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Till statsradet Catharina Elmséater-
Svérd

Regeringen bemyndigade den 30 april 2014 statsridet Catharina
Elmsiter-Svird att tillkalla en sirskild utredare med uppgift att
kartligga Forsvarsmaktens behov avseende flygtrafiktjinst 1 syfte
att ge underlag f6r vilken volym av statligt utférd flygtrafikled-
ningstjinst som med civil-militir integrerad flygtrafiktjinst ar
ndédvindig. Direktivet fér utredningen (Dir 2014:64) framgir av
bilaga 1. Med stdd av bemyndigandet férordnades den 26 maj 2014
verkstillande direktéren Ulf Lundin som sirskild utredare.

Som sekreterare anstilldes den 26 maj 2014 konsulten Birger
Hook.

Utredningen har antagit namnet Flygtrafikledningsutredningen
och jag 6verlimnar hirmed mitt betinkande Forsvarsmaktens behov
av flygtrafiktjinst, Civil och militir samverkan (SOU 2014:65).

Utredningens uppdrag ir dirmed slutfort.

Stockholm 1 september 2014
Ulf Lundin

/Birger Hook
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Sammanfattning

Uppdraget

Mitt uppdrag har enligt direktivet varit att kartligga
Forsvarsmaktens behov avseende flygtrafiktjinst 1 syfte att ge
underlag for vilken volym av statligt utférd flygtrafikledningstjinst
som ir nodvindig fér att inom ramen f6r den civil-militira
integrationen sikerstilla de militira behoven av flygtrafiktjinst.

Mina utgangspunkter

Huvudfrdgan f6r min utredning har varit att ta fram férslag som
sikrar Forsvarsmaktens behov av flygtrafiktjinst och som sam-
tidigt ger flygplatshavarna mojligheter att {8 en effektiv lokal flyg-
trafikledningstjinst. Foérutsittningar foér utredningen har férutom
direktivet varit Forsvarsberedningens forslag till ny inriktning av
forsvaret (Rapport DS 2014:20, Férsvaret av Sverige, starkare forsvar
for en oséiker tid) samt den dterreglering som genomfordes den 15
augusti 2014 och som medforde att mojligheten till konkurrens-
utsittning av den lokala flygtrafikledningstjinsten endast omfattar
regionala flygplatser som inte dgs eller drivs av staten eller av en
juridisk person dir staten har ett bestimmande inflytande. Dirmed
ir det inte lingre mojligt for Swedavia AB att handla upp den lokala
flygtrafikledningstjinsten 1 konkurrens.

Flygtrafiktjinstens utformning och utférande ir 1 hog grad en
konsekvens av internationella ¢verenskommelser och beslut inom
EU. Flygtrafikyjinsten ir en sambhillsviktig verksamhet och ett
offentligt itagande. Jag har dirfér 1 mitt arbete utgdtt frdn att
Transportstyrelsen och Luftfartsverket dven fortsittningsvis
kommer att ha ansvaret for flygtrafiktjinstens samlade genom-
foérande.



Sammanfattning SOU 2014:65

Sverige har sedan r 1978 ett gemensamt civilt-militirt luftrum
som under Luftfartsverkets ledning anvinds av civilt och militirt
flyg. Det gemensamma luftrummet skapar stora mervirden fér sam-
hillet, inte minst genom att sdvil det civila som det militira flyget
kan optimera sina flygvigar och dirmed minska miljé- och kost-
nadsbelastningen. Jag har 1 mitt utredningsarbete konstaterat att
nuvarande ordning har si stora virden att bevarandet av detta ir en
naturlig férutsittning fér mitt uppdrag.

Forsvarsmaktens behov av flygtrafiktjanst och flygplatser

Forsvarsmaktens behov av flygtrafiktjinst dr nira kopplad till
behovet av att kunna verka i luftrummet sdvil 1 fred som vid hojd
beredskap. De av Forsvarsmakten geografiskt prioriterade omrddena
ir Norra Sverige, Ostersjoomridet runt Gotland samt storstads-
omridena. De ir i allt visentligt samma omrdden som ticks av det
nationella basutbudet av flygplatser.

Forsvarsmaktens egna flygplatser och Swedavia AB:s flygplatser
ticker tillsammans det geografiska omrdde som Férsvarsmakten i
dag bedémer att man behéver ticka for att 3 kontroll 6ver det luft-
rum som ir strategiskt fér att kunna hantera kriser och konflikter i
niromridet. Samtidigt som det ocksd ger utrymme fér risksprid-
ning och den flexibilitet som behovs for att kunna hantera en dndrad
forsvarsinriktning. Med den terreglering som skett vad giller kon-
kurrensméjligheterna for lokal flygtrafikledningstjinst ticks dir-
med Forsvarsmakten behov.

Forsvarsmakten forfogar 1 dag dver ett begrinsat antal militira
flygplatser och planeringen utgdr frdn att man kan komplettera
med Swedavia AB:s flygplatser nir si behdvs. Swedavia AB ir ett
bolag, visserligen dgt av svenska staten, men har att verka enligt de
krav och dtaganden som féljer avseende bolag. Nigon sjilvklar ritt
for Forsvarsmakten att disponera dessa flygplatser vid héjd bered-
skap finns inte i dag. Milj6tillstdnden ir t.ex. inte anpassade for
detta.

For att sikra Forsvarsmaktens tillgdng till och flexibilitet av flyg-
platser 1 fred, i kris och under hojd beredskap foreslir jag att
Forsvarsmakten ges 1 uppdrag att under en évergdngsperiod pd fyra
dr teckna avtal med frimst Swedavia AB, men dven med dgarna till de
regionala flygplatser som pd sikt bedéms vara viktiga for
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Forsvarsmakten. De merkostnader som dirvid kan uppstd, ska
givetvis bekostas av Férsvarsmakten.

Jag har under utredningsarbetet inte erhillit nigot tydligt under-
lag som beskriver Foérsvarsmaktens behov av resurser for flygtrafik-
ginst under olika beredskapsgrader och 1 krig. Sivil Forsvars-
makten som Luftfartsverket arbetar dock med att ta fram ett sddant
underlag. Bedéomningen ir att sddant underlag kan finnas framme
inom 3-5 4r relaterat till den nya inriktning fér férsvaret som
Forsvarsberedningen har féreslagit. Den nirmaste uppskattning
som 1 dag gir att {4 dr att Forsvarsmakten anger att den 3terreglering
som skedde den 15 augusti 2014 innebirande att Luftfartsverket
svarar f6r den lokala flygtrafikledningstjinsten pd alla Swedavia
AB:s flygplatser tillgodoser Forsvarsmaktens behov 1 ett l8ngsiktigt
perspektiv.

Nir det giller den del av flygtrafiktjinsten som den lokala flyg-
trafikledningstjinsten utgdr kan konstateras att det finns regleringar
1 syfte att sikerstilla att verksamheten uppfyller flygsikerhetskrav,
foljer internationellt och svenskt regelverk, att det dr tydligt vilket
luftrum man ansvarar f6r samt att Forsvarsmaktens behov beaktas.
Det ir Transportstyrelsen som beslutar om utnimning av leverantér
av flygtrafikledningstjinst med ensamritt i sirskilt luftrumsblock i
anslutning till flygplats. Dirmed finns en reglering som ir si
utformad att Forsvarsmaktens behov rimligtvis bér kunna sikras.

Tva alternativa framtida mojligheter finns. Antingen behills
beslutad 3terreglering, alternativt konkurrensutsitts den lokala flyg-
trafikledningstjinsten. For att mota sivil Forsvarsmaktens behov i
dag som behovet av utvecklad lokal flygtrafikledningstjinst foreslar
jag att Forsvarsmakten och Transportstyrelsen ges 1 uppdrag att
under en dvergdngsperiod pd fyra &r teckna avtal och anpassa sina
foreskrifter sd att Forsvarsmaktens lingsiktiga behov av flygtrafik-
tjinst kan sikras.

Luftfartsverket bér under samma period utveckla sin affirs-
missighet och konkurrenskraft. Transportstyrelsen bér dirvid ges
ett utdkat mandat att folja upp kostnader och effektiviseringar
inom ramen for ersittningssystemet for flygtrafiktjinsten.

Efter vidtagna dtgirder bedémer jag att det borde finnas férut-
sittningar att prova mojligheterna att konkurrensutsitta den lokala
flygtrafikledningstjinsten dven for Swedavia AB:s samtliga flyg-
platser.

11
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Forsvarsmaktens behov av beredskapsplanering

Det saknas 1 dag en samlad beredskapsplanering av det civila for-
svaret. Det har ocksd uppmirksammats av Forsvarsberedningen.
Nigon planering for totalférsvaret finns inte. Dagens ordning
bygger pd att det civila samhillet bistir Forsvarsmakten 1 kris och
under hojd beredskap.

Forsvarsmaktens behov av beredskapsplanering av flygtrafik-
yjdnsten hanteras i dag av Luftfartsverket. Det ir en effektiv och
rationell ordning. Jag foresldr att sdvil Luftfartsverkets ansvar som
Transportstyrelsens medverkan 1 beredskapsplaneringen stirks
genom att det inférs kompletterande bestimmelser om detta 1 luft-
fartstérordningen respektive 1 Transportstyrelsens instruktion, samt
en skyldighet f6r alla utnimnda leverantérer av flygtrafikledning att
samverka med Luftfartsverket 1 beredskapsplaneringen. Dirigenom
kan Luftfartsverket ocksd innefatta alla aktdrer inom flygtrafik-
tjinsten 1 sin beredskapsplanering och dirmed erbjuda Forsvars-
makten den trygghet de behover f6r att kunna verka i alla bered-
skapsskeden.

Forutsittningarna fér en framgdngsrik beredskapsplanering
bygger pd en samverkan med det civila samhillet. Systemet med
krigsplacerade i krigsviktiga foretag har upphort, utan personalen
forutsitts sd lingt mojligt fortsitta med sin ordinarie verksamhet.
For att stirka Forsvarsmaktens flexibilitet och férmiga foresldr jag
att Forsvarsmakten ges 1 uppdrag att se 6ver vilka krav som stills pd
leverantorer av lokal flygtrafikledningstjianst f6r hantering av militir
luftfart vid certifiering respektive utnimning med ensamritt for
luftrum vid flygplats.

Flygtrafiktjansten maste effektiviseras

Civilflyget dr under kostnadspress. Effektiviseringar pa flygplatser
och 1 flygtrafiktjinsten méste ske for att det ska vara attraktivt att
flyga till Sverige. Den konkurrensutsittning som skett av den
lokala flygtrafikledningstjinsten pd de regionala flygplatserna visar
pd att det finns mojligheter att sinka kostnaderna fér den lokala
flygtrafikledningstjinsten.

De mojligheter till kostnadsbesparingar som finns méste, som
jag ser det, tas tillvara oavsett om det om ett antal r blir aktuellt att
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konkurrensutsitta den lokala flygtrafikledningstjinsten for
Swedavia AB:s flygplatser eller inte.

For att sikra att det sker ett fortsatt effektiviseringsarbete, fore-
slar jag att Luftfartsverket ges i uppdrag att ge en samlad beskriv-
ning av gjorda och planerade insatser fér att utveckla verkets
forméga att effektivisera verksamheten med sirskild inriktning pd
att utveckla affirsstrategier, renodla verkets produkter och tjinster
samt anpassa sina tjinster som erbjuds till det kunden vill ha.

Vidare foreslar jag att Transportstyrelsens ges 1 uppdrag att fort-
16pande f6lja upp och sikerstilla effektiviseringar inom ramen for
systemet med undervigsavgifter, inte enbart att kontrollera att
underlaget utgors av godkinda kostnadsslag.

13
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Remit

Under the terms of reference, my remit has been to analyse the
needs of the Swedish Armed Forces regarding air navigation
services, with the aim of providing data on the volume of state-
organised air traffic services necessary to guarantee, within the
framework of civil-military integration, military needs of air
navigation services.

My starting points

The main focus of my inquiry has been to present proposals that
safeguard the Armed Forces’ need of air navigation services while
also ensuring that airport administrations can provide effective
local air traffic services. In addition to its terms of reference, the
inquiry has also taken account of the Defence Commission’s
proposal concerning a new focus for the military (Report Ds
2014:20, The defence of Sweden; stronger defence for uncertain times)
and the re-regulation implemented on 15 August 2014 that meant
that the possibility of opening local air traffic services to com-
petition only covered regional airports not owned or run by the
State or by a legal entity in which the State has a controlling
interest. Consequently, it is no longer possible for Swedavia AB to
procure local air traffic services in competition.

The design and performance of air traffic services is largely a
result of international agreements and decisions within the EU. Air
traffic services are essential to society and a public responsibility.
In my work, I have therefore assumed that the Swedish Transport
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Agency and the LFV Group will continue to have responsibility for
the overall provision of air traffic services.

Since 1978, Sweden has had joint civil-military airspace which,
under the LFV Group’s management, is used by civil and military
fhghts The joint airspace creates considerable added value for
society, not least in that both civil and military flights can optimise
their flight paths and thereby reduce the environmental and cost
burden. In the course of the inquiry, I have determined that the
current arrangements are of such great value that their preservation
is a natural premise for my work.

The Swedish Armed Forces’ need of air navigation services and
airports

The Swedish Armed Forces’ need of air navigation services is
closely linked to the need of being able to operate in airspace in
both peacetime and heightened alert. The Armed Forces’ prioritised
geographic areas are the northernmost areas of Sweden, the Baltic
Sea region around Gotland and the metropolitan areas. They are
essentially the same areas covered by the national basic airport
infrastructure.

Together, the Armed Forces’ own airports and Swedavia AB’s
airports cover the geographical area that the Armed Forces
currently considers must be covered in order to control airspace
that is strategically important to crisis and conflict management in
our part of the world. At the same time, this also provides scope
for risk diversification and the flexibility necessary to cope with a
change in defence orientation. The re-regulation that has occurred
regarding the competitive potential for local air traffic services
means that the Armed Forces’ needs are covered.

The Armed Forces currently makes use of a limited number of
military airports, and planning is based on being able to supplement
these with Swedavia AB’s airports as necessary. Swedavia AB is a
company, admittedly owned by the Swedish State, but must
operate in accordance to the requirements and commitments
incumbent on companies. At present, the Armed Forces does not
have a self-evident right to use these airports in the event of
heightened alert. For example, the environmental permit is not
adjusted to this.

16
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To guarantee the Armed Forces’ access to, and the flexibility of,
airports in peacetime, crisis and heightened alert, I propose that the
Armed Forces be instructed to enter into agreements, over a
transitional period of four years, primarily with Swedavia AB but
also with the owners of those regional airports considered as being
important to the Armed Forces over time. The additional costs
that may arise from this should naturally be paid for by the Armed
Forces.

In my work, I have not received any clear background material
that describes the Armed Forces’ need of resources for air
navigation services during various levels of alert and in wartime.
However, both the Armed Forces and the LFV Group are working
to produce such material. It is expected that this material, related
to the new approach for the military proposed by the Defence
Commission, can be available within 3 to 5 years. The closest
assessment currently available is the indication from the Armed
Forces that the re-regulation of 15 August 2014, which meant that
the LFV Group is responsible for local air traffic services at all
Swedavia AB’s airports, satisfies the Armed Forces’ needs in a
long-term perspective.

As regards the part of air navigation services comprised of the
local air traffic services, it can be noted that regulations exist aimed
at ensuring that activities comply with flight safety requirements,
follow international and Swedish regulations, that it is clear which
airspace the service is responsible for and that account is taken of
the Armed Forces” needs. The Swedish Transport Agency takes
decisions on appointing suppliers of air traffic services with sole
rights in special airspace blocks close to an airport. This means that
there is a regulation so designed that it should be possible to
guarantee the Armed Forces’ needs.

There are two possible future alternatives. Either the re-
regulation decided upon should be retained, or local air traffic
services should be open to competition. To satisfy the Armed
Forces’ current needs as well as the need of improved local air
traffic services, I propose that the Armed Forces and the Swedish
Transport Agency be instructed to enter into agreements, over a
transitional period of four years, and adapt their regulations so that
the Armed Forces” long-term need of air navigation services can be
guaranteed regardless of supplier.

During the same period, the LFV Group should develop its
professionalism and competitiveness. The Swedish Transport

17
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Agency’s mandate should then be expanded to monitor expenses
and efficiency measures within the framework of the compensation
system for air navigation services.

After measures are taken, it is my assessment that the conditions
should be such as to allow considering opening local air traffic
services to competition, including at all of Swedavia AB’s airports.

The Armed Forces’ need of contingency planning

At present, there is no coordinated contingency planning of civil
defence. This has also been pointed out by the Defence
Commission. There is no planning concerning the total defence
system. The current arrangement is based on civil society assisting
the Armed Forces in times of crisis and heightened alert.

