marknadsandel i Sverige. Mot bakgrund av ACR:s historiska
marginalnivder kommer ACR sannolikt att f svart att halla samma prisniva i det
fall skalfordelarna forsvinner, vilket darmed kan leda till problem att konkurrera
om nya uppdrag.”™

ACR beddmer aven att den kvarvarande avreglerade marknaden i scenario C
inte kommer att vara barkraftig och valfungerande for att ndgon annan aktor &n
Luftfartsverket ska kunna bedriva flygtrafikledning pd marknadsmassiga villkor.
Den beddémningen tycks dock utga fran att flygledningen i kontrollzonen &ven i
praktiken separeras fran flygledningen i terminalomradet.

Eventuella avtalsméassiga konsekvenser skulle ocksé kunna leda till skade-
standsansprak mot ACR fran berérda flygplatser.

Konsekvenser for NATS Sverige AB

NATS Sverige AB berors inte lika direkt som de redan etablerade aktorerna pa
marknaden, men om de véljer att Iamna den svenska marknaden som en féljd av
omregleringarna enligt scenario B eller C forlorar de redan gjorda investeringar
som gjorts for att mojliggora ett intrade pa den svenska marknaden. Samtidigt
har NATS redan en stark bas och vana att driva flygtrafikledningstjanst i enbart
kontrollzonen i Storbritannien, vilket skulle kunna tala for att NATS anda skulle
kunna bli en aktér, delvis i form av en underleverantér, pa en kvarvarande
svensk marknad i framtiden.

Konsekvenser for flygplatserna

Flygplatserna bedomer att de har fatt, eller har potential att fa, lagre kostnader
for flygtrafiktjanst som ett resultat av konkurrensutsattningen.” Den allmanna
uppfattningen &r att besparingspotentialen motsvarar omkring 15 — 30 procent av
kostnaderna for tjansten.® Kostnaden for flygtrafiktjanst utgor enligt Svenska
regionala flygplatser AB ca tio procent av en flygplats budget.®'Fér en enskild
flygplats, som exempelvis Norrkdpings flygplats, kan besparingen innebéra en
kostnadssankning pa omkring 1,5 miljoner kronor varje ar.

Erfarenheten fran upphandlingar fran bussmarknaden pekar pa att kostnaderna
framst sjunker nar trafik upphandlas for forsta gangen. Efter 1989 och de fem

"8 Konsekvensanalys — marknaden for lokal flygtrafiktjanst, konsultrapport p& uppdrag fran
Trafikanalys, Utr 2013/90, Stockholm: PwC, 2013.

" Norrkopings flygplats, Stockholm Skavsta, Halmstads flygplats, Trollhattan-Vanersborg,
Linkopings flygplats, Angelholm Helsingborg, Géteborg City Airport, Kristianstad-Osterlen
samt Swedavia.

8 Beddmningarna skiljer sig &t. ACR bedémer att kostnaderna har kunnat sankas med 20
— 30 procent for de flygplatser som upphandlat flygtrafikledningstjanster och Sveriges
regionala flygplatser (SRF) har redovisat en bedémning av kostnadsséankningar om 15 — 30
procent, medan Transportstyrelsen angett genomsnittliga besparingar om 17 procent vid
upphandling (oavsett vald leverantér). Swedavia bedémer att konkurrensutsattningen
resulterat i sdnkta kostnader i storleksordningen 20 procent. Se Konsekvensanalys —
marknaden for lokal flygtrafiktjanst, konsultrapport pa uppdrag fran Trafikanalys, Utr
2013/90, Stockholm: PwC, 2013.

8 Fardplan for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjanst, SOU 2012:27, betankande av
Flygtrafiktjanstutredningen, Stockholm: Fritzes, 2012, sid. 97.
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paféljande &ren sjonk kostnaderna per busskilometer markant for att senare
plana ut. Efter &r 2000 bérjade kostnaderna stiga pa nytt, nar 6ver 90 procent av
marknaden var upphandlad. Den ackumulerade andelen upphandlad trafik tycks
inte ha nagon storre effekt pa kostnaderna.® Det &r inte osannolikt att upp-
handling av flygtrafiktjanst kommer att félja samma monster.

Copenhagen Economics har berdknat att konkurrensutsattning i enlighet med
nuvarande reglering innebér en kostnadsbesparing p& 41 miljoner kronor for
flygplatserna.83 En genomsnittlig regional flygplats kan da uppna en besparing
p& omkring 2 miljoner kronor per ar vilket motsvarar upp till 17 procent™ av de
totala kostnaderna for att driva en regional flygplats. Vid en reglering i enlighet
med riksdagens tillkdnnagivande (scenario B) skulle motsvarande kostnads-
besparing vara 8 miljoner kronor och endast tillfalla de flygplatser som omfattas
av konkurrensutsattningen. Det skulle, fér de flygplatserna, innebéra en
genomsnittlig besparing pa 1 miljon kronor per flygplats och &r.*® Kostnads-
minskningen skulle bli nagot stérre i scenario C och uppga till 12 miljoner

(se Tabell 5:3).

Tabell 5:3 Kostnadsminskningar for flygplatserna géllande nuvarande reglering (A) och
reglering i enlighet med riksdagens tillkannagivande (B) och scenario C jamfért med
reglering fére 2010 (Miljoner kr).

Aktor Scenario A Scenario B Scenario C

Flygplatser 41 8 12

Kalla: Copenhagen Economics

Ett viktigt fortydligande &r att kostnadsminskningarna &r satta i relation till
kostnadsnivan som gallde 2010. Darefter har Luftfartsverket effektiviserat
verksamheten och &ven séankt kostnaderna. Kostnadsminskningarna skulle
saledes inte bli lika stora om de sattes i relation till den nu gallande
kostnadsnivan.

En kostnadsminskning for flygplatserna ar inte nédvéandigtvis det samma som en
samhallsekonomisk besparing. Prissankning fran Luftfartsverkets sida kan vara
ett resultat av att de av konkurrensskal inte kan lagga lika stor del av sa kallade
overheadkostnader p& den verksamhet som handlas upp. Kostnader kan med
andra ord omfordelas, resultatet kan paverkas. Prisséankningar behover inte
nddvandigtvis motsvaras av effektiviseringar.

8 Alexandersson, G. och Pyddoke, R (2010) Bus deregulation in Sweden revisited, I:

Gunnar Alexandersson (ed): The accidental deregulation, Stockholms handelshdgskola.
8 Utrakning baserad p& estimerade besparingar per flygledare. Se Konsekvensanalys av
en férandrad reglering av lokal flygtrafiktjanst ur ett systemperspektiv, konsultrapport pa
uppdrag av Trafikanalys Utr 2013/91, Stockholm: Copenhagen Economics, 2013.

8 Oppen utfragning om flygtrafikledning, Trafikutskottet, Sveriges riksdag, 16 maj 2013.
% Den genomsnittliga besparingen ar mindre vid &terreglering eftersom flygplatserna som
konkurrensutsétts i genomsnitt &r mindre avsett antal flygledare.
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Flygplatserna befarar att en reglering i enlighet med riksdagens tillkAnnagivande
skulle kunna resultera i hogre kostnader for samtliga flygplatser (bade de som
berdrs och inte berors) baserat pa foljande:

- Konkurrenssituationen i sig leder till att samtliga aktorer tvingas pressa
priser.

- Bristande konkurrens leder till att drivkraft for fornyelsearbete
forsvinner, vilket leder till 1agre effektivitet och hdgre kostnader.

- Leverantérer av flygtrafiktjanst drar nytta av skalférdelar och det
kommer darfor bli svarare for ACR att leverera tjanster till ett bra pris pa
den begransade marknad som blir kvar.

- Internationella aktérer kommer inte vara lika intresserade vilket
reducerar konkurrensen p& den avreglerade delen av marknaden.®

Ytterligare en ekonomisk konsekvens skulle kunna vara snedvriden konkurrens,
da vissa flygplatser kan upphandla och vissa inte.

Vinsterna av konkurrensutséttningen ska sattas i relation till kostnaderna for
bade bestéllare och leverantor att genomféra en upphandling. Ytterligare
kostnader tillkommer till foljd av omstéallningen att ta éver torn med personal och
utrustning.

Storre delen av upphandlingskostnaderna for bestéllare ar fasta kostnader som
inte paverkas av storleken pa flygplatsen. Mindre flygplatser kommer darfor ha
relativt stérre upphandlingskostnader an storre flygplatser. Copenhagen
Economics uppskattar att upphandlingskostnaderna for en flygplats i genomsnitt
motsvarar 0,2 procent av kostnaderna for flygtrafiktjanst.®”

Hantering av verksamhetsovergangen i form av exempelvis lokala behdorigheter,
traning av personalen i nya driftshandbdcker, tecknande av avtal med Forsvars-
makten och ansdkan om utnamning frdn Transportstyrelsen innebar extra
kostnader. Det kan &ven vara aktuellt att ingd samverkansavtal med andra flyg-
trafiktjanstleverantdrer som ansvarar for angransande luftrum. Copenhagen
Economics uppskattar att dessa kostnader uppgar till i storleksordningen 500
arbetstimmar per upphandling.®

Flertalet flygplatser saknar ekonomiskt utrymme for eventuella kostnads-
okningar, vilket kan fa effekter pa verksamheten framfor allt for mindre

% Trollhattan — Vanersborgs flygplats poangterar att &ven om prisbilden for flygtrafiktjanster
pa flygplatsen blivit mer gynnsam efter avregleringen &r de ekonomiska konsekvenserna
av en aterreglering endast spekulativa.

¥ Trollhattan — Vanersborg anger att upphandlingskostnaderna vid den senaste
upphandlingen for flygtrafiktjanst motsvarade 0,3 procent av de totala kostnaderna for
flygtrafiktjanst under en fyraarsperiod. Trollhattan — Vanersborgs flygplats bedéms ha fem
flygledare. Utifran detta har upphandlingskostnaderna for 6vriga flygplatser beraknats viktat
utefter antal flygledare. Se Konsekvensanalys av en férandrad reglering av lokal
flygtrafiktjanst ur ett systemperspektiv, konsultrapport pa uppdrag av Trafikanalys,
Stockholm: Copenhagen Economics, 2013.

% Konsekvensanalys av en forandrad reglering av lokal flygtrafiktjanst ur ett
systemperspektiv, konsultrapport pa uppdrag av Trafikanalys, Stockholm: Copenhagen
Economics, 2013.
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flygplatser. Majoriteten av dessa flygplatser finansieras av driftshidrag fran
kommuner och landsting, vilka darmed kommer fa bara de kostnader som en
aterreglering skulle kunna medféra.

Det finns &ven aspekter som talar emot att en reglering i enlighet med
riksdagens tillkdnnagivande skulle innebéara ékade kostnader. Samtliga
europeiska aktorer ar bundna av Eurocontrol att félja beslutad prestationsplan,
som reglerar hur kostnadsnivaer far utvecklas. Detta innebar fortsatta krav pa
kostnadsséankningar for Luftfartsverket. Luftfartsverket anser saledes tvartom att
en reglering i enlighet med riksdagens tillk&nnagivande maojliggor for verket att
fortsatta sitt effektivitetsarbete och implementera nya system, vilket de menar
kommer leda till att de kan tillhandahalla tjanster med lagre kostnader an
tidigare.

