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Svar angaende remiss av betdnkandet Som ett brev pa posten —
Postbefordran och pristak i ett digitaliserat samhalle (SOU 2016:27), N
2016/02666/ ITP.

Amapola Flyg AB har inbjudits att yttra sig 6ver delbetdnkandet Postbefordran och pristak i ett
digitaliserat samhille (SOU 2016:27). Har f6ljer vart yttrande.

Sammanfattning
I detta remissvar papekar Amapola Flyg AB bland annat féljande:

e att besparingarna av avskaffad overnattbefordran starkt har Gverskattats och att nya
tillkommande kostnader har underskattas eller uteldmnats.

e att de tdnkta miljoeffekterna dr dverskattade och berdkningarna for dessa inkompletta.

e att de avsevirda negativa effekterna for e-handeln inte har analyserats i tillracklig
utstrickning.

e att utredningens berdkningar fokuserar pa antal férsidndelser istédllet for volym vilket gor
berdkningarna for kostnader och miljopaverkan missvisande.

e att det saknas analys av hur de foreslagna dtgérderna riskerar att férsdmra kvaliteten och
regulariteten hos Postnords hela logistiksystem ndr man avvecklar flyget som konsekvent
haft den hogsta kvaliteten 1 detta system. Detta i en situation da kvaliteten pa Postnords
service redan 4r ifragasatt.

Med tanke pa dessa brister i utredningen menar Amapola Flyg AB att betdnkandet inte kan ligga
till grund for en dndrad reglering.



Om Amapola Flyg AB och postbefordran

I Sverige startades postflyget pa 1920-talet for att kunna erbjuda god service for inrikes och
utrikes postbefordran. En viktig anledning till postflygets betydelse &r de stora avstanden, om
man skulle vrida Sverige fran Ystad sdderut s& hamnar var nuvarande nordspets pé den italienska
klacken. Sveriges geografi och vinterklimat skiljer sig markant fran méanga andra ldnder da de
stora avstanden och svérigheter att sikerstélla tidskritiska vdg och tag transporter 6ver hela aret
kraver den sékerhet och regularitet som flygfrakt levererar.

Amapola Flyg AB tog 6ver ddvarande Postens (numera Postnord Group AB) postflyg fran
Postens eget flygbolag Falcon Air 2003/2004. Amapola har sedan dess hjdlpt Postnord Group
(Postnord) med att forbattra kvaliteten och sénka kostnader for befordran av forsdndelser med
krav pa overnattbefordran med hog kvalitet.

Amapola har saledes en lang erfarenhet av att genomfo6ra postflygningar med hog kvalitet.
Formégan att f6lja avtalad tidtabell (regularitet) har varit och dr mycket hog och har under lang
tid varit en barande del av Postnord Groups system for att uppfylla kvalitetskraven nar det giller
befordran 6ver natt for brev upp till 2kg. Amapola har konsekvent haft hogst kvalitet i det
svenska postnitet vad avser befordran 6ver langa distanser.

Ar Regularitet

2010 99,86%
2011 99,75%
2012 99,75%
2013 99,78%
2014 99,75%
2015 99,42%
2016-AUG 99,65%

Tabell 1: Amapola regularitet 2010-2016

Det har tagit ménga dr for Sverige att bygga upp och optimera nétverket f6r befordran av brev i
hela landet. Nitverket 4r mangforgrenat och en barande del i att upprétthélla kvaliteten i hela
systemet ar just flygbefordran. Detta ndtverk och dess regularitet 4r en av Postnords storsta
konkurrensfordelar visavi andra aktérer pa marknaden. Man kan dérfor formoda att det &r
forknippat med betydande risker att montera ned det.



Uppskattade besparingar starkt overskattade

Beténkandet SOU 2016:27 anger att kostnadsbesparingarna genom att avskaffa kravet pa
befordran dver natt skulle bli 250 till 300 miljoner kronor per ar. Det saknas dock en redovisning
av denna kalkyl.

PTS rapport med nummer PTS-ER-2016:21 daterad 2016-06-30 framhaller pa sidan 16 under
stycke 3.1.2 att det saknas underlag om vilka transporter som krivs for att ersitta dagens
flygtransporter. "For att exakt bestdimma hur manga flyg som kan komma att behovas och exakt
vilket transportsitt (tag eller lastbil) som skulle ersétta borttagna flyg skulle en omfattande
logistisk utredning behdva goras. Detta ligger inte inom den mdjliga ramen for detta uppdrag."