The Armed Forces’ need of contingency planning regarding air
navigation services is currently handled by the LFV Group. This is
an efficient and rational arrangement. I propose that both the LFV
Group’s responsibilities and the Swedish Transport Agency’s
participation in contingency planning be strengthened by introducing
supplementary provisions on this in the Aviation Ordinance and in
the instructions to the Swedish Transport Agency, and that all
designated suppliers of air traffic services be obliged to cooperate
with the LFV Group in contingency planning. In this way, the LFV
Group can also include all actors in air navigation services in its
contingency planning and thereby offer the Armed Forces the
assurance it needs to operate in all phases of alert.

The prospects for successful contingency planning are based on
cooperation with civil society. Neither staff nor companies
currently have wartime postings; instead, they are expected to
continue their regular activities as far as possible. To strengthen the
Armed Forces’ flexibility and capacity, I propose that the Armed
Forces be instructed to review the requirements placed on
suppliers of local air traffic services regarding management of
military air traffic in the certification process and when being
granted sole rights for airspace close to an airport.
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Air navigation services must become more efficient

Civil aviation is under cost pressure. Airports and air navigation
services must become more efficient for Sweden to be an attractive
destination for airlines. The opening of local air traffic services to
competition that has taken place at the regional airports shows that
it is possible to reduce costs for these services.

I believe that any potential cost savings must be utilised
regardless of whether or not, in a number of years, it becomes
possible to open the local air traffic services at Swedavia AB’s
alrports to competition.

To ensure that efficiency efforts continue, I propose that the
LFV Group be instructed to prepare a cohesive description of
measures implemented or planned to develop the Group’s ability to
make its activities more efficient, taking particular aim at
developing business strategies, refining the Group’s products and
services, and adapting the services it offers to what customers want.

In addition, I propose that the Swedish Transport Agency be
instructed to regularly follow up and ensure that efficiency
measures take place within the framework of the route charges
system, and not merely check that data is comprised of approved
cost types.

19
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1 Forfattningsforslag

1.1 Forslag till

forordning om andring i forordningen
(2008:1300) med instruktion for

Transportstyrelsen

Hirigenom foreskrivs att 6 § forordningen (2008:1300)med
instruktion f6r Transportstyrelsen ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Transportstyrelsen har myn-
dighetsansvar  for flygtrafik-
yanst for civil och militir luft-
fart. Transportstyrelsen ska upp-
ritta avtal med Forsvarsmakten
om den praktiska tillimpningen
av myndighetsansvaret for flyg-
trafiktjinst som berdr militir
luftfart.

Foreslagen lydelse

6§

Transportstyrelsen har myn-
dighetsansvar  for flygtrafik-
yjinst for civil och militir luft-
fart. Transportstyrelsen ska sam-
verka med Firsvarsmakten i dess
beredskapsplanering samt upp-
ritta avtal med Férsvarsmakten
om den praktiska tillimpningen
av myndighetsansvaret for flyg-
trafiktjinst som berdér militir
luftfart.

Denna forordning trider i kraft den 1 januari 2015.
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1.2 Forslag till
forordning om andring i luftfartsforordningen
(2010:770)

Hirigenom foreskrivs att det 1 luftfartsférordningen (2010:770)
ska inféras en ny paragraf 6 kap. 10 a § av foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

10a§

Den som bedriver flygtrafik-
ledningstidnst dr skyldig att sam-
verka med Luftfartsverket vid
planering och forberedelser av
flygtrafikledningstiinsten for kris
och hojd beredskap.

Denna férordning trider i kraft den 1 januari 2015.
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2 Inledning

2.1 Uppdraget

Mitt uppdrag har enligt direktivet varit att kartligga Forsvarsmaktens
behov avseende flygtrafiktjinst 1 syfte att ge underlag for vilken
volym av statligt utford flygtrafikledningstjinst som med civil-
militirt integrerad flygtrafiktjinst ir nédvindig. Utgdngspunkten for
kvantifieringen ska vara, att de militira behoven tillgodoses utan att
flygplatshavarnas mojligheter till upphandling begrinsas mer in
nédvindigt.

Lokal flygtrafikledningstjinst, som ir en del av flygtrafik-
ydnsten, har sedan &r 2010 varit mojlig att handla upp 1 konkurrens.
Luftfartsverket var tidigare den ende leverantéren av den hir typen
av tjinster. En ny leverantér, ett privat bolag, har pa kort tid fitt
kontrakt pd lokal flygtrafikledningstjinst pa totalt 12 regionala flyg-
platser. Omfattningen pd den av Luftfartsverket levererade statliga
lokala flygtrafikledningstjinsten har dirmed minskat. Detta har
aktualiserat frigan om hur Forsvarsmaktens behov av flygtrafik-
ydnst kan forenas med en konkurrensutsittning av den lokala flyg-
trafikledningstjinsten.

Regeringen har gett foljande utgingspunkter fér uppdraget:

o kartligg Forsvarsmaktens behov av resurser for flygtrafiktjinst
under olika beredskapsgrader och i krig och konsekvenser for
Forsvarsmakten om dessa inte kan tllhandahidllas av
Luftfartsverket, t.ex. uppbyggnad av egen organisation,

e analysera och bedém hur Férsvarsmaktens behov av resurser for
flygtrafiktjinst under normal drift, olika beredskapsgrader och i
krig pdverkar behovet av dimensionering for Luftfartsverkets

uppdrag och kompetens,
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e analysera och bedém 1 vilken utstrickning de uppgifter som
genomfors av  Luftfartsverket kan genomfoéras av annan
leverantdr och samtidigt uppfylla Férsvarsmaktens krav,

e analysera och bedém 1 vilken utstrickning Forsvarsmaktens
behov av andra flygplatser kan hanteras genom avtal och om sir-
skild begrinsning i form av Forsvarsmaktens godkinnande for
dessa flygplatser att anvinda annan leverantér dn Luftfartsverket
ir nodvindig,

e analysera och redovisa de EU-rittsliga konsekvenserna av en
dterreglering, samt

e redovisa en bedémning av paverkan pd regionala flygplatser av
olika begrinsningar av mojligheten att 1 egen regi ombesérja
eller upphandla flygtrafikledningstjinst.

Frigan om flygtrafiktjinsten och den i Sverige sedan &r 1978 civil-
militirt integrerade flygtrafiktjinsten har varit féremal fér omfartt-
ande utredningar och analyser. Det som direfter har tillkommit ir
den férindrade inriktningen av Forsvarsmaktens uppdrag sisom
det uttrycks 1 Forsvarsberedningens Rapport Ds 2014:20, Férsvaret
av Sverige, starkare forsvar for en oséiker tid.

Jag kan konstatera att mitt uppdrag, i och med de stillnings-
taganden Forsvarsberedningen har gjort, har tillforts kompletter-
ande forutsittningar. Detta i forening med att utgingspunkten for
uppdraget dr en bibehillen civil-militirt integrerad flygtrafiktjinst,
har inneburit att jag har valt att prova losningar som l&ngsiktigt
moter Forsvarsmaktens behov med beaktande av en fortsatt effekt-
ivisering av flygtrafiktjinsten.

2.2 Utredningsarbetet

Utredningsarbetet har tidsmissigt varit komprimerat. D3 det
genom tidigare utredningar, frimst Flygtrafiktjinstutredningen
och dess betinkande Féirdplan for framtiden (SOU 2012:27), har
tagits fram ett omfattande underlag, har jag inriktat mig pd att
komplettera med de nya férutsittningar som tillkommit direfter.
Riksdagen beslutade den 17 juni 2014 om en iterreglering av
konkurrensutsittningen av flygtrafikledningstjinsten innebirande
att denna endast kan konkurrensutsittas f6r regionala flygplatser
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som inte dgs av Swedavia AB eller ir statliga (bet. 2013/14:TU17,
rskr. 2013/14:336).

Regeringen har direfter den 10 juli 2014 beslutat om indring i
6 kap. 13 § luftfartslagen (2010:500) att konkurrensutsittning av
flygtrafikledningstjinsten for luftrum 1 anslutning ull flygplatser
endast kan ske vid sidana flygplatser som inte dgs av staten eller av
en juridisk person dir staten har ett bestimmande inflytande.
Dirmed ir det inte lingre mojligt f6r Swedavia AB att 1 konkurrens
handla upp den lokala flygtrafikledningstjinsten.

Jag har i utredningsarbetet beaktat beslutad dndring av luftfarts-
lagen (2010:500) och utgitt frin att denna utdver direktiven och
Forsvarsberedningens stillningstaganden ir ytterligare en forut-
sittning for mitt utredningsarbete. Den beslutade indringen tridde
i kraft den 15 augusti 2014.

Jag har skaffat mig upplysningar genom ett antal méten och
kontakter med experter frin Forsvarsmakten, Luftfartsverket,
Transportstyrelsen och Trafikverket. Vidare har jag triffat fore-
tridare for Svenska regionala flygplatser, ACR (Aviation Capacity
Resources AB) samt Swedavia AB.

Under arbetets ging har jag informerat berérda myndigheter
om de éverviganden och férslag som nu ir aktuella.

Vidare har jag anlitat juridisk expertis for att analysera och redo-
visa de EU-rittsliga konsekvenserna av en dterreglering.

2.3 Betdnkandets disposition

Jag har lagt upp betinkandet utifrin Foérsvarsmaktens behov av flyg-
trafikgjinst. I kapitel 3-5 inleder jag med att beskriva Sveriges
dtaganden internationellt och hur detta sedan har verkstillts i
Sverige, flygplatserna i Sverige samt hur flygtrafiktjinsten finansi-
eras och pd vilket sitt kostnadskontroll sker.

I kapitel 6 tar jag upp beredskapsplaneringen samt Forsvars-
beredningens stillningstagande avseende behovet av civil beredskap
for det samlade totalforsvaret.

I kapitel 7 och 8 beskriver jag Forsvarsmaktens behov av flyg-
trafikgjinst samt mojligheter och forutsittningar fér en fortsatt
konkurrensutsittning av den lokala flygtrafikledningstjinsten.

Mina éverviganden och férslag redovisas samlat 1 kapitel 9 och
10.
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3 Luftrummet

3.1 Internationella ataganden

Hanteringen av luftrummet regleras genom ett antal internationella
overenskommelser. Det évergripande syftet med dessa ir, férutom
ett gemensamt regelverk, att se till att luftfarten kan ske sikert och
effektivt.

Sverige ratificerade Chicagokonventionen 4r 1946. Kon-
ventionen reglerar staternas rittigheter och skyldigheter avseende
internationell civil luftfart. Genom konventionen har Sverige dven
forbundit sig att utforma reglerna for statsluftfartyg (t.ex. militir
luftfart) pa ett sidant sitt att vederbérlig hinsyn tas till sikerheten
for den civila luftfarten. I anslutning till Chicagokonventionen har
ett antal kompletterande 6verenskommelser triffats.

Den internationella civila luftfartsorganisationen ICAO (Inter-
national Civil Aviation Organisation) har inrittats genom Chicago-
konventionen. Sverige har genom medlemskap 1 ICAO férbundit sig
att se till att flygtrafiktjinst tillhandahills 1 det svenska luftrummet i
den omfattning som krivs for att trygga och underlitta luftfarten.
Chicagokonventionen har implementerats genom luftfartslagen,
luftfartsférordningen och Transportstyrelsens foreskrifter samt
genom EU-férordningar.

P3 europeisk basis har Chicagokonventionen kompletterats med
bland annat Eurocontrolkonventionen. Sverige ir medlem 1
Eurocontrol sedan &r 1995. Eurocontrols huvuduppgift ir 1 dag att
virna flygsikerheten, vilket gérs genom harmonisering och
integrering av medlemsstaternas flygtrafiktjinster. Vidare hanterar
Eurocontrol planering och uppbérd av undervigsavgiften. Det ir
den avgift som flygbolagen fir betala f6r de flygtrafiktjinster som
tillhandahdlls vid flygning 1 en medlemsstats luftrum. Avgiften
avser flygning “en-route”, dvs. hela flygningen i medlemsstatens
luftrum frénsett start- och landning.
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Vid nyttjande av flygplats tillkommer for flygbolagen en
terminalavgift for start och landning. Eurocontrol svarar genom
avtal foér fakturering mm 4t Swedavia AB for flygplatserna
Stockholm-Arlanda och Géteborg-Landvetter. For den senare flyg-
platsen till och med &r 2014.

EU har inom ramen {ér transportpolitiken utarbetat en gemen-
sam luftfartspolitik. Ett antal férordningar och gemensamma regler
har antagits 1 syfte att genom avreglering stirka konkurrensen och
dirigenom skapa en fungerande inre marknad for luftfarten.

Skapandet av ett gemensamt europeiskt luftrum sker inom
ramen f6r EU lagstiftningen Single European Sky. Ett antal lag-
stiftningspaket har utarbetats. Bland annat har tillhandahillandet av
flygtrafiktjinster reglerats. I syfte att bittre anvinda det europeiska
luftrummet har EU linderna i ett gemensamt uttalande framhillit
att det militira och civila samarbetet bor stirkas.

3.2 Vem skoter vad

Flygtratfiktjinsten omfattar ett stort antal deltjinster. Sammantaget
kan flygtrafiktjinsten definieras som den planering och
information som behovs for att sikert genomfora en flygning. Den
operativa produktionen av flygtrafiktjinsten utférs i huvudsak av
Luftfartsverket, men det finns dven privata bolag som utfor delar av
yjdnsten antingen pd uppdrag av Luftfartsverket eller pd uppdrag av
flygplatshavare efter upphandling 1 konkurrens.

Flygtrafiktjinstens utformning och utférande ir i hog grad en
konsekvens av internationella verenskommelser och beslut inom
EU. Flygtrafiktjinsten dr en sambhillsviktig verksamhet och ett
offentligt dtagande (Fardplan for framtiden SOU 2012:27). For att
sikerstilla att Sverige kan leva upp tll gjorda &taganden, har
Transportstyrelsen och Luftfartsverket ansvar for flygtrafiktjinstens
samlade genomférande.

I det foljande beskrivs roller och ansvar foér de viktigaste aktor-
erna med inriktning mot hanteringen av den del av flygtrafik-
tjinsten som avser lokal flygtrafikledningstjinst. Vissa delar av
flygtrafiktjinsten ir konkurrensutsatt medan andra delar ir natur-
liga och reglerade monopol.
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Transportstyrelsen

Transportstyrelsen har myndighetsansvar for flygtrafikejinst for
civil och militir luftfart, 6 § foérordning (2008:1300) med instruk-
tion for Transportstyrelsen. I friga om den praktiska tillimpningen
av myndighetsansvaret for flygtrafiktjinst som berér militir luft-
fart ska avtal upprittas med Forsvarsmakten.

Transportstyrelsen dr nationell tillsynsmyndighet och ansvarar
for att utfirda certifikat och tillstind samt utfor tilltrides- och till-
synskontroller av flygtrafiktjinster. Det dr Transportstyrelsen som
certifierar svenska leverantorer av flygtrafiktjinster. I certifieringen
stills, efter samrdd med Forsvarsmakten, krav pd att kunna hantera
viss militir flygtrafik.

Vidare ir det Transportstyrelsen som utnimner leverantérer med
ensamritt att tillhandahilla flygtrafiktjinst, inklusive den lokala flyg-
trafikledningstjinsten vid flygplatser. Vid utnimning av leverantor
av flygtrafikledningstjinst ska kraven i Transporstyrelsens fore-
skrifter och allminna rdd om utnimning av leverantérer av flyg-
trafikledningstjinst (TSFS 2011:72) uppfyllas. Leverantdren ska
dirvid visa att denne kan hantera militir luftfart samt har rutiner
for samverkan med Férsvarsmaktens stridsledning och luftbevak-
ning. Vid vissa utpekade flygplatser ska leverantoren dessutom ha
fordjupad kompetens av hantering av militir luftfart. Detta giller
for luftrum 1 anslutning till Karlsborg, Linképing/Malmen,
Linkdping/SAAB, Luled/Kallax, Ronneby, Sitenis, Uppsala, Vidsel
och Visby. Transportstyrelsen ska i friga om utnimning av
leverantor av lokal flygtrafikledningstjinst samrdda med Forsvars-
makten.

Transportstyrelsen ansvarar f6r den vergripande och strateg-
iska planeringen av det svenska luftrummet med avseende pd dess
anvindning 1 fred, 1 kris och under hojd beredskap. Det ir
Transportstyrelsen som forskriver omfattningen av luftrumsblock,
exempelvis nir det giller luftrum 1 anslutning ull flygplats for vilka
den lokala flygtrafikledningstjinsten ansvarar. Vidare ir det
Transportstyrelsen som beslutar om eventuella inskrinkningar vad
giller flygtrafik 1 luftrumsblock. Transportstyrelsen har en operativ
roll vad giller hantering av och beslut om luftrum.

Transportstyrelsen kan ocksd sigas ha ett “budgetansvar” for
flygtrafiktjinsten genom att man ansvarar for den svenska forvalt-
ningen av avgiftssystemet for tjinsten. Det dr Transportstyrelsen
som hanterar och tillkinnager Sveriges dtaganden i1 den av EU-
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Kommissonen beslutade prestationsplanen, som ligger till grund
for ersittningen till de som utfér flygtrafiktjinster i Sverige. For
hanteringen av planen svarar Eurocontrol.