Konsekvenser for flygbolag

| samband med detta arbete har ett antal flygbolag forsokt nas for intervjuer. Det
ar dock endast SAS som har stéllt upp for ett sddant samtal.

Branslekostnader

Ur flygbolagens perspektiv framhalls att det &r viktigt att mojligheterna att géra sa
kallade gréna flygningar, vilka ar de mest ekonomiska, inte forsamras.® SAS
understryker att konkurrensutsattning av terminalomréaden endast bor ske om det
inte ger nagra nackdelar for grona inflygningar (eller for flygsakerheten).

Grona inflygningar, eller som det heter pa engelska, "continious descent
approaches”, innebar att inflygningarna genomfors pa en langre stracka och utan
uppehall. Det innebar att klartecken maste kunna ges for hela strackan och att
inflygningen inte far avbrytas genom att planet tvingas plana ut pa en niva i
vantan pa klartecken fran flygledare i nasta sektor. Detta forutsatter att sam-
ordningen av flygledningen fungerar utan problem. Om grdna inflygningar inte
kan genomfdéras innebar det 6kade branslekostnader for flygbolagen och 6kad
miljébelastning for samhallet. Motsvarande galler ocksa vid start, det vill sdga
mojligheten att genomféra grona utflygningar.

Flygsakerheten far under inga omstandigheter aventyras. Om en 6kning av
antalet samordningar (t.ex. mellan sektorer i ett samfallt terminalomrade som
handhas av olika flygtrafikledningsoperatorer) riskerar att paverka flygsakerheten
véljer flygtrafikledningen att istéllet sénka kapaciteten. Det innebar att farre flyg-
plan kan starta eller landa, och det kan innebara att plan far vanta i vantelage
langre tid &n vad som annars skulle ha varit fallet.*® Det skulle ocksé generera
hogre branslekostnader.

¥ SAS ar det enda flygbolag som har svarat. Norwegian, Malmé Aviation, Direktflyg och
Sverigeflyg har sokts av Copenhagen Economics, men utan framgang.

% Besgk p& Norrkdpings flygplats, 2013-11-25. Det innebér saledes att flygplan i luften kan
fa vanta i utpekade vantlagen i luften innan de far landa, eftersom flygledarna inte har
kapacitet att ta emot dem.
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Avgifter

Flygplatser betalar i snitt 28 procent av de totala kostnaderna for lokal flygtrafik-
tjianst.** Undervéagsavgiften, som betalas av flygbolagen, finansierar i snitt 72
procent av de totala kostnaderna for flygtrafiktjanst. | realiteten betalar flyg-
bolagen dock mer &n de 72 procent som gér via undervagsavgiften, eftersom de
aven betalar avgifter till flygplatserna (som helt eller, vilket ar vanligast, delvis
finansierar séddana kostnader for flygtrafiktjanst som inte far p&féras undervags-
avgiften).

Copenhagen Economics har beréknat att konkurrensutséttning i enlighet med
nuvarande reglering innebar en kostnadsbesparing pa 121 miljoner kronor™ for
flygbolagen (undervagsavgift). Liksom tidigare papekats galler att denna jam-
forelse inte ar helt rattvis da jamforelsen géaller 2010. Darefter har Luftfartsverket
genomfort ett effektiviseringsarbete och séankt kostnadsnivan.

Tabell 5:4 Kostnadsminskningar fér nuvarande reglering (A) och reglering i enlighet med
riksdagens tillkannagivande (B) och scenario C (Miljoner kr)

Aktor Scenario A Scenario B Scenario C
Flygplatser 41 8 12
Flygbolag (undervagsavgift) 121 22 34
Totalt 162 30 46

Kalla: Copenhagen Economics

Motsvarande siffra fér en reglering i enlighet med riksdagens tillkdnnagivande
(scenario B) &r 22 miljoner kr, och for scenario C blir besparingen 34 miljoner (se
Tabell 5:4). Dessa besparingar visar sig saledes i undervagsavgiften. Det ar
dock i sammanhanget viktigt att vara medveten om att undervagsavgiften
faktureras av Eurocontrol i Bryssel. Avgiften beslutas arligen av medlems-
staterna i den permanenta kommittén inom Eurocontrol och Transportstyrelsen
kungor avgiften i en foreskift. Undervagsavgiften bestar av tre element: flyg-
planets viktfaktor, flugen distans och en enhetsavgift.”® Avgiften anvands inte i
forsta hand for att bekosta inflygningskontroll, utan for att bekosta flygtrafiktjanst
undervag. Detta innebar att de har redovisade besparingarna for flygbolagen
forst efter en sénkning av den svenska undervéagsavgiften (i sin helhet) kan
komma flygbolagen till godo. Enligt prestationsplanen for innevarande period ska
effektiviseringen motsvara 3,5 procent per ar, dvs. undervagsavgiften ska

! Baserat pa fordelningen vid de flygplatser dar ACR har vunnit upphandlingar.
Konsekvensanalys av en forandrad reglering av lokal flygtrafiktjanst ur ett
systemperspektiv, konsultrapport pa uppdrag av Trafikanalys Utr 2013/91, Stockholm:
Copenhagen Economics, 2013.

2 Utrakning baserad p& estimerade besparingar per flygledare. Se Konsekvensanalys av
en férandrad reglering av lokal flygtrafiktjanst ur ett systemperspektiv, konsultrapport pa
uppdrag av Trafikanalys Utr 2013/91, Stockholm: Copenhagen Economics, 2013.

% Transportstyrelsens tillkannagivande av Eurocontrols beslut om undervagsavgifter inom
svenskt luftrum och beslut om dréjsmalsranta, TSFS 2010:189, Norrkoping:
Transportstyrelsen, 2010.
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5.4

sankas med 3,5 procent per ar. Fran 2014 galler att undervagsavgiften ska
sénkas med fyra procent.*

Ovriga kostnader

Vid en fortsatt konkurrensutsattning (scenario A) behover Luftfartsverket aven
kompenseras ekonomiskt for uppgifter som staten alagger Luftfartsverket,
exempelvis uthildning, redundansansvar och sarskilda uppgifter hanférliga till
militér flygledning.

Kostnaderna for lokal flygtrafiktjanst paverkar inte turtithet och destination i
nagon storre utstrackning, eftersom de &r vasentligen lagre an kostnaderna for
flygledning undervag. Kostnaderna for flygbolag nar det galler att &ndra rutter
och turtathet &r i allmanhet mycket begransade.*

Sammanfattande beddmning

En reglering i enlighet med riksdagens tillkannagivande skulle f& storst konse-
kvenser for omfattningen av den svenska marknaden for lokal flygtrafiktjanst.
Dagens marknad, som beraknats uppga till ca 700 miljoner kronor, bedéms
minska med nara 90 procent i scenario B.* Konsekvensen av detta blir stor for
det privata flygtrafiktjanstbolaget ACR, som skulle f& nya forutsattningar for sin
verksamhet. Bolaget skulle &ven kunna fa skadestandsansprak pa kvarvarande
kontraktsvarden fran de flygplatser (i forsta hand troligen Vasteras och
Norrkdping) dar ACR har avtal och som omfattas av regleringsférandringen
forutsatt att omregleringen inte omfattar Gvergangsregler for att hantera
ingéngna avtal.

| scenario C vantas den konkurrensutsatta marknaden bli dubbelt sa stor som i
scenario B, om &n en annan sorts marknad. Vid en implementering av scenario
C ar det viktigt att forsakra sig om att Luftfartsverket verkligen kommer att
overlata luftrummet ovanfor kontrollzonen till den aktor som bedriver lokal flyg-
trafikledning i tornet. Detta for att underlatta konkurrensutsattning av flygkontroll-
tjanst i enskilda terminalomraden och realisera de skalférdelar som en vertikal
konsolidering ger. En del i detta kan vara att i Luftfartsverkets instruktion klargora
att Luftfartsverket ska avtala om att Gverlata flygledning i enskilda terminal-
omraden ovanfor flygplatsers kontrollzon till den aktér som bedriver lokal
flygtrafikledning i tornet. Det bor ocksa framga i instruktionen att den erséttning
frn undervagsavgiften som tillfaller terminalomradet ska utbetalas till den aktor
som bedriver lokal flygtrafikledning i tornet. Det &r viktigt att ramarna for sddan
Overlatelse ar kand redan nar verksamheten i kontrollzonen upphandlas. Det
krévs en balans mellan att ge Luftfartsverket ett tydligt uppdrag och att undvika
att operatoren i kontrollzonen ges en monopolstalining i férhallande till
Luftfartsverket som kan missbrukas.

% TSFS 2013:116

% Konsekvensanalys av en forandrad reglering av lokal flygtrafiktjanst ur ett
systemperspektiv, konsultrapport pa uppdrag av Trafikanalys, Stockholm: Copenhagen
Economics, 2013.

% Konsekvensanalys — marknaden for lokal flygtrafiktjanst, konsultrapport p& uppdrag frén
Trafikanalys, Utr 2013/90, Stockholm: PwC, 2013.
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Luftfartsverket beddéms kunna fortsatta att genomfora strukturella foréndringar i
syfte att tillhandahalla tjansten effektivare i scenario B och C. Luftfartsverket
skulle bl.a. kunna utvidga arbetet med RTS (Remote Tower Services), vilket
vantas leda till kostnadsbesparingar for mindre flygplatser. Om detta kan leda till
lagre pris for flygtrafiktjanst ar svart att bedéma mot bakgrund av Luftfartsverkets
generellt besvarliga ekonomiska lage.

Nuvarande och kommande prestationsplan staller fortsatt htga krav pa kost-
nadssankningar. Flygplatserna befarar dock &nda att en reglering i enlighet med
riksdagens tillkdnnagivande skulle kunna resultera i hogre kostnader fér samtliga
flygplatser. Flertalet flygplatser saknar ocks& ekonomiskt utrymme for eventuella
kostnadsokningar, vilket kan fa effekter pa verksamheten framfor allt for mindre
flygplatser. Majoriteten av dessa flygplatser finansieras av offentliga driftsbidrag,
vilka darmed skulle fa bara eventuella kostnader.

For flygbolagen kan en reglering i enlighet med riksdagens tillkdnnagivande
innebara att trafikflodena fortsatt kan hanteras effektivt, varfor risken for 6kade
branslekostnader for flygbolagen som en féljd av eventuella samordningssvarig-
heter inom ett samfallt terminalomrade minskar. Samtidigt skulle en fortsatt kon-
kurrensutsattning pa sikt kunna bidra till att undervagsavgiften kan sankas mer
an annars.

47



48



6.1

Transportpolitiska mal
och samhalls-
ekonomiska effekter

| detta kapitel redovisas och diskuteras effekter pa de transportpolitiska malen.
Det har endast undantagsvis varit méjligt att kvantifiera de samhallsekonomiska
effekterna. | manga fall kommer darfér enbart en riktning anges, dvs. huruvida
det kommer att uppsta vinster eller kostnader vid en reglering antingen i enlighet
med riksdagens tillkannagivande (scenario B), eller vid en alternativ reglering
(scenario C), i forhallande till nulaget.