Det finns ett flertal svagheter i den antagna besparingen och som saledes ej belyses 1
betdnkandet.

En stor del ligger 1 att delbetdnkandet inte tar hdnsyn till att kostnaden per flygtimme kommer att
oka kraftigt ndr méngden flygtimmar minskar, pa grund av negativa skaleffekter. En annan stor
brist ar att utredningen inte belyser nagon alternativkostnad f6r hur posten skall transporteras pa
annat sétt.

Ingen alternativkostnad finns beskriven

Det 4r inte rimligt att tro att befintlig kapacitet med bilar och tag kan absorbera den volym som
idag flygs. Det kommer exempelvis tillkomma kostnader i form av extra tagvagnar, hantering
och ytterligare biltransporter.

De volymer som flygs i flygplanen idag kommer med nédvandighet behdver transporteras pa
annat sitt om flygtrafiken till stora delar ldggs ner. Arligen sé transporteras i Postnords flygniit ca
25 500 ton gods vilket motsvarar ca 3,6 ton 1 genomsnitt per genomford flygben.

Det motsvarar i volym som behover transporteras 355 000 kbm. Postens logistiksystem bygger
pa standardiserade lastbérare pa flyg eller lastbil, sa volymfyllnadsgraden, d.v.s. hur stor del av
lastutrymmet som fylls rdknat i volym, med samma volym i lastbil blir med stor sékerhet lagre
an i flygplanen. Detta eftersom lastbilar har en hogre hojd i lastutrymmet én flygplanen vilket
betyder att en storre andel av volymen inte fylls i lastbilen.

Réknar man om den volym som idag flygs till motsvarande lastbilstransporter blir detta ca 8 300
lastbilstransporter. Da dr denna siffra enbart berdknad pa volymer transporterade mellan
nuvarande flygterminaler. Eventuellt 6kat transportbehov med bil eller lastbil i insamling och
distribution 4r inte inkluderat.
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Enhetskostnaden 6kar nir mingden flyg minskar

Betidnkandet slar fast att postflyg fortsatt kommer att behdvas 1 norra Norrland och Gotland. Mot
den bakgrunden 4r det viktigt att beakta att kostnaden for enstaka linjer utbrutna fran ett storre
sammanhingande nitverk kommer att omintetgora de skalférdelar som ett sammanhédngande
flygnitverk ger. Darmed kommer timkostnaden och kostnaden per férsdndelse som flygs att 6ka
betydligt. Det leder till att de estimerade besparingarna reduceras betydligt.

Amapola Flyg AB har gjort en 6vergripande kalkyl av kostnaderna for att hantera de dterstaende
flyglinjer som enligt delbeténkadet fortfarande kommer att behdvas. De érliga kostnaderna for
dessa linjer kommer att uppga till 110 miljoner kronor per r. Som effekt av forlorade
skalfordelar kommer kostnaden for varje flygtimme séledes att 6ka med knappt 50 procent.

Sammantagen ekonomisk effekt

Delbetidnkandets estimerade besparing av kostnader for reduktion av flygning framstar inte som
realistiska. Dartill kommer de kvalitativa risker som en sé stor fordndring i hela nitverket
kommer att medfora.

Som beskrivet ovan tillkommer med stor sdkerhet ytterligare kostnader for att transportera gods
som idag flygs istillet transporteras pa lastbil och tdg. Amapola Flyg AB kan inte berdkna detta 1
detalj da det som konstaterats &r en mycket stor logistikuppgift, men med ett antagande om att
ytterligare 150 tusen kbm kommer att behdva transporteras pa lastbil och eventuellt tdg med en
antagen snittkostnad om 800 kr per kubikmeter sa tillkommer kostnader om 120 miljoner kronor
per ar.

Amapola Flyg AB beriknar vidare ett det kan finnas volymer av paket med krav pé
dvernattbefordran. Om dessa volymer antas vara 3 000 ton per &r till en snitttransportkostnad om
1 500 kr per ton sé reduceras ytterligare 45 miljoner kronor fran delbetdnkandets uppskattade
besparing.