Transportstyrelsen har dven en marknadsévervakande uppgift.

Luftfartsverket

Luftfartsverkets huvuduppgift ir enligt 1§ férordning (2010:184)
med instruktion fér Luftfartsverket att tillhandahilla en siker,
effektiv och miljdanpassad flygtrafiktjinst for civil och militir
luftfart. Vidare ska Luftfartsverket enligt 2 § i nimnda férordning
inom och utom landet tillhandahilla flygtrafiktjinster samt service-
och konsulttjinster som ir knutna till verksamheten. Luftfartsverket
har siledes en operativ roll nir det giller att tillhandahilla flyg-
trafikgjinster.

I Luftfartsverkets instruktion anges att verket ska se till att
regelverk och rutiner som verket disponerar &ver ir kostnads-
effektiva och enkla fér medborgare, féretag och myndigheter (§ 3)
samt att Luftfartsverket ska uppritta avtal med Férsvarsmakten om
drift och utveckling av flygtrafiktjinst som rér militir luftfart och
utbildning av flygledare fo6r Forsvarsmaktens behov (§ 4).

For flygtrafiktjinsten har Luftfartsverket cirka 700 flygledare
anstillda, varav cirka 400 arbetar 1 omriadeskontrollcentraler via ett
av Luftfartsverket deligt bolag NUAC HB (Nordic Unified Air
Traffic Control) och cirka 280 arbetar med terminalverksamhet ”i
torn”.

Luftfartsverket svarar f6r den civil-militirt integrerade flyg-
trafiktjinsten i Overflygningsomridet och i flertalet Terminal-
omriden.

Luftfartsverkets  personal  svarar  foér  bemanning av
Forsvarsmaktens insatsférband for flygtrafiktjinst vid flygbas.

Forsvarsmakten

Forsvarsmakten ansvarar f6r det militira forsvaret av Sverige och
“koper” allt sitt behov av flygtrafiktjinst inklusive lokal flygtrafik-
ledningstjinst vid Forsvarsmaktens flygplatser samt viss bered-
skapshantering av Luftfartsverket.
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Forsvarsmakten svarar for stridsledning och luftbevakning
(STRIL) av det svenska luftrummet.

Samverkan mellan Férsvarsmakten och Luftfartsverket dr avtals-
reglerad.

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap

Myndigheten fér samhillsskydd och beredskap (MSB) ansvarar f6r
frigor om skydd mot olyckor, krisberedskap och civilt f6rsvar med
uppgift att utveckla samhillets fé6rmdga att forebygga och hantera
olyckor och kriser.

Nigot dvergripande ansvar for dtgirder och behov i samband
med beredskapshéjningar ingdr inte 1 myndighetens uppgifter. For
skydd av samhillsviktig verksamhet har MSB &r 2013 tagit fram en
handlingsplan. Denna baseras pd en tidigare framtagen strategi.
Malet med handlingsplanen ir att skapa forutsittningar for att all
samhillsviktig verksamhet har integrerat ett systematiskt siker-
hetsarbete i sin verksamhet.

Trafikverket

Trafikverket har 1 uppdrag att svara for luftfartens ldngsiktiga infra-
strukturplanering och luftfartens riksintressen. Vidare ansvarar
Trafikverket fér avtal avseende transportpolitiskt motiverad
flygtrafik, dir det saknas férutsittningar f6r kommersiell drift.

Trafikverket har inga operativa uppgifter inom luftrummet eller
rorande flygtrafiktjinsten.

Swedavia AB

Swedavia AB:s uppgift ir att svara for driften av det nationella
basutbudet av flygplatser. Bland flygplatshavarna innehar Swedavia
AB en sirstillning dels for att man forvaltar de flygplatser som
primirt ir en del av Sveriges nationella dtagande avseende inter-
nationell flygtrafik, dels i kraft av sin storlek vilket har medfért att
bolaget har egen kompetens och fé6rméga att bestilla produktionen
av flygtrafiktjinster. Swedavia AB ir certifierat som tjinste-
leverantér inom kommunikations-, navigations- och évervaknings-
tjinster.
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3.3 Indelning av luftrummet

Luftrummet ovanfér Sverige ir indelat 1 tvd huvuddelar, dels det
luftrum som finns 6ver svenskt territorium och som idgs av staten
och inte f&r genomflygas utan tillstdnd, dels det luftrum som ingdr i
Sveriges flyginformationsregion (FIR/UIR) och som tilldelats av
ICAO. Flyginformationsregionen omfattar férutom luftrummet
dver svenskt territorium iven luftrum &ver internationellt vatten,
men ocks3 till en del 6ver danskt territorium (Bornholm).

Svenskt luftrum ir indelat i luftrumsklasser som ligger till grund
for vilken trafik som fir férekomma och vilka regler som giller for
trafiken. Luftrumsklass C anvinds fér kontrollerad luft och Luft-
rumsklass G for okontrollerad luft.

Inom kontrollerad luft 6vervakas och leds flygtrafiken av en
flygtrafikledning. Kontrollerad luft finns runt de stérre flygplats-
erna (vanligtvis de med passagerartrafik), men ir enbart upprittad
nir flygtrafikledningen finns pd plats. Flygtrafikledningens upp-
drag ir att ge anvisningar sd att kollisioner kan férebyggas mellan
luftfartyg och mellan luftfartyg och ett hinder inom manéver-
omridet. Flygtrafikledningens uppgift dr ocksd att frimja och
behilla ett vilordnat flygtrafikflode.

Flygplanets befilhavare har dock det yttersta ansvaret for att
undvika kollisioner. I okontrollerat luftrum ir det flygplanets
befilhavare som ensam har ansvaret fér att undvika kollisioner.

Inom kontrollerat luftrum sker flygningarna med klarering och
firdullstind givna av flygtrafikledningen. Utanfér kontrollerat
luftrum behévs inte klarering men viss information kan erhéllas.

Det kontrollerade luftrummet delas in i tre olika luftrumsblock.

- Owerflygningsomride. Normalt mellan 2 900-14 000 meter.
Anvinds for 6verflygning pd stricka, “en-route”. Flygtrafiken
leds via ansvarig omrideskontroll. Det finns i Sveriges flyg-
informationsregion tvi omriden med varsin omrideskontroll.
Trafiken leds frin omrideskontrollcentralerna (ATCC) 1

Malmé respektive 1 Stockholm.

- Terminalomrdde (TMA). Normalt mellan 600-2 900 meters
héjd och anvinds for att reglera inkommande och utgdende
trafik till Kontrollzon och 6verliggande luftrum. Terminal-
omrddet kan vara enskilt (en flygplats) eller samfillt (flera flyg-
platser). Flygtrafikledningen kan skétas antingen frin kontroll-
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tornet vid flygplatsen, frin angrinsande flygplats 1 ett samfillt
terminalomride eller frin omrideskontrollen.

- Kontrollzon (CTR). Normalt mellan 0-600 meters hojd 1 anslut-
ning till kontrollerade flygplatser. Syftet med Kontrollzonen ir
att skydda flygtrafiken under start- och landningsfas. Flygtrafik-
ledningen inom kontrollzonen skéts frin kontrolltornet vid
flygplatsen eller pd distans via fjirrkontroll.

Diagram 3.1 Schematisk beskrivning av luftrumsblock

Cirka 14 000 m

Overflygningsomrade

Omradeskontroll (ACC)

for flygningar pa striacka “en-route”
Cirka 2 900 m

Terminalomrade
Inflygningskontroll (APP)

for flygningar som har startat och stiger
for ankommande flyg som sjunker for landning Cirka 600 m

Kontrollzon
.. Flygplatskontroll (TWR)
. For trafik néra och pa flygplatsen|

e

Det ir Transportstyrelsen som beslutar om luftrummets indelning.
Detta sker 1 samverkan med Forsvarsmakten och Luftfartsverket
samt 1 forekommande fall med berorda flygplatshavare.
Luftrummets indelning ir dynamisk och kan férindras vid behov,
tex. vid militira 6vningar eller sirskilda hindelser. Overflyg-
ningsomridet ir alltid ett kontrollerat luftrum. Inom terminal-
omride och kontrollzon ir luftrummet kontrollerat endast nir det
finns flygtrafikledning. P& &vrig tid ir aktuellt luftrum okont-
rollerat. Det ir flygplatshavaren som utifrdn behovet bestimmer
om o6ppettider och dirmed nir flygplatsen luftrum (kontrollzon
och terminalomrdde) ir kontrollerat. Flygplatsernas 6ppettider
finns publicerade pd Luftfartsverkets webbplats.

Det finns fyra samfillda terminalomriden 1 Sverige, nimligen

TMA Malmsé, TMA Goteborg, TMA Ostgéta samt TMA
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Stockholm. Dessa ticker omriden med flera flygplatser och har en
omfattande flygtrafik.

Luftfartsverket hanterar flygtrafiktjinsten inklusive flygtrafik-
ledningen fér “en-route”. Overflygningsomridet upp till cirka
14 000 meter samt omradet dirdver upp till cirka 20 000 meter ir
alltid ett kontrollerat luftrum. Lokal flygtrafikledningstjinst inom
kontrollzon och i vissa fall inom terminalomride skoéts for nir-
varande antingen av Luftfartsverket eller, fér ett antal regionala
flygplatser, av ett privat bolag ACR. Arvidsjaurs kommun skoter
den lokala flygtrafikledningstjinsten for Arvidsjaurs flygplats.

Sverige och Danmark samarbetar om ett gemensamt funk-
tionellt luftfartsblock 1 syfte att maximera funktionalitet och
effektivitet. Fér den praktiska hanteringen bildade Luftfartsverket
och dess danska motsvarighet Naviair &r 2010 ett gemensamt bolag
NUAC HB, som frdn och med den 1 juli 2012 bedriver den
operativa verksamheten 1 det vre luftrummet inklusive en-route”.
Verksamheten leds fr&n omrideskontrollcentralerna (ATCC) 1
Képenhamn, 1 Malmé och 1 Stockholm. Personalen ir utlinad frin
Luftfartsverket respektive Naviair till NUAC HB.

Luftfartsverket har genom avtal sikrat att verket kan 3terta den
operativa driften av den svenska delen av det gemensamma luft-
fartsblocket, om sd skulle erfordras i kris eller under héjd bered-
skap. Ett mindre omrdde &ver svenskt territorium &ver Skdne ir
utlinat till Danmark, men med regler f6r snabbt 3tertagande vid

behov.

3.4 Forsvarets behov av stridsledning och
luftbevakning

Uppgiften for flygtrafiktjinsten ir att genom anvisningar leda sivil
civil som militir flygtrafik i luftrummet. Dirutéver har Forsvars-
makten behov av stridsledning och luftbevakning av det svenska
luftrummet (STRIL).

Stridsledning och luftbevakning

Huvuduppgiften fér STRIL ir att virna om Sveriges territoriella
integritet dygnet runt, dret runt. Detta sker genom kontinuerlig
radarévervakning samt stridsledning av flygférband. Forsvars-
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makten har tv stycken stridslednings- och luftbevakningscentraler,
en 1 Histveda och en 1 Bilsta.

Luftbevakningens uppgift ir att uppritthdlla incidentbered-
skapen. I detta ingdr att uppticka, identifiera och "mélfélja” samtliga
flygplan 1 niromridet. Detta sker genom att radarunderlag frin
stationer runt om i landet sammanstills. Allt flyg kontrolleras,
bdde civilt och militirt. Sirskilt uppmirksammas icke anmilda
luftfarkoster som kommer in pd svenskt luftrum. Flygplanen
identifieras bland annat med hjilp av firdplaner och malféljning
sker genom att flygplanen mirks ut med identitet (till exempel
civilt eller okint). Resultatet blir en ligesbild som ligger till grund
for beslut om insats med beredskapsflyg.

Stridsledningens uppgift ir att leda flygforband 1 incident-
beredskap och att leda ¢vande flygférband. Stridsledning av flyg-
forband genomférs av flygstridsledare som via radio eller datalink
leder jaktférbanden mot sina mél eller leder ¢vande flygférband.
Man leder dven incidentberedskapen, det vill siga de beredskaps-
flygplan som ir beredda att starta med kort varsel mot okinda
flygforetag. Har man ingen anmilan om att flygplan som nirmar
sig svenskt luftrum fitt flygtillstind, s& kan det bli aktuellt att
beordra upp jaktflyg. Det finns alltid jaktflyg som stir beredda att
pa kort varsel ta sig upp 1 luften och kontrollera okinda flygplan
som dr pd vig att ta sig in pd svenskt luftrum.

Férhallandet mellan flygtrafikledning och Forsvarsmaktens
stridsledning och luftbevakning

Det dr Luftfartsverket som ansvar for ledningen av flygtrafiken
genom det kontrollerade luftrummet éver Sverige. Det sker genom
de tv8 omrddeskontrollerna i Malmé respektive Stockholm. Det ir
dit inkommande flyg i svenskt luftrum anmiler sig och det dr ocksd
dessa omrideskontroller som leder flygtrafiken pd stricka genom
Sverige. Det giller sdvil nationell och internationell trafik som ska
till eller frin Sverige, som den flygtrafik som enbart flyger éver
Sverige. Information frin omrideskontrollerna férmedlas kon-
tinuerligt till Férsvarsmaktens STRIL.

Flygledarna samverkar med STRIL for att ge Forsvarsmakten de
forutsittningar som krivs, for att militirt flyg ska kunna {3 méj-
lighet att starta och landa samt flyga en viss rutt. Flygtrafikledning
ska inte forvixlas med Forsvarsmaktens stridsledning, vars syfte ir
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att leda svenskt jaktflyg mot ett identifierat mil. Flygtrafik-
ledningens uppgift ir att leda flygtrafiken, sivil den militira som
den civila, si att de inte kolliderar med andra flygande farkoster i
luftrummet.

Alla flygledare verksamma 1 Sverige dr utbildade f6r att kunna
hantera militir luftfart i viss omfattning.
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4 Flygplatserna

4.1 Flygplatser i Sverige

Antalet flygplatser i Sverige uppgar till cirka 190 stycken. Av dessa
ir cirka 50 flygplatser godkinda for instrumentflygning, dvs. de har
nigon form av radionavigeringsutrustning som stdd fér flygning 1
morker och vid nedsatt sikt.

Reguljir trafik 1 form av linjefart och/eller charter bedrivs pd
cirka 40 flygplatser, varav 10 stycken ingdr i det nationella bas-
utbudet som ska sikerstilla en god interregional och internationell
tillginglighet. Stockholm-Arlanda dr den storsta flygplatsen 1
Sverige med 20,7 miljoner passagerare &r 2013, direfter kommer
Goteborg-Landvetter  (5,0), Stockholm-Bromma (2,3) och
Stockholm-Skavsta (2,2). Ovriga flygplatser har relativt sm3
passagerarvolymer.

Swedavia AB idger och driver dtta av de flygplatser som ingdr i
det nationella basutbudet. Resterande tvd flygplatser dr militira,
men Swedavia AB driver den civila verksamheten. Ovriga flyg-
platser ir kommunala eller privata. Merparten av den inter-
nationella flygtrafiken anvinder Swedavia AB:s flygplatser. Det
forekommer dven internationell trafik pd ett antal regionala
flygplatser dir Stockholm-Skavsta ir den regionala flygplats som
har den mest omfattande internationella trafiken.
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Diagram 4.1 Flygplatser i Sverige med passagerartrafik
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4.2 Flygplatsernas ekonomi

De regionala flygplatserna ir i de flesta fall sm3 med en flygtrafik
som 1 f8 fall ir tillricklig f6r att nd kommersiell 16nsamhet. Den
enda flygplats i Sverige som 1 flygrérelser kan mita sig med de
nationella naven 1 Europa idr Stockholm-Arlanda. Swedavia AB
redovisade &r 2013 ett 6verskott pd cirka 500 miljoner kronor. De
flesta regionala flygplatser redovisar underskott, vilket stiller krav
pd arliga dgartillskott.

Trots underskott, kan det f6r en region finnas betydande sam-
hillsekonomiska virden med att ha en flygplats med dirtill hérande
flygforbindelser. De regionala flygplatsernas underskott ticks till
storsta delen av driftbidrag frdn landsting, kommuner och enskilda.
Dirvid bor noteras att flygplatsdrift faller under EU-regelverket
for statsstdd och sddant stod fir bara férekomma 1 specifika fall.
For icke statliga flygplatser giller nya riktlinjer antagna av kom-
missionen den 20 februari 2014.