De transportpolitiska malen

| maj 2009 antog riksdagen regeringens forslag i proposition (2008/09:93) Mal for
framtidens resor och transporter. Det 6vergripande transportpolitiska malet ar
"att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsdrjning fér medborgarna och naringslivet i hela landet”.*” Detta mél kan, vilket
illustreras av Figur 6:1, brytas ned i tvd jambdrdiga mal, ett funktionsmal som ror
tillganglighet och ett hansynsmal. | regeringens proposition definieras funktions-
malet och hansynsmalet narmare med hjalp av ett antal preciseringar.

Funktionsmal
Tillgédnglighet

Hansynsmal
Sékerhet, miljo
och hélsa

Figur 6:1: Den transportpolitiska malstrukturen.
Kalla: Regeringens proposition 2008/09:93.

Tillganglighetsmalet innebar att "transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god

" Prop. 2008/09:93, Mal for framtidens resor och transporter, sid. 14.
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kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet”.®® Dartill
sags att transportsystemet likvardigt ska svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov.

Utifran ett transportpolitiskt perspektiv ar flygets framsta uppgift att skapa till-
ganglighet 6ver stora avstand. Flyget ska bidra till en grundlaggande tillganglig-
het och déarmed bidra till utvecklingskraft i hela landet sdsom stipuleras i
funktionsmalet.

Hansynsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning
ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra
till att miljokvalitetsmalen uppnas och att dkad halsa uppnas”.® Av precisering-
arna till hansynsmalet framgar bland annat mal fér hur mycket dodstalen och
antalet allvarligt skadade i vag- och sjotrafik ska minska fram till 2020, samt att
antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvags- och lufttransports-
omradet ska minska fortlépande. Betraffande miljpaspekter framhélls Begransad
klimatpaverkan, dar preciseringen slar fast att transportsektorn ska bidra till att
detta miljomal uppfylls och att Sverige ar 2030 bor ha en fordonsflotta som ar
oberoende av fossila branslen. | 6vrigt framgar det i preciseringarna att fokus for
transportsektorns miljdarbete ska vara pa de miljopolitiska delmal dar transport-
systemets utveckling har stor betydelse for méjligheterna att na malen.

Luftfarten kan lamna viktiga bidrag for att uppfylla bade funktionsmalet om
tillganglighet och hansynsmalet. Sverige ar ett avliangt land som méter 1 572
kilometer fran norr till soder. Det far konsekvenser for vilka trafikslag som ar
andamalsenliga for persontransporter. For langre resor ar flyget ofta det enda
realistiska alternativet. Fragan ar om tillgangligheten paverkas av de olika
alternativen till reglering av lokal flygtrafiktjanst. Denna fraga ska ses mot
bakgrunden av att manga flygplatser och flygbolag har en utsatt ekonomisk
situation.

Nar det géller hansynsmalet ar det i forsta hand sakerhet och miljo som kommer
att belysas. Finns det ndgon risk att flygets sakerhet paverkas negativt med en
forandrad reglering pa flygtrafiktjanstomradet? En méjlig hypotes ar att saker-
heten skulle kunna paverkas av fler och mer komplicerade 6verlamningar och
samordningar. P4 motsvarande satt analyseras om miljon paverkas. Pa det
omradet ar hypotesen att miljdarbetet kan paverkas negativt av ett fragmenterat
luftrum, exempelvis genom att gréna flygningar skulle kunna forsvaras.

| det 6vergripande transportpolitiska méalet anges bl.a. att transportsystemet ska
vara samhéllsekonomiskt effektivt. Det betyder att analysen inte kan begréansas
till att enbart handla om 6kade eller minskade kostnader for den lokala flygtrafik-
tjansten. Effekter pa tillganglighet, sakerhet, miljé och eventuella andra
kostnader och intakter maste vagas in i analysen.

8 Prop. 2008/09:93, Mal for framtidens resor och transporter, sid. 16.
% Prop. 2008/09:93, Mal for framtidens resor och transporter.
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6.2

Vid sidan av de transportpolitiska malen finns det dessutom ett antal transport-
politiska principer som ska vara vagledande for transportpolitiskens
utformning'®:

e Kunderna ska ges stor valfrihet att bestdmma hur de vill resa och hur
en transport ska utforas.

e Beslut om transportproduktion bér ske i decentraliserade former.

e Samverkan inom och mellan olika trafikslag ska framjas.

e Konkurrensen mellan olika trafikutévare och transportalternativ ska
framjas.

o Trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nar
transportpolitiska styrmedel utformas.

Tillganglighet

| denna del redovisas hur uppfyllelsen av det transportpolitiska tillganglighets-
malet paverkas av hur lokal flygtrafiktjanst &r organiserad, och hur detta paverkar
samhallsekonomin. Regleringen av flygtrafiktjanst &r ett trubbigt verktyg for att
paverka flygplatsutbudet och darmed tillgangligheten. De statliga insatser som
skapar ett tillfredstallande flygplatsutbud ar framfér allt &gande och drift av
statliga flygplatser, samt statliga driftsbidrag till kommunala och privata
flygplatser.

For tillganglighetsmalet ar konsekvenserna for flygbolagen och flygplatserna
sarskilt relevanta att bedéma. Grundfragan ar i vilken utstrackning deras
verksamhet paverkas av hur den lokala flygtrafiktjansten regleras och hur det i
sin tur paverkar resenarernas tillganglighet.

Flygbolagen

For flygbolagen innebér en reglering i enlighet med riksdagens tillkdnnagivande
(scenario B) och scenario C att risken minskar for 6kade branslekostnader som
en foljd av eventuella samordningssvarigheter inom ett samfallt terminalomrade.
De effekter pa tillgangligheten som sadan marginell paverkan pa bransle-
atgangen kan ge upphov till bedéms som sma. Effekterna pa tillgangligheten
beddms vara sma till foljd av forandrade kostnaderna for lokal flygtrafiktjanst.
Inte i nagot av dessa fall paverkas turtathet och destination i ndgon storre
utstrackning.

Flygplatserna

| kapitel O framgar att flygplatserna befarar att en reglering i enlighet med
riksdagens tillkdnnagivande (scenario B) skulle kunna resultera i hbgre
kostnader for dem. Aven om marknaden for flygtrafiktjanst blir ndgot stérre i
scenario C har flygplatserna samma farhagor som i scenario B. Om flyg-
platsernas kostnader for flygtrafiktjanst skulle dka skulle detta tka risken for att
vissa av dessa laggs ned, vilket i sin tur skulle paverka tillgangligheten. Denna
risk &r storst for mindre kommunala flygplatser med dalig I6nsamhet. Erfaren-

190 hig
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heten fr&n bussbranschen &r att det framst &r nar en tjanst upphandlas for forsta
gangen som kostnaden kan pressas. Pa langre sikt kan det ske en ateranpass-
ning till en hogre kostnadsniva.

Trafikanalys gér bedémningen att det inte nddvandigtvis skulle ske en hdjning av
kostnaderna vid en aterreglering, eftersom effektiviseringar p& omradet har skett
sedan 2010, aven fér de flygplatser som har Luftfartsverket som leverantor.
Kostnadssankningen ar troligtvis ett resultat av saval konkurrensutsattningen
som den prestationsplan som inférdes 2012. Nuvarande och kommande
prestationsplan stéller dessutom fortsatt hoga krav pa kostnadssankningar.
Luftfartsverket bedémer att de vid en reglering enligt riksdagens tillk&dnnagivande
skulle kunna fortsatta att genomféra strukturella férandringar och utvidga arbetet
med fjarrstyrda torn i syfte att tillhandahalla tjansten effektivare.

Idag nér i stort sett hela befolkningen (98 procent) en flygplats inom tva timmar
(restid med bil) och inom en timme nds 90 procent av befolkningen.™®* Detta
medfér en god tillganglighet till flygplatser dver hela landet. Se Tabell 6:1 och
Figur 6:2.

Tabell 6:1 Andelen av den totala befolkningen som bor inom angiven restid fran en inrikes
flygplats (%).102

Befolkning som bor inom
20 min 40 min 60 min 90 min 120 min
Swedavia 8 33 47 61 82
Alla flygplatser 16 47 91 97 98

101

Stockholm: Trafikanalys, 2013.

52

Se fordjupad analys i Flygplatsers funktion och sarbarhet, Rapport 2013:12, Stockholm:
Trafikanalys, 2013.
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6.3

Tillgénglighet till trafikerade flygplatser - 2013
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Figur 6:2 Tillgénglighet till flygplatser med inrikes trafik. Restider med bil till flygplatser

som trafikeras av inrikes linjetrafik.1%

Om motsvarande analys gors enbart for de tio statliga flygplatserna nas dryga 80

procent av befolkningen inom tva timmar, och inom en timme knappt halften av

Sveriges befolkning.

Flygsakerhet

Skillnaden i flygsakerhet mellan nuvarande reglering (scenario A) och reglering i

enlighet med riksdagens tillkdnnagivande (scenario B) eller scenario C kan

uppsta till foljd av att scenario A leder till fler och/eller fler komplicerade

overlamningar.

198 5e Metoder for geografiska tillganglighetsanalyser i transportsystemet, PM 2013:2,

Stockholm: Trafikanalys, 2013.
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En éverlamning &r illustrerad i Figur 6:3. Ett flygplan narmar sig sin flygplats i
den hogra kontrollzonen i figuren. Den forsta vertikala dverlamningspunkten sker
fran undervag till ett samfallt terminalomrade. Darefter sker ytterligare en 6ver-
lamning, ocksa denna gang vertikalt, nar flygplanen kommer in i flygplatsens
kontrollzon. Om terminalomradets olika sektorer skots av olika leverantérer,
vilket skett i nagra fall under senare tid i Sverige under konkurrensutséttningen,
kan ytterligare en 6verlamning och/eller samordning, denna gang horisontellt,
kravas i punkten A." En éverlamning som sker mellan olika organisation
bedéms mer komplicera genom att dessa kan ha olika tekniska system och olika
satt att handha verksamheten.

“dm——  Enroute — Ovre luftrummet

Samfalld TMA

CTR CTR

Figur 6:3: Overlamningar i ett samfallt terminalomrade.

Begreppet samordning beskriver utbyte av information mellan tva flygledare,
t.ex. begaran om tillstdnd att korsa luftrummet.®®

Bedomningen &r att nagot fler 6verlamningar och samordningar kommer att &ga
rum vid fortsatt konkurrensutséttning (dvs. i scenario A). Anledningen ar att vid
konkurrensutsattning (scenario A) kan samfallda terminalomraden komma att
delas upp pa flera aktorer. Scenario C innebar i likhet med scenario B att antalet
Overlamningar och samordningar skulle minska jaAmfért med nuvarande reglering
(scenario A). Detta gor det mgjligt att behalla en hog flygsakerhetsniva utan att
paverka kapaciteten negativt.

Exemplet sektor Norrkdping

Fran och med 1 januari 2014 ska ACR overta driften av flygtrafiktjansten vid
Norrképings flygplats och sektor Norrképing i Ostgéta TMA. Sektor Norrképing
ligger mitt i Ostgdéta TMA, och angransar till sektor Linkdping p sydvastra sidan
och sektor Nykdping pa norddstra sidan.