Delbetinkandet belyser inte heller risken for att gjorda investeringar i terminaler och utrustning
specifikt for att hantera postbefordran med flyg ej langre kommer att behdvas. Detta kan
resultera 1 ett behov av nedskrivning av vardet av dessa investeringar samt omstéllningskostnader
vid de stora uppsdgningar som oundvikligen kommer att bli resultatet nér terminaler ldggs ner.

Fler statligt dgda bolag &dn Postnord kommer forlora intdkter om stora delar av Postnords flygnét
laggs ned. I huvudsak ror detta Swedavia och Transportstyrelsen till vilka Amapola idag betalar
avgifter.
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Element Belopp
Amapola Postnord Flygnat 2016 302 msek
Kvarvarande flygtransporter beddmd kostnad -110 msek
Hogre kostnader for transport bil/tag. 373 tusen kbm

minus vad som transporteras pa aterstaende flyglinjer -120 msek
Utokade distributionskostnader? ?
Kostnader for paket som numera flygs pga tidskrav som

kommer att flyttas till kommersiell flygfrakt? -45 msek
Nedskrivning av anlaggningstillgangar i Flygterminaler

och utrustning? (engangseffekter) ?
Reducerade intdkter andra statliga bolag (Swedavia och
Transportstyrelsen) -5 msek
Netto besparing? 22 msek

Tabell 2: Mer sannolik besparingskalkyl

Utover ovan torde det som ndmnts dven tillkomma avvecklingskostnader av engangskaraktir
gillande utrusning, avtal, personal och annat vilket dven det bor ingd i en fullkostnadskalkyl.

Med ovan utvidgade kallyl kan det da konstateras starka tvivel kring riktigheten i utredningens
pastaende att Postnord skulle spara 250-300 miljoner kronor per ar om kravet pa befordran
andras som delbetdnkandet hdvdar. Dessutom, samt i skenet av de risker som foreligger med en
nedmontering av nuvarande vélfungerande flygnatverk, kan i stéllet nedmonteringen av flygnitet
resultera 1 6kade kostnader.

Komplett underlag om miljopaverkan saknas

Historiska CO2 besparingar

Amapola har tillsammans med Postnord anpassat nétverk, flygplanstyper och flygménster i syfte
att minska utslédppen av koldioxid. Under perioden sedan 2005 till prognos for 2016 sa har
bransleférbrukning samt CO2 effekt reducerats med 38%.

Ar 2005 2010 BU2016
Liter Brinsle 9 067 884 6 700 000 5613 703
Reduktion Brédnsle/CO2 N/A -26% -38%

Tabell 3: CO2 besparing sedan Amapola tog 6ver Postflyget

Paverkan av 6kade vigtransporter

[ utredningens betédnkande hdvdas att nuvarande tag och lastbilsnit kan absorbera den volym som
flygs utan tillskott av extra kapacitet och ddrmed kan det undvikas 6kade kostnader och CO2
utsldapp. Som framgar ovan framstar det som osannolikt att Postnords existerande tag- och
lastbilskapacitet kan absorbera ytterligare 150 000 kubikmeter vilket dr estimerat som den volym
som ¢j langre kommer att flygas enligt delbetdnkandet och dirmed beh&ver transporteras pa
annat sitt. Det motsvarar 155 miljoner férsindelser (2014 ars volym). Overkapacitet kostar
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normalt sett mer och torde generera mer CO2 utsldpp dé en stor del av den last som idag gar med
flyg 1 framtiden i sé fall behover g& med lastbil.

Postflyget gér pa natten med liten konkurrens i luftrummet. Nedlaggning av flyget till forman for
biltransporter kommer att 6ka biltransporter vilket 4ven dkar vigslitage, trafik samt olycksrisker.

Enligt Postnords miljoérapport frén 2013 anges att flygtransporter star for 4 procent av foretagets
koldioxidutsldpp och végtransporter star for 87 procent. En nedmontering av nuvarande
flygnatverk for post kommer med stor sannolikhet 6ka utslappen fran vigtransporterna da viss
volym kommer att behdva transporteras med lastbil i stéllet for flyg.