Driftbidrag till icke statliga flygplatser ir tillitna under en éver-
gingsperiod pd 10 &r. For regionala flygplatser med mindre in
700 000 passagerare per ar ir det enligt riktlinjerna mojligt med
driftstod dven efter overgingsperioden. Cirka 40 regionala flyg-
platser uppfyller grundkraven for detta. Det ir endast 8 flygplatser
som har mer in 700 000 passagerare per ir, varav 2 stycken ir
regionala flygplatser. For att f8 ta emot driftbidrag dven efter
overgdngsperioden méste berdrda flygplatshavare ta initiativ till
beslut om att kraven f6r samhillsstéd uppfylls dven efter den 10
driga 6vergdngsperioden.

D3 de flesta flygplatser antingen gir med underskott eller har
begrinsad foretagsekonomisk lénsamhet, har effektiviseringar och
rationaliseringar av verksamheten hég prioritet.

Det ir Trafikverket som hanterar statliga driftbidrag till regionala
flygplatser, forordning (2006:1577) om driftbidrag till icke statliga
flygplatser samt Trafikverkets foreskrift TRVES 2013:2. Den totala
ramen for driftbidragen uppgdr under perioden 2013-2016 till 103
miljoner kronor per dr, varav 63 miljoner kronor ir avsatta till de
flygplatser som har statligt upphandlad flygtrafik. Resterande 40
miljoner kronor férdelas till vissa regionala linsplaner, och kan
anvindas for driftbidrag eller annan infrastrukturell &tgird.

Till detta kommer att Trafikverket ska sikerstilla att det finns
ett nationellt nit av flygplatser som uppritthiller en grundliggande
beredskap, for att samhillsviktiga transporter ska kunna genom-
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foras. Trafikverket har dirfor ingdtt avtal om 24 timmars beredskap
med en timmes instillelsetid med ett antal flygplatshavare.
Bidragen f6r detta uppgér till 7 miljoner kronor per &r.

Trafikverket svarar dven for hanteringen av den samhillsképta
flygtratiken. Upphandling av denna sker med utgingspunkt frin de
transportpolitiska madlen. Trafikverket har handlat upp flyg-
operatorer for ett antal flyglinjer, foretridesvis mellan Stockholm-
Arlanda och flygplatser 1 Norrland. Under viren 2014 har upp-
handling av flyglinjer &ren 2015-2019 p&bérjats. Bidraget till den
samhillsképta flygtrafiken uppgér till cirka 90 miljoner kronor per
ir.

Regeringen har den 17 juli 2014 gett Trafikverket 1 uppdrag att
ta fram ett underlag avseende offentligt stéd till flygplatser och
flygbolag, (N2014/3199/TE).

4.3 Vem bestammer pa flygplatsen

De flesta regionala flygplatser ir egna juridiska enheter. Det fore-
kommer dven lsningar dir en regional flygplats ir del av en kom-
munal forvaltning. Swedavia AB ir ett aktiebolag. Numera ir
endast de militira flygplatserna statliga flygplatser.

Flygplatshavarna ir inom ramen fér bolagsordningar och/eller
direktiv ansvariga f6r driften och utvecklingen av sina flygplatser.
Det ir enligt gingse ordning flygplatshavarna som ska se till att verk-
samheten drivs 1 enlighet med overgripande krav pd certifiering,
tillstdnd m.m.

Transportstyrelsen har det 6vergripande myndighetsansvaret for
att flygplatshavarna har de tillstdnd som behovs och att verksam-
heten drivs i enlighet med tillstdnden, 6 kap. luftfartsférordningen
(2010:770).

I uppgiften att driva den lokala flygtrafikledningstjinsten pé en
flygplats ingdr att dven ta ansvar for den tekniska utrustning som
behdvs for detta. Den tekniska utrustningen som finns pi flyg-
platserna har till storsta delen forts over till flygplatshavarna.
Underhillet av utrustningen skéts vanligtvis av Luftfartsverket
genom avtal med flygplatshavaren. I de fall en privat leverantor
(ACR) tar over den lokala flygtrafikledningstjinsten, ir det flyg-
platshavaren som tillhandahiller den tekniska utrustningen med
Luftfartsverket som underleverantor. Det formella ansvaret {6r den
tekniska utrustning som behdvs foér att kunna driva en flygplats
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ligger hos flygplatshavaren, men ir ofta delegerat till en certifierad
leverantér av lokal flygtrafikledningstjinst.

De regionala flygplatshavarna har dven efter den beslutade ter-
regleringen den 15 augusti 2014 ridighet 6ver sina flygplatsers
ekonomi 1 och med att mojligheterna att handla upp den lokala
flygtrafikledningstjinsten kvarstar.

Samma situation giller inte fér Swedavia AB. Dock rider i
grunden samma ordning hir, dvs. det ir bolaget Swedavia AB som
forvaltar sina flygplatser och ansvarar f6r att de uppfyller de krav
som stills pd verksamheten bland annat avseende miljévillkor.

Swedavia AB har under &r 2013 i en skrivelse till regeringen
framfort att det dr visentligt att bolaget har ridighet over hela flyg-
platsen infrastruktur f6r att kunna fullgéra som uppgift. Detta for
att kunna leva upp till dgarens (statens) krav pd att flygplats-
verksamheten bedrivs effektivt.

Swedavia AB har sett det som strategiskt viktigt att bygga upp
bolagets kompetens som kunnig bestillare. SLA-krav (Service
Level of Agreement) har utvecklats for ett antal tjinster. Likasd har
Swedavia AB EU-certifikat for att kunna hantera den flygtrafik-
ledningsutrustning och teleteknisk utrustning som ir nédvindig
for driften av bolagets flygplatser.
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5 Flygtrafiktjansten

5.1 Vad innefattas i flygtrafiktjansten

Sverige har genom 4taganden i ICAO och EU férbundit sig att
tillhandahilla flygtrafiktjinsten f6r det svenska luftrummet. Inne-
hillet och omfattningen av flygtrafiktjinsten regleras i betydande
grad genom internationella dtaganden.

Grunden for flygtrafiktjinsten ir att luftfarten ska kunna
bedrivas med sikerhet, regularitet och effektivitet.

Flygtrafiktjinsten (ANS) bestdr av ett antal planerings- och
informationstjinster. Dessa kan sammanfattningsvis beskrivas
enligt f6ljande figur.

Diagram 5.1 Flygtrafiktjansten
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Kalla: Luftfartsverket.

Flygtrafiktjinsten har av riksdagen konstaterats vara en viktig
myndighetsutévning  (bet.2013/14:TU17) och ir ett offentligt
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dtagande som staten bor sikerstilla och som 1 huvudsak bér utforas
av myndigheter.

Luftfartsverket ir den myndighet som har till uppgift att till-
handahilla flygtrafiktjinst for civil och militir luftfart och som
utfor storre delen av flygtrafiktjinsten som en myndighetsuppgift.
Som framgir av figuren ovan omfattar flygtrafiktjinsten ett stort
antal tjinster férutom flygtrafikledning (ATS). Dessa ir

e Luftrumsplanering (ASM)
e Flodesplanering (ATFM)

o Flygbriefing (AIS)

e Flygvider (MET)

¢ Kommunikation (COM)

e Navigation (NAV)

e Overvakning (SUR)

Flygtrafikledningen i sin tur bestdr av ett antal tjinster.
e Flygplatskontroll (TWR)

e Inflygningskontroll (APP)

e Omrideskontroll (ACC)

¢ Flyginformation (FIS)

¢ Flyginformation vid flygplats (AFIS)

e Alarmering (ALR)

Luftfartsverket fir enligt 1 § verkets instruktion (2010:184) over-
limna till ndgon annan att pd Luftfartsverkets vignar ombesorja
flygtrafiktjinst helt eller delvis. Om det ror militira férhillanden
far det endast ske 1 samrdd med Forsvarsmakten. Dirtill har frigan
om det ir mojligt f6r enskilda att utféra myndighetsuppgifter 16sts
for flygtrafikledningstjinsten (ATS) genom att det i 6 kap. 13§
Luftfartslagen (2010:500) inforts bestimmelser innebirande att den
som utfor flygtrafikledningstjinst f&r limna tillstdnd 1 form av
klarering och anvisningar om firdvig for luftfartyg. Dirmed blev
det &r 2010 mojligt att konkurrensutsitta flygtrafiklednings-
tjinsten.
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Den i luftfartslagen ar 2010 inférda méjligheten till konkurrens
avser den lokala flygtrafikledningstjinsten som ir den flygtrafik-
ledningstjinst som utférs frin respektive flygplats och som avser
flygtrafikledningstjinster for start- och landningsfas samt in- och
utflygningsfas. Vilket 1 huvudsak ir de tjinster som i figuren ovan
benimns flygplatskontrollen (TWR) och inflygningskontrollen
(APP).

Det ir Transportstyrelsen som beslutar om utnimning av
leverantérer av flygtrafikledningstjinst (TSFS 2011:72) och vilka
luftrumsblock och tider som flygtrafikledningstjinsten ska till-
handahéllas. For flygplatser 1 enskilda terminalomriden ingdr oftast
sdvil flygplatskontrollen som inflygningskontrollen 1 den lokala
flygtrafikledningstjinsten. Detta skéts normalt frdn “tornet” i
anslutning till flygplatsen. I samfillda terminalomrdden kan andra
l6sningar vara aktuella och det ir Transportstyrelsen som fattar
beslut om detta i samband med utnimning av leverantor.

De flesta flygplatser — dven de som Swedavia AB driver — ir
normalt “enmansbetjinade” med bara en aktiv flygledare 1 tjinst
per pass. Beroende pi de lokala forutsittningarna kan det av
praktiska och effektivitetsskil dven ingd andra uppgifter f6r den
samlade flygtrafiktjinsten utdver flygplatskontroll och inflygnings-
yinst. Exempel pd detta ir flyginformationstjinst, specificering
och kontroll av teknisk utrustning, luftrumsutformning, flodes-
hantering m.m. De kompletterande uppgifterna regleras genom
avtal mellan berérda parter.

I den &terreglering som tridde i kraft den 15 augusti 2014 ir det
endast mojligt for regionala flygplatshavare dir staten inte dger,
driver eller har ett bestimmande inflytande att handla upp den
lokala flygtrafikledningstjinsten 1 konkurrens.

Forutom Luftfartsverket finns 1 dag en privat leverantér ACR
(Aviation Capacity Resources AB) som skoter lokal flygtrafikled-
ningstjinst pd 9 regionala flygplatser. Frin och med den 1 januari
2015 kommer ACR iven att svara for lokal flygtrafikledningstjinst
pid Angelholm-Helsingborg Airport, Ljungbyhed Park samt
Stockholm-Skavsta Airport. Vidare skoter Arvidsjaurs kommun
lokal flygtrafikledningstjinst p& Arvidsjaurs flygplats. Lokal flyg-
trafikledningstjinst pd samtliga statliga militira flygplatser och
Swedavia AB:s flygplatser samt vissa regionala flygplatser, totalt 24
flygplatser (frdn och med den 1 januari 2015), skots av
Luftfartsverket.
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5.2 Finansiering med undervagsavgift

Kostnaderna for flygtrafiktjinsten for civil luftfart finansieras till
storre delen av undervigsavgiften (“en-route”). Avgiften beslutas
av EU-Kommissionen och nationellt av Transportstyrelsen. For
EU-linderna regleras avgiften av EU férordning nr 391/2013 om
ett gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjinster. Avgiften
hanteras av Eurocontrol.

Flygbolagen faktureras av Eurocontrol for hela sin flygning och
fordelning sker pd respektive land. Sverige har jimfort med vriga
nordiska linder en relativt hég undervigsavgift, vilket framgir av
foljande diagram. Undantagna fr&n undervigsavgift dr militir
luftfart samt 1 Sverige vissa typer av utbildningsflygningar samt sd
kallat rundflyg (som startar och landar pd samma flygplats).

Diagram 5.2 Undervagsavgifter 2015 "unit-rate” (Euro)
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Kalla Luftfartsverket.

Samtliga EU linder ir skyldiga att for flygtrafiktjinsten ta fram
prestationsplaner som efter beslut av EU-kommissionen ligger till
grund for undervigsavgifterna. Den {érsta prestationsplanen
omfattar dren 2012-2014. Den andra prestationsplanen avser dren
2015-2019.
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Undervigsavgiften var tidigare baserad pi en ren kostnads-
ersittning. Mellan &ren 2007-2012 6kade undervigsavgiften i
Sverige med 46 procent motsvarande en &rlig kostnadsdkning pd
cirka 5,5 procent. Detta frimst pd grund av ett beslut ar 2008 att
omfordela kostnader frin lokal flygtrafikledning till undervigs-
avgiften samt o6kade personalkostnader, vilka 1 huvudsak kan
relateras till Luftfartsverkets kostnader foér verkets pensionsavtal.
Vidare pdverkas undervigsavgiften av trafikvolym och valutakurser.
I och med inférandet av prestationsplanen dren 2012-2014 fick
Transportstyrelsen bittre mojligheter att f6lja upp kostnads-
utvecklingen samt stilla krav pd effektiviseringstgirder.

Sverige och Danmark har tagit fram forslag till en gemensam
prestationsplan FAB Performance Plan, DK-SE FAB. Utform-
ningen av denna ir reglerad i EU-Kommissionens genomfdérande-
férordning (EU nr 390/2013) om inrittande av ett prestations-
system for flygtrafiktjinster och nitverksfunktioner.

I Sverige ir det Transportstyrelsen som ansvarar for fram-
tagandet av prestationsplanen. Syftet med prestationsplanen ir att
fa till stdnd forbittringar och effektiviseringar av flygtrafiktjinsten.
Europeiska kommissionen sitter mal pd EU-nivd och medlems-
staterna sitter nationella mil. For svensk del innebir forslaget till
prestationsplan &ren 2015-2019 preliminirt kostnadsbesparingar
efter justering fér inflation pd 2,4 procent per ir och 6ver plan-
perioden 11,3 procent (exklusive avgiften till Eurocontrol).

Prestationsplanen omfattar férutom kostnadseffektivitet dven
maél och indikatorer f6r kapacitet, miljé och sikerhet.

Underlaget for prestationsplanen utgors av leverantdrernas kost-
nader for flygtrafiktjinsten enligt den fér prestationsplanen fram-
tagna berikningsmodellen, efter justering av Transportstyrelsen for
att kunna nd overgripande mal pd EU-nivd. Endast kostnader for
den civila luftfarten fir ingd i kostnadsunderlaget. Transportstyrelsen
granskar och godkinner inlimnat underlag. Resultatet av arbetet blir
en &rlig samlad ersittningsnivd till berérda leverantorer. For
nirvarande far Luftfartsverket, ACR, Arvidsjaurs kommun, SMHI,
Sjofartsverket, Transportstyrelsen samt Naviair (”danska
Luftfartsverket) ersittning frén Eurocontrol.

I de fall en flygplatshavare under en planperiod byter leverantér
av lokal flygtrafikledningstjinst beslutar Transportstyrelsen om
indrade ersittningar f6r av bytet berdrda leverantérer.
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5.3 Finansiering med terminalavgift

Terminalavgiften tas ut av flygplatshavaren och omfattar kost-
naderna fér inflygning samt start och landning p& flygplatshavarens
flygplats. Flygplatsen Stockholm-Arlanda har reglerad terminal-
avgift i enlighet med EU-férordning 391/2013. Ovriga flygplatsers
terminalavgifter ir oreglerade, eftersom Transportstyrelsen har
utnyttjat mojligheten att undanta dessa, 1 EU-perspektiv, mindre
flygplatser. Utdver terminalavgift, vilken ska ticka kostnaden for
flygtrafiktjinst vid in- och utflygning samt start- och landning, tar
flygplatshavaren ut flygplatsavgifter. Dessa regleras for Stockholm-
Arlanda flygplats, som har mer in fem miljoner passagerarrorelser
per &r av lagen (2011:866) om flygplatsavgifter. For ovriga flyg-
platser ir dven flygplatsavgifterna oreglerade.

I Sverige har den operativa grinsen mellan flygning pd stricka
("en-route”) och in- och utflygning definierats till en punkt cirka
13 km frén flygplatsen. Ekonomiskt innebir detta, att mer in halv-
parten av kostnaderna fér den lokala flygtrafikledningstjinsten
ersitts via undervigsavgiften.

Hur flygplatsernas kostnader for lokal flygtrafikledningstjinst
fordelas mellan undervigsavgiften och terminalavgifter ir inte
reglerat pd EU-niv3. Nuvarande reglering med férdelningstal enligt
nedanstiende tabell inférdes ar 2008. Transportstyrelsen fattar
beslut om till vilken kategori olika flygplatser hor (TSFS 2012:34
om hantering av avgifter for flygtrafiktjinst). De dr 2008 dndrade
fordelningstalen innebar att cirka 85 miljoner kronor per ar av flyg-
platshavarnas kostnad fér den lokala flygtrafikledningen istillet
finansieras via undervigsavgiften.
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Tabell 5.1 Den lokala flygtrafikledningstjanstens fordelning pa
terminalavgift och undervagsavgift

Kategori Terminalavgift Undervégsavgift

Flygtrafikledningsenheter som i huvudsak 100 % 0%
utdvar flygtrafikledningstjénst innanfor den

operativa klareringsgransen

Flygtrafikledningsenheter som utdvar flyg- 40 % 60 %
trafikledningstjanst inom terminalomradet

med terminalkontroll som omfattar flera

flygtrafikledningsenheter

Ovriga flygtrafikledningsenheter som utdvar 25 % 715 %
flygtrafikledningstjanst inom terminal-

omradet

Flygtrafikledningsenheter som utdvar flyg- 55 % 45 %
trafikledningstjanst i trafikinformations-

omradet

Kalla: Transportstyrelsen. Utredningsuppdrag angaende aterreglering av viss flygtrafiktjanst
(N2013/5120/TE).