Till skillnad fran vid de tva tidigare tillfallen'® d& ACR tagit dver driften av en
sektor inom ett terminalomrade ligger sektor Norrk&ping inte i utkanten av
terminalomradet, utan delar terminalomradet mitt i tu. Det kravs samordning

' Detta galler exempelvis sektor Vésterés i Stockholm TMA, sektor Trollhéttan i Goteborg
TMA och frén 1 januari 2014 dven sektor Norrkoping i Ostgéta TMA.

195 | uftfartsverket, mote 2013-11-25.

1% gektor Vasteras i Stockholm TMA och sektor Trollhattan i Goteborg TMA.
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mellan sektor Norrképing och sektor Linkdping da forsvaret flyger p& Linkoping
Malmen och mellan sektor Norrképing och sektor Nykoping nar Skavsta flygplats
ar 6ppen. Linkdping Malmen ar en militar flygplats, med manga évningsflyg-
ningar. Exempelvis genomfors forhallandevis ofta SRE-inflygningar, vilket
innebar att flygledaren "pratar ner” flygplanet utan hjalp av instrument.*””
Vanligtvis hanteras flygningar pa Linkdping Malmen genom att en del av sektor
Norrkoping tillfalligt Ianas av sektor Linképing. Detta sker i dagslaget genom
kontakt mellan flygledare som hanterar hela Ostgéta TMA och sitter i ett och
samma rum pa Ostgoéta kontrollcentral, OKC. Frén den 1 januari 2014 kommer
det 1an fran sektor Norrkdping som kravs for att hantera flygningar pa Malmen att
behdéva hanteras genom en samordning gentemot tornet pa Norrkdpings flyg-
plats och samordningarna mellan sektor Nyképing och sektor Norrképing

S 108

likasa.

Luftfartsverket har gjort en simulering av antalet 6kade samordningar. Simuler-
ingen visade att det totala antalet samordningar om sektor Norrképing skots fran
tornet p& Norrképings flygplats istallet for frin Ostgota kontrollcentral skulle ka
med minst 106 procent. Okningen av samordningarna mellan Ostgéta kontroll-
central (position TC/T3) och Kungsangen TWR (Norrkdpings flygplats) skulle
enligt simuleringen 6ka med 390 procent.'® Transportstyrelsen understryker
dock att det ar mdjligt att justera luftrummets utformning i syfte att minska
samordningarna nagot.

Fler och mer komplicerade 6verlamningar och
samordningar kan 6ka risken

Sambandet mellan ett 6kat antal dverlamningar och samordningar och flyg-
sakerheten uppstar genom den tkade risken for kommunikationsmissar mellan
de tre inblandade parterna, dvs. avlamnande flygledare, mottagande flygledare
och piloten. P4 samma satt kan det i samordningar mellan flygledarna (som inte
involverar piloten) uppsta missforstand. Varje 6verlamning representerar saledes
en liten 6kning av de riskmoment som kan antas aventyra flygsakerheten i nagon
man. Luftfartsverket hade fram till 2013-11-26 3274 avvikelserapporter, varav ca
170 rapporter rérde samordningar. Samordningarna motsvarar saledes fem
procent av Luftfartsverkets avvikelserapporter.™®

Det ar med befintlig statistik inte mojligt att uppskatta effekten pa flygsakerheten
till foljd av ett 6kat antal éverlamningar och samordningar.

197 SRE-inflygningar anvandes under 1950- och 1960-talen aven for civilt flyg. Numera ar

det endast militart flyg som genomfor dessa. Se beskrivning i | position. 75 ar med svensk
flygtrafiktjanst, Luftfartsverket: Norrképing, 2010, sid. 121f.

1% Aven Linkoping City Airport som ligger i Ostgota TMA paverkas.

199 \/ad innebar det operativt om sektor Norrkoping ska skotas av Kungsangentornet?,
Norrkdping: Luftfartsverket, 2013. Simuleringen skedde under en timme i september 2013.
Vid tillfallet var det ndgot mer civil trafik och nagot mindre militar trafik &n normailt. |
simuleringen togs ingen hénsyn till den komplexitet som finns i verkligheten, vilket gor att
flygledare vid Ostgéta kontrollcentral bedomer att antalet samordningar i verkligheten
troligtvis hade varrit fler.

10| uftfartsverket.
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6.4

Forsamrat internt larande

Eftersom de olika flygtrafiktjanstleverantdrerna ar konkurrenter delas inte drift-
handbdcker och interna avvikelserapporter mellan leverantdrerna. Detta skulle
pa sikt kunna leda till att varje flygledare tar del av farre avvikelserapporter och
darfor far samre kunskaper om fel som begétts och vad flygledare kan lara av

dessa.

Inom luftfarten tycks den generella uppfattningen vara att det inte finns nagot
utrymme for lagre sakerhetsniva hos nagon aktor pa marknaden, eftersom
samtliga operatdrer har samma utbildning och certifieras och kontrolleras av
Transportstyrelsen. Detta innebar att om det foreligger en risk att sakerheten
paverkas negativt som en foljd av 6kade samordningar och éverlamningar skulle
detta atgardas genom att kapaciteten minskas, exempelvis genom att flygplan
satts i vantelage. Manga 6verlamningar riskerar darfor snarare att paverka
miljon, flygbolagens brénslekostnader och restider for resenéren an flygsaker-
heten. | Transportstyrelsens tillsyn och analys av hédndelserapporter finns heller
inga indikationer pa att flygsakerheten skulle ha paverkats negativt sedan
2010."** Samtidigt skulle antalet Gverlamningar och samordningar minska vid en
reglering i enlighet med riksdagens tillkdnnagivande (scenario B) och scenario C,
vilket torde vara positivt snarare an negativt for flygsékerheten.

Statens haverikommission har identifierat flera omstandigheter som ger
indikationer pa att det kan finnas svagheter i sékerhetskulturen inom Luftfarts-
verket. Darutver har Statens haverikommission i tre andra utredningar (RL
2012:01, 2012:16 och 2013:07) redovisat indikationer pa svagheter i Luftfarts-
verkets sakerhetskultur.™*> En mojlig forklaring till detta &r att omfattande
organisationsforandringar har praglat Luftfartsverket under det senaste
decenniet. Luftfartsverket har kommit att fa en relativt komplicerad organisations-
struktur med bl.a. hel- och deldgda dotterbolag som bedriver delar av
verksamheten.'

Miljo

| denna del bedéms hur uppfyllelsen av det transportpolitiska hansynsmalet om
miljo paverkas av hur lokal flygtrafiktjanst organiseras. En stor del av arbetet
med att minska flygets miljopaverkan handlar om langsiktig utveckling, av saval
tekniska hjalpmedel och operativa metoder som luftrumsutformning och
strukturer for flygvagar. Uppdelningar av luftrummet (exempelvis av samfallda
terminalomraden) forsamrar mojligheterna att optimera luftrummet och helhets-
perspektivet pa den operativa utvecklingen riskerar att ga forlorad.

1 Transportstyrelsens marknadsévervakning, rapport Dnr TSG 2012-172, Norrkoping:

Transportstyrelsen, 2013, sid. 58.

112 Olycka den 15 mars 2012 med ett luftfartyg av typ C-130 med anropssignal HAZE 01 ur
norska Luftforsvaret vid Kebnekaise, Norrbottens lan, Slutrapport RM 2013:02, Diarenr M-
04/12, 2013-10-22, Stockholm: Statens haverikommission, 2013, sid. 114.

13 Olycka den 15 mars 2012 med ett luftfartyg av typ C-130 med anropssignal HAZE 01 ur
norska Luftforsvaret vid Kebnekaise, Norrbottens Ian, Slutrapport RM 2013:02, Diarenr M-
04/12, 2013-10-22, Stockholm: Statens haverikommission, 2013, sid. 117.
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Arbetet med grona flygningar handlar om att pa olika satt minska bransleférbruk-
ningen genom att optimera flygvagar. For att kunna genomféra exempelvis grona
inflygningar maste flygtrafikledningen skapa ett system dar piloten vet vad som
vantar nér det galler flygstréacka, hojd- eller fartrestriktioner och eventuella
forseningar innan planet lamnar marschhojd. Forutsattningarna som ska géalla for
inflygningen méste kommuniceras till piloten ungefar en halvtimme innan
landning. Informationen som kommuniceras handlar om vilken inflygningsvag
som ska anvandas, vilken banriktning som anvands, vaderlaget och om det finns
annan trafik som paverkar flygningen. | praktiken ar detta information som
formedlas "bakat i systemet”. Det ar flygledaren narmast flygplatsen som har
séval nédvandig information som helhetsbilden av alla flygningar som &r pa vag
in mot flygplatsen. Informationen méaste darfor formedlas genom ett antal luft-
rumssektorer bakat till just den sektor som hanterar flygningen i det omrade dar
piloten kommer att [Amna marschhojden. Idag sker detta dels genom icke-verbal
kommunikation i Luftfartsverkets COOPANS-system™* och dels genom verbal
kommunikation.

Branslebesparingen vid en gron inflygning uppskattas till omkring 50 till 150 kg
per inflygning jamfort med vid en vanlig inflygning.**® Det laga gaspadraget
medfér dessutom att bullret minskar. Idag féljer néra tio procent av inflygning-
arna till Arlanda en miljomassigt optimal bana med férutsagbarhet dnda fran
marschhdjd, och en relativt stor andel av flygningarna féljer en optimerad flyg-
bana under en del av inflygningen. Till Bromma &r andelen gréna inflygningar 24
procent. Det &r dock svarare att erbjuda miljcoptimerade flygbanor vid flygplatser
med hog trafikintensitet och mer komplexa luftrum.

| dagslaget (scenario A) har olika aktdrer mojlighet att skdta angrdnsande
sektorer inom ett samféllt terminalomrade. Det riskerar, vilket diskuteras i avsnitt
6.3, att leda till fler dverlamningar och samordningar mellan flygledare som tillhér
olika leverantorer. Detta kan paverka majligheten till grona inflygningar negativt.

Ett 6kat antal Overlamningar kan férsdmra mdjligheten for grona inflygningar i
viss man eftersom mottagande flygledare inte alltid har méjlighet att omedelbart
ta emot ankommande flyg i dess gréna inflygningsbana. Minskad kapacitet i
syfte att uppratthalla flygsakerheten vid fler samordningar kan ocksa leda till att
fler flygplan far vanta pa marken (farre grona utflygningar) eller placeras i vante-
lage i luften (langre flygning, dvs. minskad méjlighet till raka flygvagar). Tran-
sportstyrelsen understryker dock att det & mgjligt att justera luftrummets
utformning i syfte att minska samordningarna nagot.

Buller fran flygtrafik och flygplatser &r ett stort miljoproblem som paverkar manga
i flygplatsens omgivning. | flygplatsernas miljétillstand finns regler rérande buller
som flygplatsen maste félja. Reglerna kan &ven réra omraden utanfor flyg-
platsens kontrollzon, dvs. i terminalomradet.

Sammantaget ar mojligheterna till uppfyllelse av miljmalet sannolikt ndgot battre
vid en reglering i enlighet med riksdagens tillkdnnagivande (scenario B) och

14 COOPANS &r Luftfartsverkets nya system for flygtrafikledning.

15 http:/www. lfv.se/sv/Miljo/LFVs-miljoarbete/Gront-flyg/Mer-om-Gront-Flyg/
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6.5

Scenario C 4n med nuvarande reglering (scenario A). Skillnaden uppstar till foljd
av fler dverlamningar och samordningsbehov.