Pastaende om hoghijdseffekt utan grund

Delbetidnkandet ndmner att postflygets negativa miljoeffekt skulle vara storre da utslappen sker
pé hog hojd. Forskning och analys pavisar att det géller kviveoxid och vattenanga pa hog hojd.
Hoég hojd definieras da som troposfirens dvre delar och i vergangen mot stratosfaren. Detta dr
dock en avsevirt hogre flyghdjd d4n vad Amapolas flygplan flyger pa. Normalt flyger Amapola
mellan 19-25 000 fot, vilket dr langt under troposfirens dvergang till stratosfiren.

Kurirtjdnster okar klimatutsldppen

Utredningens forslag om att postkundernas anvidndning av brev med av 6vernattbefordrad till
viss del kan ersittas av kurirtjdnster forsdmrar klimatkalkylen ytterligare. Det finns stor risk att
miljobelastningen 6kar om samlade transporter ersitts med enskilda budleveranser och om en,
eller till och med flera, expressverksamheter ska bygga upp budbilsnétverk i landet som
komplement till de bilar som redan kérs av Postnord.

Majligt att dven lata paket ga i Postnords eget flygniit

Utredaren har fokuserat pé besparingar genom att reducera majligheten till att snabba leveranser
1 hela landet. Det kan vara effektivare att istéllet se 6ver vad som kan goras for att maximera
fyllnadsgraden i flygplanen med leveranser med krav pa snabb befordran. Det finns andra
kategorier av forsdndelser i Postnords regi, exempelvis express- och foretagspaket, som redan nu
flygs 1 det kommersiella flygnidtet och kan samlastas i det for post dedikerade flygnitverket.
Detta skulle ge en ldgre kostnad per transporterad viktenhet utan reduktion i snabbhet och
kvalitet. Dessutom skulle en minskad miljébelastning uppnés per transporterad forséndelse.

I flygplanen flygs brev med vikt upp till 2kg. Genom att fylla flygplanen med ytterligare volym
(genom att tilldimpa en hogre viktgrans for enskilda férsandelser) kan fyllnadsgraden dka och
ddrmed minska koldioxidutsldappen per tonkilometer. En sddan férandring skulle ocksé ge en
storre mojlighet till overnattbefordran av paket till en storre del av landet.

Sammantaget krdvs en mer djupgéende utredning av de mgjliga effekterna pé utslédppen innan
det gors en sa stor omlédggning av postverksamheten i Sverige som utredaren foreslar.
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Negqgativa effekter for e-handel och glesbyqgd

Utredaren konstaterar att forslaget om avskaffat krav pa brevbefordran Gver natt kan fa negativa
konsekvenser for de e-handelsforetag som anvander sig av brevtjanster for leverans av varor och
i dag ger ett kundlofte om 6vernattbefordran.

Amapola Flyg AB vill understryka att forslaget forsdmrar e-handels majligheter 1 glesbygd for
foretag som har behov att konkurrera med leverans éver natt. Utifrén ett naringspolitiskt och
regionalpolitiskt perspektiv &r det viktigt att foretag kan etablera sig i glesbygd. For att dessa
foretag ska kunna ges rimliga mojligheter att skapa tillvaxt och sysselsdttning vore det fel, att
som utredningens betdnkande foreslar, att ta bort mojligheten for dessa foretag att konkurrera
med Overnattbefordran.

2014 skickades 155 miljoner férsdndelser med flyg. Volymmassigt 1 flygplanen utgér den del av
forsédndelserna som ej kan digitaliseras majoriteten. Dessutom véaxer den andelen starkt drivet av
okande volymer e-handel. Den del som utgdrs av brev med tryckt information motsvarar i en
intern studie 34,8 procent av volymen i hela flygnitverket. Det dr alltsa den del som kan
digitaliseras och dirmed ej behdver transporteras fysiskt. Den kande e-handeln med krav pa
leveranser med hog kvalitet utgor f.n. av 45 procent av vad som fyller flygplanen.

Avsaknaden av klara definitioner av vad som ar paket och brev ger dértill en oklar bild av vad
som egentligen har krav pa snabb befordran. Betédnkandet fokuserar mycket pa information (som
kan digitaliseras) och mindre pa fysiska foremal.

Behovet att skicka fysiska objekt ut i landet &r ofta mer tidskritiska da det kan handla om
reservdelar till maskiner, processindustrier eller transportfordon dar férseningar innebér stora
stillestdndskostnader for foretagen. Forslaget kommer att medfora betydligt sémre forutsdttningar
for reservdelsforsorjning av anldggningar och maskiner i glesbygden. Detta innebér ytterligare en
forsamrad mojlighet att bedriva verksamhet i glesbygden.