Stockholm-Arlanda och Stockholm-Bromma ir de enda flyg-
platserna i Sverige dir terminalavgiften till fullo ticker kostnaderna
for den lokala flygtrafikledningstjinsten. For 6vriga flygplatser
ticks mer in halvparten av kostnaderna fér den lokala flygtrafik-
ledningstjinsten av undervigsavgiften. Den totala kostnaden redo-
visas for Transportstyrelsen, som med hjilp av schabloner férdelar
kostnaden mot terminalavgiften respektive undervigsavgiften.
Mellan 45-75 procent av kostnaderna fér lokal flygtrafik-
ledningstjinst ersitts dirmed via undervigsavgiften, som gir direkt
till leverantéren av den lokala flygtrafikledningstjinsten.

Terminalavgiften ir den del av kostnaden fér den lokala flyg-
trafikledningstjinsten som belastar flygplatshavaren. Vilken avgift
flygplatshavaren tar ut av de flygbolag som trafikerar flygplatsen ir
en affirsmissig bedomning av denne. Normalt ingdr 1 flygplats-
havarens avgifter f6r flygbolagen dven andra tjinster in den lokala
flygtrafikledningstjinsten.
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5.4 Forsvarsmaktens kop av tjanster

Undervigsavgiften betalas endast av den civila luftfarten. For den
militira luftfarten regleras kostnaderna for flygtrafiktjinsten, bered-
skapsfrigor med mera direkt i avtal mellan Forsvarsmakten och
berorda parter.

Forsvarsmakten har {6r nirvarande avtal med

- Luftfartsverket

- Transportstyrelsen

- Swedavia AB

- Regionala flygplatshavare
- ACR

Luftfartsverket

Avtalet med Luftfartsverket avser flygtrafiktjinst, luftrums-
planering, flédesplanering samt anslutande tjinster. I avtalet ingir
iven flygtrafikledningstjinster for de militira flygplatserna samt att
Luftfartsverket férbinder sig att stodja Forsvarsmakten vid bered-
skapshéjningar.

Luftfartsverket tillhandahiller ett antal flygledare som ir anstillda
hos Luftfartsverket men idr placerade vid Forsvarsmakten.
Forsvarsmakten dr beroende av Luftfartsverkets tjinster f6r den
militira luftfarten 1 fred, 1 kris, och under héjd beredskap, eftersom
Foérsvarsmakten inte har ndgon egen flygtrafiktjinst.

Forsvarsmakten har inte avtal med nigon annan part avseende
leverans av flygtrafiktjinst samt luftrums- och flédesplanering.

Transportstyrelsen

Avtalet omfattar Transportstyrelsens praktiska tillimpning av
myndighetsansvaret f6r flygtrafiktjinst som berér militir luftfart. I
avtalet regleras vilka tjinster som omfattas, vissa tillimpningsfrigor
samt hur samverkan ska ske.

Vidare regleras i avtalet att sdvil Transportstyrelsen som
Forsvarsmakten ska samrida fore beslut som kan tinkas paverka
den andre partens verksamhet, utrustning och/eller kostnader.
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I avtalet foreskrivs vidare att om Transportstyrelsen utnimnder
utdvare av flygtrafikledningstjinst ske enligt forordning (EG) nr
550/2004 samrid inhimtas frin Forsvarsmakten innan utnimning
sker.

Swedavia AB

Forsvarsmakten har f6r nirvarande ramavtal med Swedavia AB
avseende omsesidigt nyttjande av varandras flygplatser. Dirutover
finns sirskilda avtal fér Luled, Ronneby och Visby flygplatser som
giller vissa praktiska frigor relaterade till militira behov.

ACR

ACR har samarbetsavtal med Foérsvarsmaktens stridslednings-
organisation. Krav pd detta stills av Transportstyrelsen 1 samband
med utnimningen till leverantor av lokal flygtrafikledningstjinst
vid flygplats.
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6.1 Luftfartsverkets ansvar

Luftfartsverket hade fram till viren 2010 ansvar foér att driva och
utveckla flygtrafiktjinsten for civil och militir luftfart under alla
beredskapsskeden. Luftfartsverket hade monopol péd flygtrafik-
tjinsten och det tickte hela landets behov s&vil civilt som militirt.

Genom en indring i instruktionen fér Luftfartsverket ir verkets
huvuduppgift frdin och med den 1 april 2010 att tillhandahilla en
siker, effektiv och miljdanpassad flygtrafiktjinst foér civil och
militdr luftfart. Vidare skapades genom en indring 1 luftfartslagen
(2010:500) méjlighet for flygplatshavarna att konkurrensutsitta
den lokala flygtrafikledningstjinsten pd regionala flygplatser och
Swedavia AB:s flygplatser.

Luftfartsverket dr ett statligt affirsverk vars verksamhet ska
tickas med de avgifter och de intikter 1 vrigt som verket fir i sin
verksamhet. I regleringsbrevet anges for den avgiftsbelagda verk-
samheten att det lingsiktiga ekonomiska mélet avseende rintabili-
teten ir att resultatet efter skattemotsvarighet ska uppga till 4 pro-
cent av eget kapital. For soliditeten anges att denna lingsiktigt ska
uppgd till minst 15 procent.

Nir det giller beredskapsfrigor s& har Luftfartsverket enligt for-
ordningen (2006:942) om krisberedskap och hijd beredskap ett
sirskilt ansvar inom omrddet Transporter. Vad detta innebir har
dock inte lagts fast, men Luftfartsverket gér bedémningen att om
verksamheten dr alltfér begrinsad finns inget utrymme for
Luftfartsverket att kunna hantera den militira luftfartens behov av
beredskapsplanering och insatser under hojd beredskap. Frigan har
aktualiserats 1 och med att Luftfartsverket inte lingre ensam ir
leverantdr av den lokala flygtrafikledningstjinsten.

Konkurrensutsittningen kombinerad med kraven pd effektivi-
sering av flygtrafiktjinsten genom besparingskraven p& undervigs-
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avgiften stiller ©6kade krav pd Luftfartsverket att utveckla
affirsmodellerna och effektivisera verksamheten. I Luftfartsverkets
budget f6r ar 2014 avser 92 procent av Luftfartsverkets omsittning
verkets huvuduppgift flygtrafiktjinsten inklusive den lokala flyg-
trafikledningen. Cirka 66 procent av omsittningen finansieras via
undervigsavgiften. Resterande del av omsittningen ir intikes-
finansierad.

Kraven pi effektivisering i prestationsplanen samt erfarenhet-
erna av prisutvecklingen for den lokala flygtrafikledningstjinsten
pd de regionala flygplatser som konkurrensutsatts, stiller nya och
hoéga krav pd Luftfartsverkets férmdga att mota detta genom en
utvecklad kundrelation. Ett sidant arbete har pdborjats och omfat-
tar reduktion av kostnadsmassan, utvecklat produktigarskap,
paketering av produkter och tjinster, inférande av ny teknik samt
utveckling av en kundinriktad foretagskultur.

Forsvarsmaktens sirskilda behov avseende lokal flygtrafikled-
ningstjinst pi de militira flygplatserna, behov vid flygovningar,
utbildningsinsatser med mera samt beredskapsplanering ir en friga
som hanteras via avtal mellan Férsvarsmakten och Luftfartsverket.
De frigor som har kommit upp i samband med konkurrens-
utsittningen ir dels om Luftfartsverkets samlade férmiga i en kon-
kurrenssituation kommer att vara tillricklig fér Forsvarsmaktens
behov, dels hur redundansen ska hanteras, dvs. hur den lokala flyg-
trafikledningstjinsten kan hanteras 1 kris och under hojd beredskap
for de flygplatser som har en annan leverantér idn Luftfartsverket.

Med indringen i Luftfartslagen (2010:500) som tridde 1 kraft
den 15 augusti 2014, bedémer Luftfartsverket att verket har en till-
ricklig verksamhetsvolym for att kunna hantera militira behov i
kris och under héjd beredskap. Andringen i nimnda lagstiftningar
innebir 1 korthet att Luftfartsverket fortsatt utan konkurrens ska
svara for den lokala flygtrafikledningstjinsten for de militira flyg-
platserna samt Swedavia AB:s flygplatser.

6.2 Forsvarsberedningens inriktning

Forsvarsberedningen konstaterar i sin Rapport (Ds 2014:20) For-
svaret av Sverige, starkare forsvar for en osdker tid att utvecklingen 1
dag sker med hogre hastighet och dr i4n mer komplex och svir-
forutsigbar dn tidigare. Problem till f6ljd av snabba politiska och
sociala forindringar kommer att stilla hoga krav pd beslutsfattande
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och krishantering framéver. For forsvaret som helhet féreslds en
omstillning av férsvaret mot ett nationellt férsvar.

Sikerhetsutmaningarna foér Sverige stiller krav pd en bred for-
méga att mota olika typer av risker, hot och hindelser. Forsvars-
beredningen anser att den samlade f6rmigan att motstd och hantera
allvarliga kriser och hot som féranleder hojd beredskap ska oka.
Planeringen av det civila forsvaret méste terupptas i syfte att mojlig-
gora samhillets férmaga att hantera situationer d beredskapen hojs.

Forsvarsberedningen anser att det ir av sirskild betydelse att det
civila foérsvaret bidrar till Forsvarsmaktens operativa férméga vid
hojd beredskap.

Luftfartsverket tillhor de myndigheter som har ett bevaknings-
ansvar enligt forordningen (2006:942) om krisberedskap och hojd
beredskap. Detta i forening med att det dr Luftfartsverket som
svarar for Forsvarsmaktens behov av flygtrafiktjinst sdvil 1 fred
som under hojd beredskap stiller extra stora krav pd ett vil
fungerande samarbete mellan Luftfartsverket och Forsvarsmakten.

Forsvarsberedningen anser att férmigan att prioritera och
allokera sambhillets samlade resurser vid hojd beredskap maste
utvecklas. T detta ingdr att planeringen av det civila férsvaret bor
ges en stabil finansiering och att civil personal och material ska
kunna krigsplaceras 1 det civila och militira férsvaret. Forsvars-
beredningen anser att lagstiftningen for totalférsvaret miste ses
over.

Regeringen har den 19 juni 2014 gett Forsvarsmakten 1 uppdrag
att redovisa underlag till en férsvarspolitisk inriktningsproposition
2015. Uppdraget utgdr frin Forsvarsberedningens rapport. I upp-
draget till Forsvarsmakten framhills bland annat vikten av
formdgan att kunna férsvara Sverige mot incidenter och vipnat
angrepp. Vidare har regeringen den 26 juni 2014 gett Myndigheten
for samhillsskydd och beredskap (MSB) 1 uppdrag att redovisa
underlag om det civila férsvaret. Inriktningen pd uppdraget ir att
analysera och ta fram férslag till hur myndigheter och andra
aktorer kan utveckla sin planering f6r att kunna 16sa sina uppgifter
under krig och 1 syfte att sikerstilla en uthillighet 6ver tid.
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7.1 Luftrummet

Luftrummet 1 Sverige ir integrerat innebirande att civil och militir
luftfart anvinder samma luftrum. Fordelen med detta dr att sdvil
den civila luftfarten som den militira, kan anvinda luftrummet
optimalt. Fér den civila luftfarten innebir det att flygvigarna blir
rakare med &tfoljande besparingar pd milj6, brinsle och avgifter.

For den militira luftfarten f3s positiva effekter 1 form av ligre
kostnader samt att flygledarna dagligdags utvecklar sin kompetens
vad giller integrerad civil-militir flygtrafikledning. En viktig forut-
sittning fér en vil fungerande civil-militir integrerad flygtrafik-
ledning ir en nira samverkan mellan Forsvarsmakten och
Luftfartsverket. Forsvarsmakten har inga egna flygtrafikledare utan
det dr Luftfartsverket som svarar for den samlade flygtrafiktjinsten
i fred, i kris och under h&jd beredskap. Transportstyrelsen har
under alla beredskapsskeden ansvar fér avgrinsningen av luft-
rummet.

Vid storre militira flygévningar gors temporira forindringar 1
luftrummet. Oftast till storre luftrumspaket som ges status av
restriktionsomride dir Forsvarsmakten ¢var med manga inblandade
férband. I samband med dessa 6vningar kan dven luftrum runt flyg-
platser bli berérda. Luftrum 6ver internationellt vatten kan bli
berdrt och ges d& status av Farligt omride dir annan stats luftfartyg
avrdds att befinna sig. Civil luftfart leds utanfér berért omréide.
Storre militira dvningar innebir temporira férindringar som oftast
endast ger smirre restriktioner eller férindringar av flygvigarna for
civil luftfart.

Bide inom kontrollerat och icke kontrollerat luftrum finns
militira dvningssektorer dir militir luftfart genomfér sin évnings-
verksamhet. Dirutéver finns restriktionsomrdden; exempelvis
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skjutplatser upprittade som skydd foér luftfartyg. Restriktions-
omriden fir endast tilltridas efter tillstind fran flygtrafikledning.

Luftrummet ir av vitalt intresse f6r Forsvarsmaktens samlade
férmaga att hantera kriser och beredskapsdtgirder. Méjligheten att
anvinda luftstridskrafter men dven marin- och arméresurser ir
beroende av tillgdngen till samt koordineringen av luftrummet.

Redan 1 och med Rysslands inmarsch i Georgien &r 2008 bérjade
Foérsvarsmakten att skifta strategi mot ett mer nationellt fokus.
Som en del i detta mdste Forsvarsmakten ha méjlighet att 1 tidiga
skeden kunna sprida flygstridskrafterna. Det méste finnas en stor
flexibilitet sdvil vad giller val av flygplatser som behovet av flyg-
trafikledning.

Forsvarsberedningens forslag till omstillning av férsvaret stiller
nya krav pd operativ férmiga. I den pdgiende forsvarsplaneringen
ingdr att kunna hantera olika scenarier dir, beroende pi hotbilden,
storre eller mindre luftrumsomriden behovs fér den operativa
formdgan. Sirskilt visentligt dr att det finns forberedda planer pd
hantering av luftrummet i de strategiskt viktiga omridena Norra
Sverige, Ostersjoomridet runt Gotland samt storstadsomridena.
Ett arbete har pdborjats vad giller den nya hotbilden som beskrivs i
Forsvarsberedningens rapport och hur denna dngsiktigt ska motas.
Forsvarsmakten bedémer att det kommer att krivas en betydande
flexibilitet.

7.2 Flygplatser

Foérutsittningarna har sedan &r 1978 indrats i flera avseenden.
Antalet férband har minskat. Likasi antalet flottiljer och flygplan.
Vidare har Bas 90 systemet lagts ned. I dag har Forsvarsmakten fem
egna flygplatser; Luled, Arna, Sitenis, Linkoping-Malmen samt
Ronneby, och tvd fére detta Bas 90 flygplatser, nimligen
Jokkmokk och Hagshult. Dirtill har man tillgdng till flygplatserna i
Vidsel och Karlsborg. Luled och Ronneby flygplatser ingdr i det
nationella basutbudet och har dven civil luftfart.

For att kunna verka i det svenska luftrummet i fred, i kris och
under hojd beredskap bedomer Férsvarsmakten att man behover
tillgdng till samtliga Swedavia AB:s flygplatser. Med de militira
flygplatserna och Swedavia AB:s flygplatser anser man sig ha till-
ging till ett tillrickligt antal flygplatser for att kunna ticka landet
och tillimpa framtagen spridningsstrategi.
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Diagram 7.1 Karta éver flygplatser som drivs av Forsvarsmakten (gréna) och
Swedavia AB (bla) samt de strategiskt viktiga omradena Norra
Sverige, Ostersjon runt Gotland samt storstadsomradena

Kalla: Férsvarsmakten.

Med Swedavia AB:s flygplatser och med Luftfartsverket som
leverantdr av den lokala flygtrafikledningstjinsten till dessa flyg-
platser bedémer Forsvarsmakten att man, med de foérutsittningar
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som finns 1 dag, har en f6rsérjningstrygghet som ger tillricklig
kapacitet och flexibilitet.

Den av Forsvarsberedningen angivna indrade inriktningen av
forsvarets uppgifter och férméga, kommer att pdverka det framtida
behovet av tillgdng till flygplatser och luftrum f6r den att kunna
mota framtida hot.