Ovriga samhéallsekonomiska effekter

Forlorade skalfordelar och effektivitetsvinster
Skalférdelar innebér att den genomsnittliga kostnaden per rorelse faller nér det
totala antalet rorelser stiger for en viss flygledningscentral. Hur manga rorelser
som en flygledare skoter bestdms dels av hur intensiv trafiken &r inom ett visst
luftomrade, dels av hur konsoliderat luftrummet &r.

Nar antalet rorelser stiger kan en och samma flygledare, till en viss gréns,
utnyttjas battre. For att bibehalla flygsakerhet kan en flygledare endast hantera
ett visst antal rorelser per tidsenhet. Skalférdelarna ar darfér uttomda nar ett
luftrum har uppnatt en viss maxgrans av antal rérelser. Skalfordelarna till foljd av
fler rorelser har darfor storst betydelse for kontroller med fa flygledare (sméa
flygplatser), medan stordriftsnackdelar kommer till for kontroller med ménga
flygledare (stora flygplatser).™® Detta konfirmeras av Flygtrafiktjanstutredningen
som uppmatt skalférdelar vid olika svenska flygplatser. | utredningen konstateras
att "[glenomsnittskostnaden &r salunda fallande i borjan da de fasta kostnaderna
slas ut pa fler enheter, men stiger s& smaningom da stordriftsnackdelar visar
Sig."ln

Antalet rérelser inom ett visst luftrum paverkas inte av vilken leverantér som
skoter flygtrafiktjansten. Daremot kan konsolidering av luftrum leda till skal-
fordelar. Om en flygledare kan hantera en och samma rérelse i ett storre luftrum
blir kostnaden mindre an om tva flygledare ska hantera samma rorelse i samma
luftrum. Konsolideringen kan antingen ske flexibelt 6ver dygnet beroende pa
antalet rorelser, eller gélla permanent genom att flygledare generellt &r ansvariga
for ett storre luftrum. Konsolidering av luftrummet kan antingen goéras vertikalt
eller horisontellt.

Skalférdelar genom vertikal konsolidering & som mest effektivt vid mindre flyg-
platser. Vid dessa flygplatser &r antalet rorelser relativt 1agt, vilket innebar att en
flygledare inte behdver uppfylla vissa specialiseringskrav. Nar antalet rorelser ar
lagt kan positionerna slas ihop sa att en och samma flygledare kontrollerar en
rorelse i bade terminal- och kontrollomradet. Detta ar, vilket framgar i avsnitt 3.3
vanligt vid enskilda terminalomraden. Vid stérre flygplatser med fler rorelser ar
mojligheterna for denna typ av skalférdelar mindre. Nar antalet rorelser ar hogt
krévs det att flygledaren har specialisering inom olika behorigheter. Detta gor det
svarare att sla ihop positioner nar antalet rérelser ar 1agt.

Forutséattningarna for vertikal konsolidering vid mindre flygplatser i enskilda
terminalomraden skiljer sig inte & mellan scenario A (nulaget) och scenario B

18 Conti, M., Pesendorfer, M., Veroenese, B., Econometric cost-efficiency benchmarking of
air navigation service providers, A report to Eurocontrol, Final Report, 2011.

Y7 Fardplan for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjanst, SOU 2012:27, betankande av
Flygtrafiktjanstutredningen, Stockholm: Fritzes, 2012, bilaga 2, sid. 249.
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6.6

(riksdagens tillkannagivande). Ingen skillnad intraffar heller i scenario C under
forutsattning att Luftfartsverket 6verlater flygledning i enskilda terminalomraden
till aktéren som bedriver lokal flygtrafikledning i tornet.

Skalférdelar genom horisontell konsolidering ar en viktig kélla for att sénka de
totala kostnaderna for flygtrafiktjanst, exempelvis genom att samordna arbetet
inom terminalomraden och pa sikt Aven samlokalisera terminalkontrollcentraler.
Se avsnitt 3.3. Detta begrénsas med nuvarande reglering (scenario A) i de fall
som innebar att samfallda terminalomraden delas upp mellan olika leverantérer.

Upplost civil-militéar integration

Med nuvarande reglering av lokal flygtrafiktjanst (scenario A) finns en risk att den
civil-militéra integrationen skulle kunna komma att, helt eller delvis, I6sas upp.
Forsvarsmakten har tydliggjort att om Luftfartsverkets flygtrafiktjanstkapacitet
(volym, kapacitet, kompetens) minskar, anser sig Forsvarsmakten oférhindrad att
utreda en atergang till forhallandet fore 1978 da Forsvarsmakten hade en egen
funktion for flygtrafiktjanst."*®

Detta skulle innebéra att Luftfartsverkets roll som ansvarig operationell
myndighet for militar flygtrafiktjanst upphor. Forsvarsmakten skulle i stéllet fa
kostnader for att anstélla flygledare och for att driva en egen organisation.

Luftrummet i Sverige samutnyttjas av civil och miltar trafik (se avsnitt 3.4).
Mycket tyder pa att nuvarande indelning av luftrummet skulle kunna besta aven
om Forsvarsmakten byggde upp en egen flygtrafiktjanst. Luftfartsverket menar
dock att det ar hogst troligt att indelningen av luftrummet maste férandras och att
speciella 6vningssektorer upprattas for att avlysa militar trafik fran civilt luftrum.
Om sa skulle bli fallet blir det svarare att anvanda raka flygvagar.

Sammanfattningsvis skulle en upplésning av den civil-militdra integrationen
sannolikt medféra svarforutsagbara férandringar och extra kostnader av okand
omfattning. Kostnaderna for detta ar beroende av méjligheterna att delar av
Forsvarsmaktens insatsforband i normal beredskap kan verka vid civila flyg-
platser. Vidare &r ytterligare personalkostnader forknippade med att styra och
planera sektionen. En upplost civil-militar integration skulle ocksa kunna
innebéra att luftrummets anvéandning blir mindre effektiv.

Sammanfattande beddmning

De samhallsekonomiska effekterna skiljer sig som forvantat at mellan dagens
reglering av lokal flygtrafiktjanst (scenario A), en reglering i enlighet med riks-
dagens tillkannagivande (scenario B) och det alternativa scenariot C. | manga
fall har det inte varit mgjligt att kvantitativt beréakna effekterna.

Det ar emellertid mojligt att peka pa ett antal tydliga skillnader mellan effekterna
av de olika satten att reglera den lokala flygtrafiktjansten (scenario A, B och C).

118 Betankandet Fardplan for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjanst (SOU 2012:27),
remissvar, 02 800:54451, Stockholm: Forsvarsmakten, 2012, sid. 6.
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En skillnad ar att flygplatsernas kostnader for flygtrafiktjanst beraknas vara lagre
i scenario A &n i scenario B da konkurrensen sannolikt kommer att férsvinna.
Den konkurrensutsatta marknaden blir ndgot storre i scenario C, men flera
aktorer uttrycker tveksamhet kring om den svenska marknaden blir tillrackligt stor
for att uppratthalla konkurrens.

En annan tydlig skillnad &r att den civil-militdra integrationen riskerar att, helt
eller delvis, upphora i scenario A, vilket orsakar okanda merkostnader. Kost-
naderna for Férsvarsmakten riskerar bli betydande for att bygga upp en helt ny
organisation for att hantera militér flygtrafik i fredstid och klara bemanningen vid
hojd beredskap. Till detta ska laggas att de kunskaper som Luftfartsverket har
arbetat upp om de sérskilda férutsattningar som praglar militar luftfart riskerar ga
forlorade.

Ett annat konstaterande ar att en effektiv flygtrafikledning férsvaras genom att
samfallda terminalomraden delas upp mellan olika utférare, vilket kan intraffa i
scenario A. Analysen pekar pa att detta framst drabbar miljomalet genom att
grona flygningar kan forsvaras. Det paverkar aven miljon genom att de 6kade
risker som flera 6verlamningar och samordningar medfér hanteras genom att
flygtrafiktjanstens kapacitet minskas, exempelvis genom att flygplan satts i
vantelage eller inte tillats starta. Flygplan i vantelage, som inte far starta eller
som inte far flyga rakaste vagen medfor 6kade utslapp och innebar langre
restider for resenarerna.

En reglering i enlighet med riksdagens tillkdnnagivande (scenario B) lI6ser
problematiken kring samfallda terminalomraden genom att undanta flygplatser
inom s&ddana omraden. Problemet med en sadan lésning &r att nara 90 procent
av marknaden for lokal flygtrafiktjanst undantas konkurrensutséttning. Det kan
darfor bedomas att den aterstdende svenska marknaden inte ar tillrackligt stor
for att attrahera andra leverantdrer an Luftfartsverket. Forutsattningarna for
egenproduktion, pa det satt som sker vid Arvidsjaurs flygplats, paverkas
knappast dar s& &r mojligt. Aven scenario C innebér att flygtrafikledningen kan
hanteras effektivt inom samfallda terminalomraden, samtidigt som den
konkurrensutsatta marknaden blir stérre &n i scenario B. Flera aktorer har dock
uttryckt tveksamhet kring om marknaden blir tillrackligt stor for att uppratthéalla
konkurrens. Det finns darfor en risk att &ven scenario C innebar en atergang till
ett monopol.

Okade kostnader for flygtrafiktjanst skulle sarskilt drabba mindre flygplatser som
redan visar underskott. | férlangningen skulle det kunna leda till att flygplatser
stangs, vilket — beroende pa var i landet flygplatsen ligger, skulle leda till en mer
eller mindre férsdmrad tillgénglighet.

Nar det géller de transportpolitiska principerna svarar scenario A bast emot
principen om att beslut om transportproduktion bér ske i decentraliserade former.
| det scenariot har fler flygplatser mojlighet att valja leverantér av flygtrafiktjanst.
Ur detta perspektiv utgor bade scenario B och C samre alternativ. Principen om
att konkurrensen mellan olika trafikutévare och transportalternativ ska framjas
uppfylls ocksa bast i scenario A. Aven scenario C kan svara mot den principen
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under forutsattning att konkurrens kan upprétthallas. Bada dessa exempel utgar
dock utifran flygplatsens perspektiv istallet for medborgarens. Utifran med-
borgarens perspektiv ar det snarare majligheten att valja mellan olika avgangar
och flygbolag som &r det centrala. Det handlar mer om befolkningsunderlag och
hela transportsystemets uppbyggnad &n reglering av flygtrafiktjanst. Visserligen
ar det mojligt att ndgon flygplats méaste stanga till foljd av okade kostnad for
flygtrafikledning, vilket darmed skulle minska transportalternativen fér med-
borgarna runt flygplatsen. Reglering av flygtrafiktjanst ar dock ett trubbigt styr-
medel. Sannolikt ar det effektivare att 6ka det statliga driftsbidraget till flyget.
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7.1

Sammanfattande analys

| detta avslutande kapitel sammanfattas och diskuteras rapportens slutsatser. |
kapitlet sammanfattas effekterna for berérda aktorer pa marknaden for lokal flyg-
trafiktjanst och for luftfarten som helhet. Darefter analyseras konsekvenserna
avseende de transportpolitiska mélen av olika satt att reglera flygtrafiktjanst-
marknaden. Slutligen redovisas aven forslag pa atgarder for att uppratthalla ett
kostnadstrycks.