Den vixande volymen inom e-handel medfor ett 6kat behov av att transportera férséndelser med
hoga krav pa leveranssidkerhet. Enligt den analys som Amanpola Flyg AB gjort sa ligger den
andelen pa cirka 45 procent i flygplanen. (Internstudie Maj-2016). Med tanke pa den 6kande e-
handeln sa kommer behovet av snabba och sdkra leveranser med stor geografisk tédckning att ka
och ddrmed mer #n vil kompensera for sjunkande volymer med brev som 16pande kan
digitaliseras.

Vid belysning av volymutvecklingen (Digram 1) kan det tydligt ses att transporterad Tara (vikten
av lastbarare) dr tamligen konstant. Mixen i volymen har &ndrats 6ver tiden genom att antalet
brev (kuvert) minskar medan antalet paket (internet paket) 6kar starkt.
Generellt sett viger en bur med “internetpaket” mindre 4n motsvarande bur med kuvertbev. Da
antalet lastbérare dr timligen konstant sa dr behovet av att transportera forsdandelser konstant och
minskar ej. Det ar endast mixen i flygplanen som forédndras och 6kningen i internetpaket” vager
mer dn vil upp minskningen i kuvertbrev.
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Om vi vidare studerar transporterad vikt per flygavgang sé ses ingen reell minskning i behovet
av att sékert och snabbt transportera volymer. Det ska noteras att flygnitet i form av storlek av
flygplan, nédtverkoch tidtabeller I6pande har anpassats efter forandringar i transportbehov.

Diarmed vill Amapola Flyg AB belysa felaktigheten i antagandet i delbetdnkandet om att
minskningen av behovet ev kuvertbrevs forsdndelser dr ett argument att reducera postflyget.
Detta d& minskat kuvetbrevsvolym mer én vil, och i 6kande takt, kompenseras av e-handelns
behov av snabba leveranser bade vad avser B2B och B2C.

Godsvikt . . o Tara/ar
Jeiatig il Vikthistorik i Flygplanen (Ton)
3800 16 006 000
3600 - 14 006 000
—
3400 /\,/"—_ \—_—\/ - 12 006 000
— - 10006 000
3000
- - 8006000
06 - 6006000
2400 - 4006000
2200 - 2006000
2000 6000

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

——KG/Dep ——Tara

Diagram 1: Ulvcci(linav ﬂygtranspon‘tcliad postvikt och tara

Kvalitetsrisker med utredarens forslaq

Som konstaterats ovan har Amapola den overldgset hogsta leveranskvaliteten i Postnords
logistiksystem. Skall de nu flugna volymerna till stor del erséttas av andra transportformer med
samre regularitet kommer detta att aterspegla sig i leveransen mot kund.

Att stédlla om ett logistikssystem pa ett s& omfattande sitt som foreslas kommer ocksaé att leda till
omstillningsutmaningar som vare sig Amapola, Postnord eller utredaren idag kan Gverblicka.
Detta kan omfatta alltifrén hur arbetet bedrivs pa Postnords sorteringsterminaler till hur
leveranskedjan skall stdllas om fran nuvarande konfiguration.

I en tid d& Postnord redan har utmaningar nér det géller kvaliteten forefaller det som ett avsevirt

risktagande ur ett att till stor del avveckla den mest leveranssékra delen av systemet. Inget av
detta analyseras pa nagot utforligt sitt i utredningen.
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Ingen bortre grins i kvalitetskravet

Utredningens forslag stipulerar ett kvalitetskrav pa 95 procent pa D+2 dagar. Det finns i forslaget
inget absolut krav nér de resterande 5 procenten ska ha levererats. I realiteten saknas dé krav pa
att forsandelser ska levereras alls inom rimlig tid samtidigt som antalet férsenade och férsvunna
brev och paket 6kar starkt (21 567 klagomal géllde inrikes brev och 29 752 st inrikes postpaket).
I EU:s postdirektiv finns en 6vre grans och det finns krav pa att nationella regelverk ska ha
kvalitetsnormer som ar forenliga med EU:s.
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Malmd, dag som ovan

Frank Christensen
VD, Amapola Flyg AB