I dagsliget har Forsvarsmakten inte tillrickligt underlag for att
kunna bedéma vilka regionala flygplatser som kan tinkas vara intres-
santa framdver och pd vilket sitt Forsvarsmakten 1 s3 fall vill anvinda
dessa. Liksom vilka regionala flygplatser inom det nationella bas-
utbudet man 1 framtiden inte ir intresserad av. Den nya inrikt-
ningen av férsvaret genom Foérsvarsberedningens rapport innebir
dock att behovet av flygplatser kan behéva utékas utéver nuvar-
ande militira flygplatser och Swedavia AB:s flygplatser. En ¢versyn
av baskonceptet kommer att ske, och Forsvarsmakten har upp-
skattat att det kommer att ta 3-5 &r att analysera behovet och
uttrycka det 1 form av geografi och kapacitetskrav. Nir det finns ett
nytt baskoncept framme, kommer Forsvarsmakten att ta upp en
diskussion med berérda regionala flygplatshavare och teckna avtal
med dessa samt eventuellt meddela om nigra av flygplatserna inom
det nationella basutbudet inte behovs.

7.3 Beredskapsplanering

Forsvarsmakten har for att 16sa sin uppgift under alla beredskaps-
ligen behov av en strategisk planering och dirtill hérande évnings-
verksamhet. Kravnivdn dr dynamisk och har indrats radikalt de
senaste trettio dren, och kan dndras over tid varefter strategiska
planer och férsvarsbeslut vixer fram.

I fred kan Forsvarsmakten hantera sin verksamhet utifrdn egna
flygplatser och med Luftfartsverkets flygtrafikledare som finns dir.
For kris och héjd beredskap finns insatsférband fér ett begrinsat
antal militira flygplatser och stab for att leda dessa. For évriga flyg-
platser finns ingen krigsorganisation, utan Forsvarsmakten ir dir
helt beroende av att Luftfartsverket har tillrickligt med resurser
och kompetens som kan omfordelas for att l6sa uppkommande
situationer sdvil i fred som i kris och under hojd beredskap.

Luftfartsverket svarar for Forsvarsmaktens behov av bered-
skapsplanering av flygtrafiktjinsten.
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Det som har tillkommit dr konkurrensutsittningen av den lokala
flygtrafikledningstjinsten, vilket medfort att ansvaret fér denna vid
ett antal regionala flygplatser numera hanteras av ett privat bolag,
ACR. Luftfartsverket har dirmed inte lingre ansvaret fér den
lokala flygtrafikledningstjinsten p& dessa flygplatser och anser sig
dirmed inte ha den totala 6verblick och den befogenhet som
behovs for att ta ansvar f6r beredskapsplaneringen for hela sam-
hillets behov av flygtrafiktjinst.

7.4 Flygtrafiktjansten

Den civila och militira flygtrafikledningen samordnades ar 1978 till
en organisation under Luftfartsverket under fred. Vid hojd bered-
skap eller efter regeringens beslut skulle Férsvarsmakten overta
huvudmannaskapet.

Genom en dndring ir 2007 i Luftfartsverkets instruktion fick
verket i uppdrag att ansvara for drift och utveckling av flygtrafik-
yinst for civil och militir luftfart sivil 1 fred som under hojd
beredskap. Bakgrunden till dndringen var att Foérsvarsmakten
gjorde bedémningen att 6vergdngen 1 slutet av 1990-talet frin
invasionsférsvar till insatsférsvar, innebar att det inte lingre fanns
ndgot behov f6r Forsvarsmakten att 6verta ansvaret for flygtrafik-
ginsten under hojd beredskap.

I samband med den nya luftfartslagen (2010:500) justerades
Luftfartsverkets instruktion pd si sitt att verkets huvuduppgift
blev att tillhandahilla en siker, effektiv och miljéanpassad flyg-
trafiktjinst for civil och militir luftfart. Luftfartsverket har siledes
ett operativt ansvar sivil for den civila som militira luftfartens
behov av flygtrafiktjinst. Forsvarsmakten har ingen egen flyg-
trafikgjinst utan den utférs av Luftfartsverket. Flygtrafiktjinsten
ingdr 1 Forsvarsmaktens insatsorganisation och ska snabbt kunna
verka under alla beredskapskeden. Insatsorganisationen utbildas
och 6vas 1 fred i1 samverkan mellan Forsvarsmakten och
Luftfartsverket och bestar helt av anstillda 1 Luftfartsverket.

For Forsvarsmakten handlar integrationen mellan Luftfartsverket
och Forsvarsmakten om ett antal flygtrafiktjinster sisom flyg-
information, gemensamma 6vervaknings-, radio- och transmis-
sionssystem, gemensam utbildning, utveckling av luftrummet, stéd
med operativ support samt en gemensam ledningsfunktion fér att
hantera integrationen under alla beredskapsskeden. Dessa tjinster
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regleras 1 avtal mellan Forsvarsmakten och Luftfartsverket.
Exempel pd sidana avtal ir flyginformationstjinst, infrastruktur-
tjinster, utbildning och verksamhetsstéd inklusive luftrumsutform-
ning. Under grundberedskap tas ungefir 40 &rsarbetare av olika
kategorier av Luftfartsverkets anstillda i ansprik f6r dessa tjinster.
Kostnaden foér de flygtrafiktjinster, inklusive lokal flygtrafik-
ledningstjinst p8 de militira flygplatserna, som Luftfartsverket
utfér &t Forsvarsmakten ir cirka 180 miljoner kronor per r.

Vid héjd beredskap kan det militira behovet antas dka av sdvil
flygtrafikledningstjinster som ovriga flygtrafiktjinster. Inom
Luftfartsverket sker just nu en beredning for att faststilla behovet
av resurser for Luftfartsverkets totala kris- och beredskapsplan.

For att kunna hantera Férsvarsmaktens behov av flygtrafiktjinst
maste Luftfartsverket se till att ha tillricklig volym och anstillda
med ritt kompetens inom hela det verksamhetsomride som
Forsvarsmakten efterfrigar. Motsvarande kompetens finns enligt
Forsvarsmakten inte hos privata respektive kommunala utférare.
De ir utbildade for att hantera lokal flygtrafikledningstjinst pd flyg-
plats och inget dirutdver. Ett birande argument frén Forsvarsmakten
gillande konsekvenserna av konkurrensutsittningen av den lokala
flygtrafikledningstjinsten, ir att om Luftfartsverket blir utkonkur-
rerade pd f6r minga flygplatser, kommer verket till slut inte att
kunna stodja Forsvarsmakten med flygtrafiktjinstuppgifter.

Med Luftfartsverket som leverantér av flygtrafiktjinsten
inklusive den lokala flygtrafikledningstjinsten fér de militira flyg-
platser och de flygplatser som drivs av Swedavia AB beddémer
Foérsvarsmakten att Luftfartsverket har en tillricklig volym for att
kunna méta Forsvarsmaktens behov av flexibilitet och beredskaps-
planering.

Under fred hanteras det militira behovet av lokal flygtrafik-
ledningstjinst av cirka 60 flygledare. Vid kris eller héjd beredskap
tillkommer behov av ytterligare flygledare fér den militira luft-
farten. Det behovet miste sdledes tillgodoses genom att de flyg-
ledare som i dag huvudsakligen arbetar med den civila luftfarten
omplaceras till andra uppgifter. Fér Forsvarsmakten dr redundans
av stor betydelse. Om en privat eller kommunal leverantor av lokal
flygtrafikledningstjinst pd8 en regional flygplats av ndgot skil
bortfaller i samband med kris eller hojd beredskap, méste det enligt
Foérsvarsmakten finnas en mojlighet for t.ex. Luftfartsverket att gd
in och mota férsvarets behov.
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Forsvarsmakten anser att om Luftfartsverket som leverantér av
flygtrafiktjinst till Foérsvarsmakten inte har tillricklig volym och
kompetens, ser Forsvarsmakten bara en vig att gi for att klara sina
uppgifter, nimligen att dtergd till liget fore &r 1978 genom att helt
eller delvis bygga upp egen kompetens. For den samlade verksam-
heten med flygtrafiktjinst skulle det medféra 6kade kostnader och
att nuvarande effektivitetsvinster med kortare flygvigar for flyg-
bolagen skulle idventyras. Forsvarsmakten anser att den civil-
militirt integrerade flygtrafiktjinsten med Luftfartsverket som
utférare dr en bra och effektiv 18sning.
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8 Konkurrensutsattning av
flygtrafiktjansten

8.1 Forutsattningar

Sverige har genom internationella éverenskommelser férbundit sig
att tillhandahdlla flygtrafiktjinsten for det svenska luftrummet.
Utformningen av denna och vad som ingdr ir i betydande omfatt-
ning reglerat genom 6verenskommelser internationellt och inom
EU.

Till detta kommer att Sverige avviker frin Europa i évrigt 1 tvd
avseenden, nimligen att det av sikerhetsskil krivs &taganden vad
giller flygtrafiktjinster dven pd flygplatser med mycket begrinsad
trafik samt den civil-militira integrationen, som medfor ytterligare
krav pd kompetens och behorighet for flygtrafikledarna.

For alla flygtrafikledare krivs att de forutom en flygledar-
utbildning ocksd har en militir grundutbildning som tar cirka fyra
veckor. Detta for att dven kunna hantera viss militir luftfart. For
flygledare som placeras pd en militir flygplats dir huvuduppgiften
ir att leda militdr luftfart krivs en pabyggnadsutbildning pd cirka
tre minader. Samtliga flygledare oavsett arbetsgivare ir grund-
utbildade och har férmiga att hantera viss militir luftfart.

Luftfartsverket dr den myndighet som, historiskt, pa regeringens
uppdrag har ansvarat {or att Sverige kan leva upp till sina dtaganden
inom omrddet flygtrafiktjinst. Under de senaste decennierna har
det skett betydande férindringar av hur ansvaret for flygtrafik-
yinsten hanteras. Den operativa verksamheten ligger kvar pd
Luftfartsverket, medan det som kan definieras som myndighets-
ansvar fordes over till Luftfartsstyrelsen, och frin och med den 1
januari 2009 ir det Transportstyrelsen som har myndighetsansvaret.

Luftfartsverket har i dag ett ansvar for att tillhandahilla en
siker, effektiv och miljdanpassad flygtrafiktjinst f6r civil och
militir luftfart. Den militira delen av verksamheten ir avtals-
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finansierad, medan den civila delen finansieras via undervigs-
avgiften och avgifter. P4 den del som avser lokal flygtrafikled-
ningstjinst it regionala flygplatshavare idr verksamheten
konkurrensutsatt.

Transportstyrelsen har myndighetsansvar for luftfartsfrigor och
1 styrelsens uppgift ingdr att sikerstilla att alla operatorer av lokal
flygtrafikledningstjinst oavsett arbetsgivare uppfyller stillda krav
pd att kunna hantera militir luftfart. Detta provas 1 samband med
att utnimning sker att med ensamritt hantera lokal flygtrafikled-
ningstjinst vid en flygplats. Om det dr Luftfartsverket eller ndgot
privat bolag som levererar den lokala flygtrafikledningstjinsten, ska
dirmed inte ha ndgon betydelse for kompetensen och férmdgan att
utféra tjinsten vid den aktuella flygplatsen.

Luftfartsverket har inte lingre ansvaret f6r det nationella bas-
utbudet av flygplatser utan dessa drivs sedan den 1 april 2010 av
Swedavia AB. Ansvaret for drift av flygplatser 1 Sverige — frinsett
de militira flygplatserna — ir dirmed inte ett statligt myndighets-
ansvar utan igarskapet ligger hos kommunala och statliga bolag
samt kommunala nimnder och enskilda. Varje flygplatshavare har
ansvaret for driften av sina flygplatser och i detta ingdr iven
ansvaret f6r en fungerande lokal flygtrafikledningstjinst.

8.2 Finns det en marknad

Den totala omsittningen av flygtrafiktjinster har av Trafikanalys
uppskattats till i storleksordningen 2,5 miljarder kronor per ar
(Rapport 2014:01 Konsekvenser av regleringsforindringar pd flyg-
trafiktjinstomrddet).

Den lokala flygtrafikledningstjinsten har av Trafikanalys 1
nimnda rapport beriknats omsitta cirka 700 miljoner kronor per
&r, varav mer dn hilften ersitts via undervigsavgiften och rester-
ande av flygplatshavarna. En begrinsning av marknaden fér kon-
kurrensutsittning av den lokala flygtrafikledningstjinsten till
endast de regionala flygplatser som inte ligger 1 samfillda TMA-
omriden minskar marknaden till cirka 90 miljoner kronor. Utdkas
konkurrensmojligheten till att dven omfatta de samfillda TMA-
omridena okar marknaden till totalt cirka 180 miljoner kronor.

Marknaden ir med nuvarande reglering begrinsad. Férutom
Luftfartsverket finns det endast en ytterligare leverantér, ACR.
Sammantaget kan konstateras att situationen inte motsvarar vad
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som behdvs for att det ska anses vara en vil fungerande marknad.
Antalet konkurrerande foretag dr f4 och marknaden ir ekonomiskt
begrinsad. Att f3 till stdnd en fullt fungerande marknad torde
dirmed vara svdrt. Det oaktat har konkurrensutsittning lett till
ligre kostnader fér flygplatshavarna.

Mojligheterna att konkurrensutsitta den lokala flygtrafikled-
ningstjinsten tillkom efter starka 6nskemadl frin ett antal flygplats-
havare som ansdg att Luftfartsverkets priser var for hoga och att
bemotandet och anpassningen till kundens behov var bristfillig.
Konkurrensutsittningen har {or flygplatshavarna gett ©nskat
resultat. Den allmidnna uppfattningen ir enligt Trafikanalys att
besparingspotentialen motsvarar omkring 15-30 procent av kost-
naderna for tjinsten. Enligt uppgift frin Transportstyrelsen har
konkurrensutsittningen i genomsnitt medfort kostnadsbesparingar
for berorda flygplatshavarna pd 17 procent av den totala kostnaden
for att driva flygplatsen jimfort med ret innan, oavsett leverantér.
For en regional flygplats kan besparingarna ligga pd i storleks-
ordningen 1-2 miljoner kronor per &r.

Delar av kostnadsbesparingen har i och for sig bestitt av strukt-
urella skillnader dir Luftfartsverket har en jimfért med privata
bolag storre pensionsbelastning pd sina anbud pi grund av att
Luftfartsverket har ett pensionssystem baserat pd f{érménsbestimda
pensioner. Det oaktat kan konstateras att det vid en konkurrens-
utsittning finns goda mojligheter att genom en effektivare och
rationellare organisation fi en ligre kostnad f6r den lokala flyg-
trafikledningstjinsten.

Delar av besparingarna kan antas kunna hinforas till att mark-
naden som sidan fortfarande ir ny och dirmed inte fullt utvecklad.
Som ny leverantér kan det finnas risk fér att kostnader for
produktionen underskattas. Samtidigt som Luftfartsverket kanske
inte till fullo har anammat ett bestillar- leverantérsforhillande, dvs.
man riknar inte pd det som flygplatshavaren efterfrigar utan pd det
som man kanske tycker borde ingd. I detta ingdr dven att bestill-
arna ir nya i sin roll och att det dirmed kan finnas otydligheter i
upphandlingsunderlagen.

Luftfartsverket har hittills haft svirt att konkurrera med den
privata aktdéren nir det giller den lokala flygtrafikledningstjinsten
for de regionala flygplatserna. De férméansbestimda pensions-
avtalen gor att Luftfartsverket har en nackdel frin konkurrens-
synpunkt nir marknaden 6ppnades f6r andra leverantérer som inte
ir bundna av samma kollektivavtal {6r sin personal.
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8.3 Fortsatt konkurrens

Riksdagen beslutade den 17 juni 2014 om en Aiterreglering av
konkurrensutsittningen av den lokala flygtrafikledningstjinsten
innebirande att konkurrensutsittning endast kan ske for de
regionala flygplatserna. Regeringen har den 10 juli beslutat om en
indring i luftfartslagen. Andringen tridde i kraft den 15 augusti
2014.

Mojligheterna  att  konkurrensutsitta lokal flygtrafikled-
ningstjinst for statligt dgda eller drivna flygplatser har dirmed upp-
hért. Ndgon konkurrensutsittning av lokal flygtrafikledningstjinst
for dessa flygplatser har dock inte skett, utan det r Luftfartsverket
som dr och med &terregleringen kommer att vara leverantor for
samtliga Swedavia AB:s flygplatser.

Nir det giller de regionala flygplatserna ir det fortfarande efter
den 15 augusti 2014 mojligt att konkurrensutsitta den lokala flyg-
trafikledningstjinsten. Transportstyrelsen har 1 tidigare beslut
féorutom kontrollzonen dven ansett att terminalomridden konkur-
rensutsatts. De besluten har vunnit laga kraft. Luftfartsverket delar
enligt uppgift frén verket uppfattningen att utgdngspunkten miste
vara att den lokala flygtrafikledningstjinsten i det enskilda fallet
ska vara s optimal som méjligt.