Mojligheterna att uppfylla de
transportpolitiska malen

| denna rapport har konsekvenserna av en reglering i enlighet med dels riks-

dagens tillkdnnagivande (scenario B), dels den reglering som beskrivs i Trafik-
analys tillaggsuppdrag (scenario C) analyserats. Regleringsférandringarna har
jamforts med den nu géllande regleringen av lokal flygtrafiktjanst (scenario A).

Scenario A Konkurrensutsatt lokal flygtrafiktjanst pa samtliga flyg-
platser, &ven statliga. Terminalomraden, sektorer i sam-
fallda terminalomraden och flygplatsernas kontrollzoner
ingar i konkurrensutsattningen.

Scenario B Endast flygplatser som inte &gs av staten, som inte ligger i
samfallda terminalomraden eller som Forsvarsmakten har
behov av far upphandla flygtrafiktjansten eller driva den i
egen regi.

Scenario C Konkurrensutsatt lokal flygtrafiktjanst, men endast for
kontrollzonen, p& samtliga ej statliga flygplatser. Inga
terminalomraden ingdr i konkurrensutsattningen, men
Luftfartsverket alaggs att avtala om att flygledning i
enskilda terminalomraden ovanfor flygplatsers kontrollzon
ska overlatas till den aktér som bedriver lokal
flygtrafikledning i tornet.

Beroende pa hur regleringen utformas forandras den potentiella marknadens
storlek. Dagens marknad, som beréaknats uppga till ca 700 miljoner kronor,
beddms minska med néra 90 procent i scenario B och med néstan 75 procent i
scenario C.

Nar det géller konsekvenser for olika aktdrer inom luftfarten ar slutsatsen att
scenario B och C innebér en risk for att flygplatsernas kostnader tkar. Samtidigt
staller nuvarande och kommande prestationsplan fortsatt htga krav pa kostnads-
sankningar och Luftfartsverket kan i scenario B och C fortséatta att genomféra
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strukturella forandringar i syfte att tillhandahélla tjansten effektivare, exempelvis
genom samlokalisering av terminalkontroller. Aven ett utvidgat arbete med fjarr-
styrda torn vantas leda till kostnadsbesparingar. Flygplatserna befarar dock anda
att en reglering i enlighet med saval scenario B som C skulle kunna resultera i
hoégre kostnader for samtliga flygplatser. Flertalet flygplatser saknar ekonomiskt
utrymme for eventuella kostnadsékningar, varfér kostnadsodkningar skulle kunna
fa effekter p& verksamheten framfor allt fér mindre flygplatser.

For flygbolagen innebér en reglering i enlighet med scenario A en risk for 6kade
branslekostnader for flygbolagen som en féljd av samordningssvarigheter och
brist pa avtal inom samféllda terminalomraden. Samtidigt skulle en fortsatt kon-
kurrensutsattning (Scenario A) pa sikt kunna bidra till att undervagsavgiften kan
sénkas. Omvant innebar scenario B och C att riskerna for problem med kapacitet
vid flygplatserna minskar nagot, samtidigt som méjligheterna att géra gréna ut-
och inflygningar kan oka nagot. Darutover finns en risk att kostnaderna for flyg-
bolagen blir hdégre om konkurrensen forsvinner. Undervagsavgiftens storlek
paverkas da enbart av prestationsplanen.

Det privata flygtrafiktjanstbolaget ACR AB, som utdver Luftfartsverket ar enda
leverantdren p& marknaden for lokal flygtrafiktjanst, skulle fa nya forutsattningar
for sin verksamhet i scenario B och C. | férlangningen skulle resultatet kunna bli
att bolaget lamnar marknaden. Engangskostnader i form av skadestand kan upp-
komma i fall omregleringen inte genomférs med 6vergangsregler for ingdngna
avtal.

De samhéllsekonomiska effekterna skiljer sig som forvéantat &t mellan dagens
reglering av lokal flygtrafiktjanst (scenario A) och dvriga scenarios. Det har i flera
fall inte varit mojligt att kvantitativt berdkna effekterna. Det ar emellertid mojligt
att peka pa ett antal tydliga skillnader mellan effekterna av de olika satten att
reglera den lokala flygtrafiktjansten (scenario A, B och C), se Tabell 7:1.

For det forsta finns det med scenario B och C sannolikt béttre forutséttningar att
uppfylla hansynsmalet i jamférelse med nuvarande reglering. Analysen pekar pa
att den reglering vi har idag (scenario A), i vart fall i avsaknad av &ndamalsenliga
avtal och samarbeten, kan leda till att anvandandet av grona flygningar
forsvaras. Aven miljon paverkas om de 6kade sékerhetsrisker som fler éver-
lamningar och samordningar medfér hanteras genom att flygtrafiktjanstens
kapacitet minskas, exempelvis genom att flygplan satts i vantelage eller inte
tillats starta. Flygplan i vantelage, som inte far starta eller som inte far flyga
rakaste vagen medfor 6kade utslapp. En reglering i enlighet med scenario B eller
C Iéser problematiken kring samfallda terminalomraden genom att undanta
flygplatser inom sadana omraden — vilket sdledes leder till en ndgot béttre
uppfyllelse av hansynsmalet.

For det andra innebéar en reglering i enlighet med scenario B och C en potentiell
forsamring av tillganglighetsmalet eftersom en det finns en risk att kostnaderna
for flygplatserna 6kar. Okade kostnader for flygtrafiktjanst skulle sarskilt drabba
mindre flygplatser som redan visar underskott. | férlangningen skulle det kunna
leda till att flygplatser stangs, vilket — beroende pa var i landet flygplatsen ligger,
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skulle kunna leda till forsémrad tillganglighet. Risken fér minskad tillganglighet ar
storre i scenario B &n i scenario C eftersom den kvarvarande marknaden i
scenario B bestar av 13 procent av den nuvarande marknaden, medan den
kvarvarande marknaden i scenario C ar dubbelt sa stor, 26 procent av den
nuvarande marknaden. En narmare kvantifiering av hur stor denna 6kning av risk
for nedlaggning ar har inte varit mojlig att gora. Det finns, i bade scenario B och
C, risk att den aterstdende marknaden inte ar tillrackligt stor, eller ratt samman-
satt, for att attrahera andra aktorer an Luftfartsverket. De faktiska konse-
kvenserna for tillganglighetsmalet &r avhangigt om konkurrensen kan uppratt-
hallas, eller om kostnaderna for flygplatserna kan héllas nere genom prestations-
planen, eller genom egenproduktion i de fall det ar mojligt. For flygbolagen ar
effekterna vasentligen mindre da kostnaderna for lokal flygtrafiktjanst inte
paverkar turtathet och destination i nagon stérre utstrackning. Aven flygbolagen
skulle dock paverkas om en flygplats skulle laggas ner.

For det tredje skiljer sig mojligheterna att utnyttja skalférdelar i de olika
scenarierna. Att lata en aktor ansvara for samfallda terminalomréaden gor det
aven enklare att effektivisera luftrummet och 6ka kapaciteten. Detta ger skal-
fordelar genom enklare horisontell konsolidering, vilket ar en viktig kélla for att
sanka de totala kostnaderna for flygtrafiktjanst, exempelvis genom att samordna
arbetet inom terminalomraden och pa sikt &ven samlokalisera terminalkontroll-
centraler. | dessa avseenden framstar scenario B och C som de mest fordel-
aktiga.

Nar det géller att utnyttja skalférdelar genom vertikal konsolidering kan detta
forsvaras nar det galler konsolidering mellan det yttackande kontrollerade luft-
rummet och terminalomraden i scenario A. Detta beror i huvudsak endast
terminalkontrollerna i Stockholm, Malmd och Géteborg. | scenario A kan i 6vrigt
de skalférdelar som skapas genom vertikal konsolidering utnyttjas. Det samma
galler for scenario B. | scenario C ar utgangspunkten att dessa skalférdelar ska
kunna utnyttjas p4 samma satt som i scenario B, men for detta kravs avtal med
Luftfartsverket. For att detta ska fungera kravs darfor tydlighet i styrningen av
Luftfartsverket.

Under forutsattning att Luftfartsverket lyckas sluta avtal och 6verlata luftrummet
ovanfor kontrollzonen till den aktér som bedriver lokal flygtrafikledning i tornet &r
scenario C det alternativ som realiserar bade de skalférdelar som en vertikal och
en horisontell konsolidering ger.

Scenario B och C &r ocksa de alternativ som bast motsvarar inriktningen pa
arbetet med "Single European Sky” inom EU, dvs. de ger bast férutsattningar for
optimering av luftrummet.

For det fjarde ar det, ur ett samhallsekonomiskt perspektiv, viktigt att notera att
om nuvarande reglering (scenario A) bestar skulle Férsvarsmakten kunna vélja
att, helt eller delvis, frangad den modell av civil/militar integration som fungerat
sedan 1978. Forsvarsmakten skulle i det fallet skapa en egen organisation for
flygtrafiktjanst. Detta skulle skapa merkostnader och dubbelbemanning av civila
och militara flygledare. Kostnaderna for Férsvarsmakten riskerar da bli
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betydande for att klara bemanningen vid hojd beredskap. Till detta ska laggas att
de kunskaper som Luftfartsverket har arbetat upp om de sérskilda férutsattningar
som praglar militar luftfart riskerar ga forlorade, om inte en verksamhetsgenom-
gang kan genomforas. Luftrummets anvandning och funktionalitet for passa-
gerartrafik bedéms dock inte skulle paverkas vid en sadan férandring.

Tabell 7:1 Effektbedémning av scenario A, B och C.

Scenario A

Scenario B

Scenario C

Kostnader
flygtrafiktjanst

Minskade kostnader
med ca 290 miljoner
kronor.*

Minskade kostnader
med ca 50 miljoner
kronor (s& lange
konkurrens finns).*

Minskade kostnader
med ca 30 miljoner
kronor (s lange
konkurrens finns).*

Skalfordelar av
konsolidering luftrum
(horisontellt)

Foérsvaras i samfallda
TMA, i brist pa
andamalsenliga avtal
och samarbeten.

Underlattas i samféllda
TMA

Underlattas i samféllda
TMA

Skalfordelar av
konsolidering luftrum
(vertikalt)

Kan forsvara for
utnyttjande av
skalférdelar mellan
terminalomrade (TMA)
och det yttdckande
kontrollerade
luftrummet (YKL).

De skalférdelar som
finns kan utnyttjas.

Kraver tydlig styrning
for att konsolidering
mellan kontrollzon
(CTR) och
terminalomrade (TMA)
ska fungera.

Transaktionskostnader

| genomsnitt ca 0,2
procent av kostnaden

for lokal flygtrafiktjanst.

Déartill kommer tid for
forhandlingar vid

verksamhetsovergang.

Fler upphandlingar
medfor storre

transaktionskostnader.

| genomsnitt ca 0,2
procent av kostnaden
for lokal flygtrafiktjanst.
Déartill kommer tid for
forhandlingar vid
verksamhetsovergang.
Féarre upphandlingar
medfor lagre
transaktionskostnader.

| genomsnitt ca 0,2
procent av kostnaden
for lokal flygtrafiktjanst.
Dértill kommer tid for
forhandlingar vid
verksamhetsovergang.
Nagot farre
upphandlingar medfor
lagre
transaktionskostnader.

Civil-militar integration

Kan ge okade
kostnader om
Forsvarsmakten
bygger upp egen
organisation.

Oftrandrad da den
civil-militara
integrationen bibehalls.

Oforandrad da den
civil-militara
integrationen bibehalls.

Tillganglighet Kan foérbéttra Risk for forsémring om Risk for forséamring om
mojligheterna till Okade kostnader for okade kostnader for
bibehallen flygtrafiktjanst leder till flygtrafiktjanst leder till
tillganglighet om stangning av flygplats. stangning av flygplats.
kostnaderna for Risken &r ndgot hogre Risken &ar n&got lagre
flygplatserna sanks. an i scenario C. an i scenario B.

Sékerhet Nagot dkade risker till Minskade risker till féljd | Minskade risker till foljd
foljd av fler och mer av féarre och mer av farre och mer
komplicerade okomplicerade okomplicerade
Overlamningar och Overlamningar och overlamningar och
samordningar. Den samordningar. samordningar.

Okade risken hanteras
sannolikt genom att
kapaciteten sanks,
vilket minskar
effektiviteten.
Miljo Grona flygningar kan Grona inflygningar Grona inflygningar

forsvaras, framst i
samféllda TMA.

forsvéaras inte.

forsvaras inte.

*Summan &r en jamforelse med fére avregleringen. De effektiviseringar och kostnadsminskningar som
har gjorts pd marknaden sedan 2010 kan séledes finnas kvar efter en ev. delvis aterreglering. Dértill
kommer att det sedan 2012 &ven finns en prestationsplan och att Luftfartsverket har stora méjligheter att
effektivisera verksamheten ytterligare genom exempelvis anvandandet av fjarrstyrda torn (RTC).
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7.2

Atgarder for att uppratthalla ett
fortsatt kostnadstryck

Om marknaden for lokal flygtrafiktjanst regleras i enlighet med riksdagens
tillk&nnagivande (scenario B) eller i enlighet med scenario C kommer det
kostnadstryck som skapas genom konkurrens att minska. Flera aktérer har
understrukit att det i ett sddant lage ar viktigt att se till att ett fortsatt kostnads-
tryck uppratthalls. Flygplatserna har framfort forslag pa att detta skulle kunna ske
genom avgiftsreglering och statlig insyn i prissattningen.

Syftet med att 2010 6ppna marknaden for lokal flygtrafiktjanst for konkurrens var
att saval flygbolag som flygplatser har behov av att minska sina kostnader. Vid
tidpunkten faststélldes undervagsavgiften enligt en sjalvkostnadsprincip, som
innebar full tackning for faktiska kostnader. Mdjligheten till upphandling i
konkurrens bedémdes kunna skapa forutsattningar for reducerade kostnader
bade for flygplatserna och for den del av kostnaderna for flygtrafiktjanst som
belastar undervagsavgiften.

Tva ar senare, ar 2012, infordes ett system med prestationsplaner pa EU-niva
((EU) nr 691/2010). Syfte med prestationsplanerna ar att fa till stAnd férbattringar
och effektiviseringar inom flygtrafiktjansten i Europa. Ett av de omraden for vilka
mal och indikatorer faststalls ar kostnadseffektivitet. Kostnadseffektivitetsmalet
ska sattas uttryckt som en niva for avgift per tjanstenhet och det ska saledes
finnas ett mal for varje avgiftszon. Villkoren for den andra referensperioden
(2015 — 2019) diskuteras for narvarande. Bedémningen i nulaget &r att
prestationskraven kommer att 6ka under kommande period.

Om kostnaderna blir hogre &an vad som har beslutats i prestationsplanen far
berérda organisationer ingen ersattning, men om kostnaderna blir Iagre far de
behalla 6verskottet.

Prestationsplanen, som faststélls av Transportstyrelsen och Europeiska
kommissionen, utgor i praktiken en form av prisreglering som &r &mnade att
pressa leverantorerna att effektivisera verksamheten — i avsaknad av
konkurrens. | Sverige har vi saledes i dagslaget tva parallella system for att
minska kostnaderna for flygtrafiktjanster: konkurrens och prestationsplaner.
Dessa system utgar fran tva olika séatt att organisera verksamheten: konkurrens
pa en marknad eller prestationsplan i ett monopol.

Om scenario B eller C genomfors ersatter prestationsplanen det kostnadstryck
som konkurrens annars ocksa forutsatts bidra med. Kraven i prestationsplanen
ar redan idag foérhallandevis htga och kommer 6ka ndgot under kommande
period. Detta innebar att ett fortsatt kostnadstryck kommer att uppratthallas pa
ett dvergripande plan.

Prestationsplanen styr enbart nivan pa undervagsavgiften och behéver darfor
kompletteras med en prisreglering och nagon form av statlig insyn i pris-
sattningen av annan flygtrafiktjanst som ingér i det statliga monopolet. En s&dan
reglering syftar till att forsakra att inga flygplatser far betala en orimligt stor
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7.3

kostnad for flygtrafiktjanst. Detta skulle kunna utformas pa ett liknande satt som
pa elnatsomradet, dar Energimarknadsinspektionen dels beslutar om en évre
grans for priserna och dels kontrollerar hur prissattningen sker. Pa flygtrafikt-
janstomradet skulle Transportstyrelsen kunna ges uppdraget att Gvervaka att
flygtrafiktjanstleverantérerna inte tar ut for hoga avgifter av flygplatserna, utan att
avgifterna ar skaliga, objektiva och icke-diskriminerande. Transportstyrelsen
skulle ocksé kunna besluta om en évre grans (en intaktsram) for hur mycket
varje foretag far ta ut av sina kunder under en fyradrsperiod. En parallell kan
ocksa dras till sjofartsomradet dar Sjofartsverket i sitt regleringsbrev ges en
restriktion for hur hoga farledsavgifterna far vara.*

Avslutande reflektioner

Den nya Luftfartslagen (2010:150) som 2010 gav flygplatsinnehavare mdjlighet
att sjalva ombesodrja lokal flygtrafiktjanst, genom verksamhet i egen regi eller
genom upphandling tillkom efter direkta dnskemal, inte minst fran mindre lokala
flygplatser att fa mojlighet att genom egna atgarder paverka denna del av kost-
naderna for den egna verksamheten.

Lagandringen medfdrde visserligen att flera flygplatser har sénkt sina kostnader,
men ocks3 att spelreglerna for vad som géller blev otydliga. En situation dar flera
av myndigheterna pa transportomradet ar oense om saval hur regleringar ska
tolkas, som om hur verkligheten ska beskrivas uppstod.

Rikdagens tva tillkannagivanden har tydliggjort riksdagens stallningstagande,
men samtidigt inte lett till att vare sig marknaden eller Luftfartsverket har tydliga
spelregler att arbeta utifran. Trafikanalys uppfattar att det nu finns ett stort behov
av tydlighet och langsiktighet kring vad som ska galla pa flygtrafiktjanstomradet.

19 Regeringen 2012-12-18, Regleringsbrev for budgetaret 2013 avseende Sjofartsverket
inom utgiftsomrade 22 Kommunikationer.
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Bilaga A: Regeringsuppdrag 1

Regeringsbeslut 13
,,REGE—ENGAE,"L 2013-11-07 N2013/5119/TE
Naringsdepartem Trafikanalys
Traﬁkanalys Torsgatan 30

74

113 21 Stockholm
2003 -1~ 21

Uppdrag att gora en konsekvensanalys av regleringsfériandringar for viss
flygtrafiktjanst

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar &t Trafikanalys att ta fram underlag om
konsekvenserna av en delvis drerreglering av lokal flygtrafiktjinst enligt
riksdagens tillkinnagivande till regeringen (bet. 2012/13:TU18, rskr.
2012/13:259). Redovisningen ska goras for luftfarten som helhet och for
delmarknaden lokal flygtrafiktjinst och de aktorer som verkar pd denna.

Analysen ska vara huvudsakligt inriktad pd konsekvenser som behover
beaktas i det fortsatta arbetet och i majligaste min ange kvantitativa
effekter for kostnadsnivan, Sarskild vike ska liggas vid hur luftfarten som
helhet piverkas och mojligheterna att uppfylla de transportpolitiska
milen.

Trafikanalys ska i analysarbetet ha en l5pande dialog med
Transportstyrelsen, Trafikverket och Luftfartsverket, same vid limpliga
tillfillen informera Regeringskanslier (Niringsdepartementet) om hur
arbetet fortskrider. Redovisning av analysen ska ske slutligt till
Regeringskansliet (Niringsdepartementet) senast den 15 januari 2014

Skalen for regeringens beslut

Enligt Luftfartslagen (2010:150) har flygplatshavare sedan 2010
mojlighet att sjilva ombesérja lokal flygtrafiktjinst, genom verksamhet i
egen regi eller genom upphandling. Den 1 april 2010 genomfordes en
omorganisation av Luftfartsverket som innebar att
flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket dverfordes till det statligt igda
bolaget Swedavia AB, vilket innebar att de dven de statliga flygplatserna
som dvertdrdes till Swedavia AB omfartas av den aktuella mojligheten
enligt luftfartslagen.
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Med anledning av de omfattande forindringarna av forutsittningarna for
genomforande av flygerafiktjinst och Luftfartsverkets uppdrag lit
regeringen genomféra en utredning avseende Luftfartsverkets
verksamhetsform, konsekvenser for den civil-militirt integrerade
flygtrafiktjansten och dcgirder nodvindiga for en fungerande marknad.
Anledningen var att det enligt regeringens bedémning fanns en risk for
ate vissa mdlkonflikter kunde foreligga och det dirfér behovdes
fortydliganden. Under viren 2012 éverlimnades betinkandet "Firdplan
for framtiden - en utvecklad flygerafiktjinst” (SOU 2012:27). Bland
forslagen finns forslag som berdr grinsdragningen for det luftrum som
respektive flygplatshavare disponerar 6ver vid upphandling. Beredning av
torslagen pagir.

Riksdagen gav i juni 2013 (bet. 2012:13:TU18, rskr. 2012/13:259)
regeringen tillkinna awt den lokala flygtrafikledningstjinsten pi Swedavia
AB:s flygplatser, de militira flygplatserna, flygplatser som
Forsvarsmakten har stort behov av samt flygplatser inom samfillda
terminalomriden 4ven fortsittningsvis enbart ska utdvas av
Luftfartsverket.

Riksdagens beslut innebir att marknaden for flygrrafiktjinst i Sverige
avsevirt skulle begrinsas och férutsitter en forindring av gillande
luftfartslag och luftfartsforordning (2010:770). Beslutet paverkar ocksi
de forutsdttningar som ldg till grund for betinkandet, "Firdplan for
framtiden — en utvecklad flygerafiktjanst”, Forindringarna ir av sidan art
art regeringen ser det som nodvindigt att sikerstilla att frigans olika
aspekter ges en allsidig belysning innan forslag till genomférande av
begransningarna i marknadséppningen limnas till riksdagen.