Luftfartsverket har ett ansvar for tillhandahilla en siker, effektiv
och miljéanpassad flygtrafiktjinst for civil och militir luftfart.
Totalt har Luftfartsverket cirka 700 flygtrafikledare anstillda varav
cirka 400 arbetar med ”en-route verksamheten” och cirka 280 med
lokala flygtrafikledningstjinster, varav 60 flygledare arbetar med
konkurrensutsatt lokal flygtrafikledningstjinst.

Totala antalet flygtrafikledare som arbetar med lokal flygtrafik-
ledningstjinst ir frin med den 1 januari 2015 cirka 360 personer

fordelat pd flygplatser enligt nedan.

Tabell 8.1 Antal flygledare som arbetar med lokal flygtrafikledningstjanst

Operator Flygledare varav Reservofficerare  Flygplatser
Luftfartsverket 160 10 Swedavia AB
Luftfartsverket 60 35 Forsvarsmaktens
Luftfartsverket 60 5 Regionala

ACR 80 5 Regionala
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I den konkurrensutsittning som hittills skett har den lokala flyg-
trafikledningstjinsten for totalt 12 regionala flygplatser riknats
hem av det privata bolaget ACR. Det visar att det torde finnas
potential for effektivisering av den lokala ﬂygtraflkledmngst]ansten
som helhet. Aven Swedavia AB har fitt kostnadsreduceringar p sin
lokala flygtrafikledningstjinst utférd av Luftfartsverket, sannolikt
som ett resultat av konkurrensutsittningen av denna pd ett antal
regionala flygplatser.

Arbetet med lokal flygtrafikledningstjinst ir reglerad. For att
utnimnas med ensamritt att hantera lokal flygtrafikledningstjinst
for en flygplats, kriver Transportstyrelsen att det finns drifthand-
bocker upprittade for hur arbetet ska gd till. Savil Luftfartsverket
som ACR har sidana drifthandbocker. Viss skillnad mellan dem
finns, men 1 huvudsak foljer de internationella regelverk och
Transportstyrelsens kompletterande bestimmelser.

Det operativa ansvaret for den lokala flygtrafikledningstjinsten
ligger pd leverantoren. Inom ramen fér sina uppdrag arbetar sivil
Luftfartsverket som ACR med redundans, dvs. hur man ersitter
bortfall av personal pd grund av sjukdom m.m. I huvudsak sker
redundansen genom att befintlig personal vid aktuell flygplatsen far
ticka upp bortfall genom &vertid.

En 6kad insats 1 kris eller av beredskapsskil, dir Forsvarsmakten
vill att en flygplats frin att ha 6ppet under del av dagen ska vara
oppen exempelvis 24/7/365, hanteras 1 dag genom att Forsvars-
makten dels ingdr avtal med berord flygplatshavare, dels kommer
dverens med sin leverantdr Luftfartsverket om en utdkad insats av
lokal flygtrafikledningstjinst. Luftfartsverket har i dag cirka 30
flygledare som ir certifierade pd mer dn en flygplats. Frén och
med den 1 januari 2015 kommer det att vara cirka 20 flygledare.
For att bli certifierad pd en ny flygplats tar det enligt uppgift frén
Luftfartsverket mellan 1-6 mdnader att komplettera med den lokala
erfarenheten.
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9 Overvaganden och forslag

9.1 Forsvarsmaktens behov av flygtrafiktjanst

Utredarens bedomning:

e Nuvarande ordning med ett kontrollerat luftrum, som
anvinds gemensamt av sivil civil som militir luftfart skapar
stora mervirden for samhillet.

e Med den 3iterreglering som skett, vad giller konkurrens-
mojligheterna  f6r lokal flygtrafikledningstjinst, ticks
Forsvarsmakten behov av flexibilitet f6r att kunna hantera en
indrad forsvarsinriktning.

e Tv4i alternativa framtida méjligheter finns. Antingen behills
beslutad &terreglering, alternativt konkurrensutsitts den
lokala flygtrafikledningstjinsten dven pd Swedavia AB:s flyg-
platser.

Utredarens forslag:

e Forsvarsmakten och Transportstyrelsen ges 1 uppdrag att
under en dvergdngsperiod pa fyra dr teckna avtal och anpassa
foreskrifter avseende flygtrafiktjinsten.

e Senast efter en 6vergdngsperiod pd fyra ir bor provas om det
finns mojligheter fér konkurrensutsittning av den lokala
flygtrafikledningstjinsten for Swedavia AB:s flygplatser.

Jag kan konstatera att Forsvarsberedningens nya inriktning stiller
nya krav pd Forsvarsmaktens formdga att mota kriser, incidenter
och vipnade angrepp 1 situationer som inte ir att betrakta som krig.
Det stiller krav pd Forsvarsmaktens formiga till flexibilitet och
geografisk rorlighet. Regeringen har som jag tidigare redovisat gett
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Forsvarsmakten samt Myndigheten foér samhillsskydd och
beredskap (MSB) i uppdrag att redovisa underlag infér den kom-
mande férsvarspolitiska inriktnings-propositionen 2015. T upp-
dragen pitalas bland annat Forsvarsmaktens uppgift att férsvara
Sverige mot incidenter och vipnat angrepp liksom att uppticka och
avvisa krinkningar av det svenska territoriet. Férmigan att inrikta,
prioritera beslut om samt férdela samhillets samlade formiga vid
krigsfara och krig méste enligt Forsvarsberedningen utvecklas. Som
jag ser det innebir regeringens och Férsvarsberedningens bedém-
ningar att dven det civila samhillets f6rmiga att mota kriser och
incidenter miste 6ka och férmégan att stotta Forsvarsmakten méste
stirkas. En vil fungerande samverkan med det civila samhillet ir en
forutsittning for det militdra forsvarets formédga. Det blir extra
tydligt nir det giller flygtrafiktjinsten, eftersom den helt vilar pd
det civila samhillets férmdga samtidigt som den utgér en viktig
forutsittning f6r Forsvarsmaktens méjligheter till vil genomférda
insatser sdvil 1 fred som vid hojd beredskap inklusive hogsta
beredskap.

For flygtrafiktjinsten torde dirfér de nya kraven pd
Forsvarsmaktens formdga innebira ett 6kat behov av planering och
tgirder i fred for att effektivt kunna hantera kriser och incidenter i
skedena innan hogsta beredskap. Som jag ser det madste
Forsvarsmakten redan 1 fredstid sikra sina behov av tillgdng ull flyg-
platser och dirtill horande lokal flygtrafikledningstjinst genom
avtal med sdvil myndigheter som flygplatshavare och leverantorer
av flygtrafikledningstjinster. Dirmed kan Forsvarsmakten forsikra
sig om insatser och medverkan frin det civila samhillet iven i
tidigare skeden 4n hogsta beredskap.

Sverige har sedan dr 1978 har en civil-militirt integrerad flyg-
trafikgjinst. Det innebir att istillet for att som tidigare ha den
militira luftfarten 1 okontrollerat luftrum och den civila luftfarten 1
sirskilda luftleder, har man sedan &r 1978 ett gemensamt kontrollerat
luftrum for sdvil civil som militir luftfart, (prop. 1973:27 angiende
samordning av den civila och militira flygtrafikledningen i en organisa-
tion m.m.). Med endast en ledning i det yttickande kontrollerade
luftrummet, fick man till stind en samordning av anvindandet av
detta luftrum. En integration mellan de civila och militira operativa
och tekniska funktionerna bedémdes d& vara en tvingande operativ
nédvindighet och bli till praktisk och ekonomisk férdel for savil
civil som militdr flygtrafik.
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Jag bedomer i likhet med de stillningstagande som gjordes i
1973 &rs proposition att ett kontrollerat luftrum som anvinds
gemensamt av sivil civil som militir luftfart skapar stora mer-
virden for samhillet. Det giller frimst minskad miljépdverkan och
okad kostnadseffektivitet genom att sdvil det civila som militira
flyget kan optimeras genom rakare flygvigar samtidigt som en hog
flygsikerhet kan uppritthillas.

Grundliggande i den civil-militira integrationen ir att man har
ett gemensamt civilt-militirt luftrum och att det bara finns en
beslutshavare i respektive luftrumsblock. Dirtill har den civila och
militira flygtrafiktjinsten organiserats 1 en organisation. Sedan ir
1978 ir det Luftfartsverket som svarar f6r den civila och militira
flygtrafiktjinsten. Forsvarsmakten har ingen egen flygtrafiktjinst,
utan forlitar sig helt pd Luftfartsverkets tjinster. Dirmed fo6ljer att
den civil-militirt integrerade flygtrafiktjinsten miste utformas pd
ett sddant sitt att kraven frin det militira férsvaret och svensk
sikerhetspolitik méts.

Sedan &r 2007 svarar Luftfartsverket for flygtrafiktjinsten savil 1
fred och kris som under hojd beredskap. Nigon 6vergdng till att bli
en militir organisation ir siledes inte lingre aktuell. Jag bedémer att
detta dr en god ordning som féljer principen att den som ansvarar for
en funktion i fred ocksd ska gora det i kris och under hojd beredskap.

Med den &terreglering av mojligheterna till att konkurrens-
utsitta lokal flygtrafikledningstjinst som tridde i kraft den 15
augusti 2014 har Forsvarsmakten bedomt att tillricklig flexibilitet
finns for att kunna hantera den av Forsvarsberedningen foreslagna
indrade inriktningen av forsvaret. Det forefaller 1 nuvarande lige
vara den bista beddmningen som Férsvarsmakten kan gora avseende
omfattningen pa sitt behov av flygtrafiktjinst och tillgdng till flyg-
platser. Lingre in s& ir Forsvarsmakten inte beredd att precisera
sina krav foérrin ytterligare beredskapsplanering genomférts. Enligt
min mening bér Férsvarsmakten nu pdborja ett arbete med att
vidta dtgirder i syfte att lingsiktigt sikra en vil fungerande och
effektiv flygtrafiktjinst liksom att sikra tillgdngen till flygplatser i
kris och under hjd beredskap 1 skedena innan hégsta beredskap. I
hogsta beredskap di forfogandelagstiftningen gors tillginglig kan
Forsvarsmakten agera mer sjilvstindigt.

Enligt 1 § Luftfartsverkets instruktion (2010:184) fir verket dver-
limna till ndgon annan att pd verkets vignar ombesérja flygtrafik-
tjinst. Verksamhet som rér militira forhdllanden fir &verlimnas
endast 1 samrdd med Férsvarsmakten. Ndgot hinder f6r annan lever-
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antor dn Luftfartsverket att tillhandahilla flygtrafiktjinst eller delar
dirav foreligger enligt Luftfartsverkets instruktion inte s3 linge
som detta sker pd uppdrag av Luftfartsverket.

Nir det giller den del av flygtrafiktjinsten som den lokala flyg-
trafikledningstjinsten utgor kan konstateras att det finns regleringar
1 syfte att sikerstilla att verksamheten uppftyller flygsikerhetskrav,
foljer internationellt och svenskt regelverk, att det ir tydligt vilket
luftrum man ansvarar f6r samt att Forsvarsmaktens behov beaktas.
Det ir Transportstyrelsen som beslutar om utnimning av leverantér
av flygtrafikledningstjinst med ensamritt 1 sirskilt luftrumsblock 1
anslutning till flygplats.

Regleringen fér den lokala flygtrafikledningstjinsten dr si
utformad att Forsvarsmaktens behov rimligtvis bér kunna sikras.
Med hinvisning dirtill bedémer jag att lokal flygtrafiklednings-
tjinst kan levereras oberoende av vem som ir leverantdr av tjinsten
och att det gir att férena olika leverantdrer 1 angrinsade kontrol-
lerade zoner, sdvil vertikalt som horisontellt, utan att det dventyrar
den samlade formigan att stédja Forsvarsmaktens behov av lokal
flygtrafikledningstjinst.

Jag bedémer att Forsvarsmaktens behov kan tillgodoses redan
genom den reglering som finns i dag. Det som krivs ir att berérda
myndigheter tar till sig Forsvarsmaktens krav och att dessa beaktas
och tas in i samband med de prévningar som sker i samband med
certifiering och utnimnande av leverantér av lokal flygtrafikled-
ningstjanst. Enligt min mening miste dirfor Forsvarsmakten,
Luftfartsverket och Transportstyrelsen sikerstilla att de lever upp
till de roller och ansvar som respektive myndighet har sdvil i1 dag,
som i framtiden nir kraven frin Forsvarsmakten preciserats ytter-
ligare. Oavsett om konkurrensméjligheten for lokal flygtrafikled-
ningstjinst kvarstdr i nuvarande omfattning eller utdkas, si far
Foérsvarsmakten med mina férslag stirkta mojligheter att fi sina
behov tillgodosedda.

Som jag ser det finns det tvd alternativa handlingsvigar rérande
utvecklingen av den lokala flygtrafikledningstjinsten. Antingen

o behdlls den beslutade 3terregleringen och dirmed ir
Luftfartsverket den enda leverantéren av lokal flygtrafik-
ledningstjinst pd de av Forsvarsmakten utpekade flygplatserna
(egna och Swedavia AB:s) eller s3

e vidtas de dtgirder som behévs for att sikra att Férsvarsmaktens
behov kan tillgodoses dven vid en konkurrensutsittning av den
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lokala flygtrafikledningstjinsten ocksd pd Swedavia AB:s flyg-
platser.

Jag bedémer att det mycket vil gir att tillgodose Forsvarsmaktens
behov med en eller flera andra leverantorer av lokal flygtrafikled-
ningstjinst dn Luftfartsverket dven vid en utékning av konkurrens-
utsittningen till att omfatta Swedavia AB:s flygplatser. Forutsitt-
ningen ir att alla leverantdrerna inordnas i beredskapsplanering och
ovningsverksamhet s att Férsvarsmakten kinner sig trygg med att
sdvil militira specifika krav tillgodoses som att den flexibilitet och
den uthillighet som krivs enligt den nya férsvarsinriktningen kan
uppritthillas.

For att sikerstilla den samlade civila f6rmigan av flygtrafik-
ginster och tillgdng till flygplatser méste det tecknas civilrittsliga
avtal mellan berérda parter som klargér ansvar och roller fér
respektive part. Enligt min uppfattning kan ett sidant arbete vara
en fordel for Forsvarsmakten. Genom att komplettera avtalen med
Luftfartsverket och Swedavia AB tydliggors kraven pd respektive
flygplats.

Mitt uppdrag har varit att kartligga Forsvarsmaktens behov av
flygtrafiktjinst och ge underlag foér vilken volym av statligt utférd
flygtrafikledningstjinst som ir nédvindig for att sikerstilla de
militira behoven. Jag har dock inte erhillit ndgot tydligt underlag
som beskriver Forsvarsmaktens behov av resurser for flygtrafik-
ginst under olika beredskapsgrader och 1 krig, och jag kan siledes
inte ge ett klart besked i1 det avseendet.

Som jag tidigare redovisat dr frdn den 1 januari 2015 cirka 700
flygledare anstillda av Luftfartsverket och cirka 80 flygledare ir
anstillda av ACR. Av Luftfartsverkets anstillda ir cirka 280 flyg-
ledare engagerade 1 den lokala flygtrafikledningstjinsten och cirka
400 flygledare arbetar med 6vriga flygtrafiktjinster.

Enligt uppgifter frin Forsvarsmakten och Luftfartsverket arbetar
under fred cirka 60 flygledare med den lokala flygtrafiktjinsten pa
Forsvarsmaktens flygplatser. Till detta kommer cirka 40 drsarbetare
av olika kategorier for ovriga flygtrafiktjinster sdsom flyg-
information, gemensamma &vervaknings-, radio- och transmissions-
system, gemensam utbildning, utveckling av luftrummet, st6d med
operativ support samt en gemensam ledningsfunktion fér att
hantera integrationen under alla beredskapsskeden. Det ir sdledes
cirka 100 flygledare (irsarbeten) som i dag arbetar med att till-
godose de militira behoven av flygtrafiktjinster i fred.
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I den del av flygtrafiktjinsten som inte ir konkurrensutsatt har
Luftfartsverket frin och med den 1 januari 2015 cirka 620 flyg-
ledare anstillda, varav cirka 160 flygledare arbetar med lokal
flygtrafikledningstjinst &t Swedavia AB. Frigan dr hur minga av de
flygledare som 1 dag arbetar pd Swedavia AB:s flygplatser som
behovs for att klara Forsvarsmaktens krav pd redundans, flexibilitet
och formiga ull f6rdjupad samverkan med det militira férsvaret 1
hindelse av krig eller hojd beredskap eller om detta kan ske pd
annat satt.