Syftet med att &ppna for upphandling i konkurrens avseende leverans av
flygkontrolltjinst var att savil flygbolag som flygplatser har behov av att
minska sina kostnader och att méjligheten till upphandling i konkurrens
bedomdes kunna ge férutsiteningar for reducerade kostnader. Det finns
dirfor ere behov av att belysa hur kostnadsbilden férindrats, vilka risker
det finns for kostnadsokning vid frinvaron av konkurrens och vilka
drgirder som kan behovas for att uppriuthilla ete fortsatt kostnadstryck
om flygplatshavare fir inskrinkta mojligheter till upphandling,

For ndrvarande har en flygplats beslutat att genomféra lokal
tlygtrafikejanst, s.k. flygkontrolltjinst i egen regi och nio flygplatser har
upphandlat tjinsten av bolaget Aviation Capacity Resources AB (ACR).
Yrterligare upphandlingar pigir. Upphandlingen avseende Norrkopings
flygplats, vilken genomforts men dir drifesdvertagande inte dgt rum,
involverar en uppdelning av ett s.k. samfillt terminalomride, vilket dels
pdverkar ansvaret for luftrummet, dels kostnadsfordelningen mellan
flygplatsinnehavaren och kostnadsbasen for det 6vre luftrummet.
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Det forindrade laget paverkar dels forutsittningarna for Luftfartsverker,
dels situationen for flygbolag, flygplatsinnehavare och de aktarer som
etablerat sig pd marknaden for lokal flygtrafiktjinst och ger behov av
andra verktyg fér att kostnaderna fortsatt ska kunna reduceras.
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Bilaga B: Regeringsuppdrag 2

Regeringsbeslut ima
REGERINGEN 2013-12-05 N2013/5568/TE
Néringsdepartementet Trafikanalys
Torsgatan 30
113 21 Stockholm
Trafikanalys
2013 -12- 13

Tilidgg till uppdrag att gra en konsekvensanalys av regleringsforindringar
for viss flygtrafiktjanst

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar 4t Trafikanalys atr, i tillagg till tidigare uppdrag att ta
fram underlag om konsekvenserna av en delvis dterreglering av lokal
flygtrafikejinst, ocksd belysa ett alternativ somn innebir att respektive
flygplatshavare inom samfillda terminalomriden kan upphandla tjinster
fér kontrollzonen.

Tilliggsuppdraget ska redovisas till Regeringskansliet
(Néringsdepartementet) senast den 15 januari 2014.

Skéien for regeringens beslut

Riksdagen gav i juni 2013 (bet. 2012/13:TU18, rskr. 2012/13:259)
regeringen tillkinna att den lokala flygtrafikledningstjinsten pi
Swedavia AB:s flygplatser, de militira flygplatserna, flygplatser som
Forsvarsmakten har stort behov av samt flygplatser inom samfillda
terminalomriden dven fortsittningsvis ska utévas av Luftfartsverket.

Regeringen har i beslut den 7 november 2013 (dnr N2013/5119/TE)
uppdragit &t Trafikanalys act ta fram underlag om konsekvenserna av en
delvis dterreglering av lokal flygtrafiktjinst enligt riksdagens tillkinna-
givande till regeringen. I uppdraget anges att redovisningen ska goras for
lufefarten som helhet och fér delmarknaden lokal flygtrafiktjinst och de
aktorer som verkar pi denna.

Enligt regeringens bedémning kan tillkinnagivandet avseende flygplatser
inom samfillda terminalomriden, i andra fall in for Swedavia AB:s
flygplatser, de militdra flygplatserna och flygplatser som Férsvarsmakeen
har stort behov av, hanteras s att respektive flygplatshavare kan

Postadress Telefonvixe! £-post: n.registrator@regeringskansliet se
103 33 Stockholm 08-405 10 00
Besdksadress Telelax

Master Samuelsgatan 70 08-411 36 16
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upphandla tjinster for kontrollzonen medan det samfillda
terminalomridet hanteras av Luftfartsverket. Vad giller enskilda
terminalomriden forutsitts Luftfartsverket i normalfallet genom avtal
limna &ver ansvaret till den som bedriver flygkontrolltjinst.

Med hinsyn till regeringens bedomning av den del av tillkinnagivandet
som giller samfillda terminalomriden behéver 4ven denna forindring
belysas. Uppdraget till Trafikanalys bér dirfér utvidgas i enlighet med
detta till art myndigheten ska belysa bida de alternativa sitten att hantera
begrinsning av méjligheten till upphandling i konkurrens.
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Bilaga C: Flygplatser i Sverige

Flygplats Agare Flygtrafiktjanst- Samfallt Aterregleras | Aterregleras Typ av
leverantor terminal- i scenario B | iscenario C flygplats
omrade
Arlanda Swedavia LFV Stockholm Ja Ja Civil
TMA
Arvidsjaur Arvidsjaur Egen regi Nej Nej Nej* Civil
flygplats AB, ags
av Arvidsjaur
kommun.
Arvika Arvika komun - Nej Nej Nej* Civil
Bromma Swedavia LFV Stockholm Ja Ja Civil
TMA
Borlange AB Dalaflyget, LFV Nej Nej Nej* Civil
som ags av
Borlange, Falun
och Mora
kommuner samt
Landstinget
Dalarna.
Eskilstuna Eskilstuna European AirCargo Nej Nej Nej* Civil
kommun
Falkoping Falképings AFIS Nej Nej Nej* Civil
kommun
Gallivare Gallivare LFV (AFIS) Nej Nej Nej* Civil
kommun
Gavle Gavle kommun (AFIS) Nej Nej Nej* Civil
Goteborg- Swedavia, Volvo LFV Goteborg TMA Ja Ja Civil
City (Save) och Goteborgs
kommun
Goteborg- Swedavia LFV Goteborg TMA Ja Ja Civil
Landvetter
Hagfors Hagfors LFV (AFIS) Nej Nej Nej* Civil
kommun
Halmstad Halmstads LFV Nej Nej** Nej*, ** Civil med
Flygplats AB, ags militar
av Halmstad verksamhet
kommun,
Militar
verksamhet
bedrivs
Hemavan Hemavan AFIS Nej Nej Nej* Civil
Tarnaby Tarnaby Airport
AB, ags av
Storumans
kommun,
turistnaring och
privatpersoner
Jonkoping Kommunal ACR Nej Nej Nej* Civil
Kalmar Kalmar kommun ACR Nej Nej Nej* Civil
Karlsborg Forsvarsmakten LFV Nej Ja Ja Militar
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Karlstad Kommunal ACR Nej Nej Nej* Civil
Kiruna Swedavia LFV Nej Ja Ja Civil
Kramfors/ Flygplatsbolag AFIS Nej Nej Nej* Civil
Solleftea som ags av
Hoga Kusten Kramfors
Airport kommun och
Solleftea
kommun
Kristianstad Kristianstad LFV Nej Nej Nej* Civil
Osterlen Osterlen Airport
Airport ags till 91% av
Kristianstad
kommun, 5% av
Hassleholms
kommun, 2% av
Ostra Goinge
Kommun samt
2% av Bromolla
kommun.
Linkoping — Linkoping City LFV Ostgdéta TMA Ja Ja, delvis*** Civil
SAAB Airport, Forvdntas
Linkdping dotterbolag till upphandla under
City Airport Flygmex AB, dgs hésten
av Linkopings
Kommun
Linkoping Fortifikationsver LFV Ostgota TMA Ja Ja Helt militar,
Malmen ket F17
Ljungbyhed Ljungbyhed Park LFV Nej Nej Nej* Civil
AB, som dgs av Upphandlat
Peab nyligen, resultat ej
meddelat.
Lulea Swedavia LFV Nej Ja Ja Militar (F21)
med civilt flyg
Lycksele Helagt AFIS Nej Nej Nej* Civil
dotterbolag till
Lycksele
Stadshus
AB, som ags av
Lycksele
kommun
Malmo Swedavia LFV Malmé TMA Ja Ja Civil
Sturup
Mora/Siljan AB Dalaflyget, AFIS Nej Nej Nej* Civil
som ags av
Borlange, Falun
och Mora
kommuner samt
Landstinget
Dalarna
(kommunal)
Norrkopings Norrkdpings ACR Ostgdta TMA Ja Ja, delvis*** Civil

flygplats

kommun
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(Kungsangen)

Oskarshamn Oskarshamns AFIS Nej Nej Nej* Civil
Utvecklings AB
(UTAB), dgs av
Oskarshamns
kommun
Pajala-Ylinads Pajala kommun TWR/AFIS Nej Nej Nej* Civil
Ronneby Swedavia LFV Nej Ja Ja Militar (F17)
med civil
verksamhet
Skovde Skévde kommun - Nej Nej Nej* Civil
Storuman Storumans - Nej Nej Nej* Civil
flygplats AB, ags
av Storuman
kommun
Stockholm TBI (privat) LFV Ostgdéta TMA Ja Ja, delvis*** Civil
Skavsta
Skellefted Skellefted ACR Nej Nej Nej* Civil
kommun
Sundsvall Kommunalt LFV Nej Nej Nej* Civil
Timra Airport bolag som ags
av Sundsvall
och Timra
kommun
Sveg Harjedalens AFIS Nej Nej Nej* Civil
(Harjedalen kommun
Sveg Airport)
Satenas Forsvarsmakten LFV Goteborg TMA Ja Ja Militar,
(Skaraborgs
flygflottilj, F 7)
Torsby Torsby AFIS Nej Nej Nej* Civil
kommun
Trollhdttan/V Fyrstads ACR Goteborg TMA Ja Ja, delvis*** Civil
dnersborg Flygplats AB,
ags av
kommunerna
Trollhattan,
Uddevalla,
Vanersborg och
Lysekil
Umed Swedavia LFV Nej Ja Ja Civil
Arna Fortifikationsve - Stockholm Ja Ja Militar (LSS,
(Uppsala) rket TMA transporter for
FM och
beredskap)
Vidsel Fortifikationsve LFV Nej Ja Ja Militar (F21)
rket
Vilhelmina Vilhelmina AFIS Nej Nej Nej* Civil
kommun
Visby Swedavia LFV Nej Ja Ja Militar, F17
Gotland
Visteras Visteras ACR Stockholm Ja Ja, delvis*** Civil
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Flygplats AB,
agt av Vasteras
kommun

(kommunal)

TMA

Vaxjo
Smaland

Airport

Vaxjo Smaland
Airport, ags till
55 % av
landstinget i
Kronobergs lan,
42 % av Vaxjo
kommun samt
3 % av Alvesta

kommun.

ACR

Nej

Nej

Nej*

Civil

Angelholm

Angelholms
Flygplats AB, ett
av Peab helagt

bolag (Privat)

LFV
Upphandlat
nyligen,
resultat ej

meddelat

Nej

Nej

Nej*

Civil

Orebro

Orebro lns
landsting och
Orebro
kommun
tillsammans
med
kommunerna
Karlskoga och

Kumla.

ACR

Nej

Nej

Nej*

Civil

Ornskéldsvik

Ornskoldsvik
Airport AB,
kommunalt

bolag.

LFV
AFIS

Nej

Nej

Nej*

Civil

Ostersund

Are

Swedavia

LFV

Nej

Ja

Ja

Civil

Anm:
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* Formellt & enbart CTR konkurrensutsatt och darfér beroende av att LFV

overlamnar TMA

** ar inte utpekad av Transportstyrelsen eller Férsvarsmakten som en av

militarens flygplatser. Om sa sker kommer den ej konkurrensutséttas.

*** CTR konkurrensutsatts







Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se