Jag konstatera att det ir en mycket liten del av de lokala flyg-
trafikledarna pd Swedavia AB:s flygplatser som har en férdjupad
militir utbildning och/eller ir certifierade pd flera flygplatser.
Endast cirka 20 av Luftfartsverkets flygledare bedoms den 1 januari
2015 vara certifierade pd mer in en flygplats. Det forefaller sdledes
inte vara si att dagens redundansférmiga ir sirskilt omfattande.
Frigan som jag inte har fitt ngot svar p4 ir hur mycket redundans
som krivs f6ér att kunna hantera kriser och héjd beredskap. Den
planering som finns i dag synes vara baserad pd att det vid okat
militirt behov av flygtrafikledning gir att 1 6kad utstrickning
anvinda den “civila” delen av Luftfartsverkets flygtrafikledare.
Beredskapen for detta synes dock vara ganska l3g. Orsaken till
detta kan jag bara spekulera i men sannolikt har det att géra med
att man 1 foérsta hand har utbildad personal fér insatsférsvaret och
att den nationella beredskapen har haft ligre prioritet.

Som jag tidigare redovisat behdvs sannolikt en lingre giende
planering 1 kris och ligre beredskap fér att méta en ny hotbild, som
kriver en mer aktiv samverkan med det civila sambhillet. Savil
Forsvarsmakten som Luftfartsverket har angett att en sidan planering
har inletts. Dirmed borde det inom ett antal ir finnas forut-
sittningar for att kunna bedéma det samlade civila och militira
behovet av flygtrafiktjinst under olika beredskapsgrader samt hur
behovet av flygtrafiktjinst inklusive lokal flygtrafikledningstjinst
bist kan tillgodoses.

Min uppfattning ir att en sddan fordjupad samverkan ska
inkludera alla leverantorer av flygtrafiktjinst. Det dr det bista sittet
att mota kraven pd flexibilitet och redundans. Min slutsats blir
dirfor att minimibehovet for Luftfartsverket, exklusive personal pd
huvudkontoret, ir cirka 460 flygledare, varav cirka 100 flygledare
arbetar med flygtrafiktjinst dt det militira foérsvaret. Vid kris och
héjd beredskap tillkommer ett militirt behov av flygtrafikledare
som varken Forsvarsmakten och Luftfartsverket har tydliggjort.
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Om de 20 flygledare hos Luftfartsverket som ir certifierade pd mer
in en flygplats, kan anses vara ett sitt att bedéma behovet av flyg-
ledare vid hojd beredskap, s skulle Luftfartsverkets minibeman-
ning for att klara Forsvarsmaktens behov och den egna monopol-
verksamheten, exklusive lokal flygtrafikledning p& Swedavia AB:s flyg-
platser, vara cirka 500 flygledare. Det torde dock krivas en betydligt
djupare analys av Forsvarsmaktens behov in vad som pd fore-
varande underlag varit mojligt. Férst nir detta behov, kombinerat
med spridningsstrategin och krav pd flexibilitet och redundans har
klarats ut, kan det militira behovet av flygledare vid hogre bered-
skapsgrader klaras ut.

Bista sittet att mota den osikerhet jag anser finns, och som
kanske fortsatt kommer att finnas, ir att beredskapsplaneringen
omfattar alla féretag och organisationer som ir verksamma med
flygtrafiktjinst och inte enbart baseras pd en leverantor flygtrafik-
ydnst, visserligen en statlig sddan.

Jag forstdr att det f6r Forsvarsmakten finns betydande fordelar i
form av enklare ordervigar och storre flexibilitet av att det dr samma
organisation som hanterar hela flygtrafiktjinsten. Det dr dock inte
ett tillrickligt skil for att en marknadséppning av den lokala flyg-
trafikledningstjinsten vid Swedavia AB:s flygplatser inte ska kunna
tilldtas. Rimligtvis borde uppkommande frigor kunna lésas genom
organisationssamverkan och reglering i avtal.

Jag kan inte bortse frén de effektivitetsvinster som hittills gjorts
genom konkurrensutsittningen. Sivil niringslivet som Swedavia
AB har framfért att man vill £3 till stdnd effektivitetsutveckling for
den lokala flygtrafikledningstjinsten dven pd Swedavia AB:s flyg-
platser. Jag menar att det under vissa forutsittningar borde kunna
ske. Luftfartsverket miste ges tid och forutsittningar f6r att utveckla
sin konkurrenskraft. Vidare maste regelverket stirkas och
Forsvarsmakten méste sikra sina behov genom avtal. Detta torde
med inriktningen mot hantering av kriser och hojd beredskap vara
extra viktigt, eftersom det i det liget 4r det civila regelverket som
giller.

Jag har inte erhillit nigon redovisning som ir si tydlig och som
f6r min del leder till att det finns ett sddant direkt samband mellan
yjansten lokal flygtrafikledningstjinst och produktionen av &vriga
flygtrafiktjinster att en 6ppning av konkurrensen av lokal flyg-
trafikledning pd Swedavia AB:s flygplatser menligt skulle pdverka
Luftfartsverkets formdga att tillhandahilla 6vriga flygtrafiktjinster
till Forsvarsmakten. Denna bedémning leder mig dirfor till slut-
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satsen att frigan om lokal flygtrafikledningstjinst, enbart ir en
frdga om att klara Forsvarsmaktens krav pd redundans och flexi-
bilitet f6r den tjinsten. Det ir krav som kan formuleras och utgéra
foérutsittningar vid upphandling. Dirfor limpar sig den lokala flyg-
trafikledningstjinsten fér konkurrensutsittning under férutsitt-
ning att Férsvarsmaktens villkor beaktas.

Mina 6verviganden och forslag syftar 1 forsta hand till att beakta
de nya férutsittningar som har kommit fram vad giller férsvarets
framtida inriktning, dir behovet av dtgirder frimst ligger pd kris-
situationer och de inledande skedena under hojd beredskap. Sam-
tidigt miste dven forutsittningarna under den hégsta beredskapen
sikerstillas. En friga som dirvid kommit upp ir om det ska finnas
krav pd svenskt medborgarskap nir det giller flygtrafikledare, efter-
som utlindska medborgare inte omfattas av pliktlagstiftningen.
Rimligen borde den frigan kunna sikras genom den beredskaps-
planering Luftfartsverket utfér och att denna omfattar all flyg-
trafiktjinst.

Jag foreslar att Forsvarsmakten och Transportsstyrelsen ges 1
uppdrag att under en period pd fyra &r teckna avtal, anpassa krav
och foreskrifter sd att Forsvarsmaktens behov under kris och hojd
beredskap kan tillgodoses. Direfter borde det finnas mojlighet att
prova att Oppna marknaden fér den lokala flygtrafiklednings-
yjdnsten dven pd Swedavia AB:s flygplatser.

9.2 Forsvarsmaktens behov av beredskapsplanering

Utredarens bedomning:

e Forutsittningarna fér en framgingsrik militir beredskaps-
planering bygger pd en samverkan med det civila samhillet.
Personal dr i dag inte krigsplacerade i civila féretag och krigs-
viktiga f6retag ir inte utpekade i beredskapsplaneringen. Det
civila samhillet forut-sitts sd lingt mojligt fortsitta med sin
ordinarie verksamhet vid hojd beredskap.

Utredarens forslag:

e Luftfartsférordningen kompletteras i 6 kap. med en paragraf
102§ med inneborden att den som bedriver flygtrafik-
ledningstjinst dr skyldig att samverka med Luftfartsverket i
dess beredskapsplanering.
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o Forsvarsmakten ges i uppdrag att se 6ver vilka krav som stills
pd leverantorer av lokal flygtrafikledningstjinst for hantering
av militir luftfart vid certifiering respektive utnimning med
ensamritt fr luftrum vid flygplats.

e Transportstyrelsens instruktion dndras s att det tydligt fram-
gir att Transportstyrelsen ska samverka med Forsvarsmakten
1 dess beredskapsplanering och dirmed erhilla de foérutsitt-
ningar som krivs foér att stilla krav vid certifiering och
utnimning av leverantér av lokal flygtrafikledningstjinst.

Jag har i mitt arbete kunnat konstatera att det “gamla” total-
forsvaret inte finns lingre, utan det ir civilsamhillet som méiste och
ska stotta samhillets férmdga att kunna hantera kriser. Det finns i
dag inget totalférsvar av den modell som Sverige hade frin mitten
av 1900-talet fram till 2000-talet. Myndigheten fér samhillsskydd
och beredskap (MSB) redovisade den 1 mars 2011 pd regeringens
uppdrag en Nationell strategi for skydd av sambillsviktig verksambet.
MSB konstaterar i den efterféljande handlingsplanen att det ligger i
allas intresse att alla aktorer som dger och bedriver samhillsviktig
verksamhet forvintas ha en utvecklad férmdga till kontinuitet i verk-
samheten och potential att hantera intriffade stdrningar. Vidare
konstateras att privata aktorer kan dga eller bedriva verksamhet
vilket stiller krav pa en privat-offentlig samverkan. Som stod for
arbetet med skydd av samhillsviktig verksamhet kan sdvil frivilliga
dverenskommelser som regler behéva upprittas. Den Nationella
strategin har under ir 2013 kompletterats med en handlingsplan.

Dagens beredskapsplanering forutsitter att det civila samhillet
stodjer forsvaret 1 kriser och hojd beredskap. Det finns ett antal
myndigheter utsedda som har ett sirskilt utpekat ansvar for att
identifiera samhillsviktiga verksamheter, vidta &tgirder och frimja
krisberedskap. Luftfartsverket ir en sddan myndighet som kan
ordna samverkansprojekt med privata aktorer och séka finansiering
for kostnaderna hos MSB.

Det ir mitt intryck, efter att ha gitt igenom berérda myndig-
heters inriktning och i de kontakter jag haft, att den nya inrikt-
ningen inte fitt fullt genomslag.

Sedan ett antal dr har Sverige ingen virnpliktsarmé och systemet
med krigsplacerade 1 krigsviktiga foretag (k-foretag) har upphort.
Krigsplaceringen som kvarstdr avser i huvudsak de som genomgitt
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frivillig militdr utbildning och som efter utbildning placeras 1
Foérsvarsmakten eller pd en civil myndighet eller organisation vars
verksamhet ir av sirskilt vikt f6r Forsvarsmakten. Ndgot behov av
att krigsplacera civil personal som inte har ett annat konkurrerande
uppdrag med krigsplacering finns inte. Dirmed saknas det behov
som tidigare fanns av att sikra personalforsérjningen med sirskild
krigsplacering och dirigenom sikerstilla att personal och féretag
finns kvar i en situation med kris eller hojd beredskap. S3 linge som
flygplatshavaren har sin flygplats 6ppen, finns sivil personal for
den lokala flygtrafikledningstjinsten som flygplatsens infrastruktur
pa plats eftersom detta dr avtalsreglerat. Min bedémning ir att ocksd
Forsvarsmaktens behov bér kunna sikras genom civilrittsliga avtal.

De ansvarsforhillanden som finns for flygtrafiktjinsten under
fred miste s lingt mojligt bestd dven 1 kris och under hojd bered-
skap. Dirmed fis en hog insatsberedskap genom att rutiner och
geografi ir indvad 1 det dagliga arbetet. For att Forsvarsmaktens
behov 1 kris och héjd beredskap inklusive hogsta beredskap ska
sikras krivs dirfér avtal mellan Forsvarsmakten och berord
leverantérer liksom att Luftfartsverket och Transportstyrelsen bida
fullgor sin uppgift som beredskapsmyndigheter och att regelverket
sikerstiller Forsvarsmaktens behov. Jag har noterat att det hos
berérda myndigheter tycks finnas en viss ovana vid den nya formen
for beredskapsplanering. Fortfarande agerar man 1 betydande
utstrickning utifrin det gamla totalforsvarets principer, som till stor
del byggde pd att det var myndigheter som levererade tjinster i
egen regi och inte som 1 dag dir myndigheterna huvudsakhgen
arbetar med myndighetsutévning och produktionen sker genom
upphandlade tjinster.

Jag kan konstatera att Férsvarsmakten, mot bakgrund av bland
annat Forsvarsberedningens forslagna dndrade inriktning av for-
svaret, efterfrigar en okad flexibilitet f6r att bittre kunna hantera
frimst kriser och de inledande skedena under héjd beredskap.
Beredskapsplaneringen dr dirmed inriktad mot hur det civila sam-
hillet kan stodja det militira forsvaret. Avgorande for Forsvars-
makten dr att det i kris och under héjd beredskap finns en
fungerande flygtrafiktjinst och att Forsvarsmakten ocksd har
tillgdng till de civila flygplatser Forsvarsmakten behover, sd att
incidenter och vipnande angrepp kan hanteras dven om inte ett
krigsskede har intriffat. Min uppfattning ir att en sidan fé6rméga
méste sikras genom utdkad samverkan med det civila samhillet till
att dven omfatta andra aktérer dn statliga.
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Forsvarsmakten och Luftfartsverket har genom avtal nirmare
reglerat Foérsvarsmaktens behov av beredskapsplanering, behov vid
flygévningar, utbildningsinsatser m.m. Avtalen forutsitter att
Luftfartsverket svarar f6r den samlade beredskapsplaneringen for
flygtrafiktjinsten inklusive den lokala flygtrafikledningstjinsten pd
de flygplatser som har en annan leverantér idn Luftfartsverket.

Jag kan 1 likhet med vad som framférts 1 tidigare utredningar
konstatera att nuvarande ordning dir Luftfartsverket pd uppdrag av
Forsvarsmakten hanterar forsvarets behov av beredskapsplanering
for flygtrafiktjinsten ir en ordning som tillgodoser Forsvarsmaktens
behov, men Luftfartsverkets beredskapsplanering kommer att
behéva utvidgas till att dven inkludera privata aktorer i den utstrick-
ning de finns pd marknaden 1 enlighet med det ansvar beredskaps-
myndigheter har i dag.

D34 det numera finns en privat leverantdér av lokal flygtrafik-
ledningstjinst pd regionala flygplatser, foresldr jag att luftfarts-
férordningen (2010:770) 6 kapitel kompletteras med en paragraf
med innebérden att den som bedriver flygtrafikledningstjinst ir
skyldig att samverka med Luftfartsverket vid planering och fér-
beredelser av flygtrafikledningstjinsten foér kris och hojd bered-
skap. Diarmed stdr det fullt klart att Luftfartsverket har ett samlat
ansvar for att hantera all beredskapsplaneringen for flygtrafik-
gdnsten 1 fred, i kris och under hojd beredskap dven om en del av
verksamheten utférs av en privat leverantér. Liksom att det stir
klart att privata leverantdrer dr skyldiga att samverka i planeringen.

Jag ir medveten om att mitt forslag till reglering kan medfora
risker foér att konkurrensen vid upphandling av lokal flygtrafik-
ledning kan paverkas, eftersom Luftfartsverket dven ir leverantdr
av lokal flygtrafikledningstjinst och dirmed ocksid konkurrerar
med den eller de man samverkar med 1 beredskapsplaneringen. Min
bedémning 4r dock att berérda parter har sdvil kompetens som
féormga att kunna hantera detta samt att den av mig férslagna ord-
ningen har sddana fordelar, vad giller férmdgan att kunna hantera
Forsvarsmaktens behov av beredskapsplanering, att det uppviger
eventuella nackdelar vad giller konkurrensfrigan. Min uppfattning
ir att de privata leverantorens férmdga att bidra 1 kriser och hojd
beredskap ska tillvaratas. Exempelvis har ACR i dag inom segmentet
lokal flygtrafikledningstjinst lika minga anstillda reservofficerare
som Luftfartsverket, vilket ir en resurs som Forsvarsmakten borde
kunna dra nytta av.

81



Overviaganden och forslag SOU 2014:65

Forsvarsmakten har med anledning av bland annat Forsvars-
beredningens beskrivna sikerhetsutmaningar borjat se dver vilka
krav som stills pd leverantérer av den lokala flygtrafiklednings-
tjinsten for hantering av militir luftfart vid certifiering respektive
utnimning. Jag finner det angeliget att si sker och att forsvarets
behov, inte minst av flexibilitetskil, fir erforderligt genomslag 1
Transportstyrelsens foreskrifter. Detta for att stirka forsvarets
mojlighet att méta framtida kriser och beredskapshéjningar genom
att sikerstilla de militira behoven i konkurrensutsittningen av den
lokala flygtrafikledningstjinsten.

Jag foresldr dirfor att Foérsvarsmakten ges 1 uppdrag att se ver
vilka krav som stills pi leverantérer av den lokala flygtrafik-
ledningstjinsten f6ér hantering av militir luftfart vid certifiering
respektive utnimning med ensamritt f6r luftrum vid flygplats och
att Transportstyrelsen fir i uppdrag att i foreskrifter gora de fortyd-
liganden som Forsvarsmakten bedémer behovs och som
Transportstyrelsen finner forenliga med Sveriges internationella
dtaganden. Dirmed sikerstills att de av Forsvarsmakten stillda
kraven uppfylls vid Transportstyrelsens prévning oavsett om
leverantéren dr Luftfartsverket eller ett privat foretag.

Merparten av dagens flygledare har en grundutbildning fér att
kunna hantera viss militir luftfart. Krav p4 en férdjupad utbildning
av flygledarna stills vid utnimning av leverantor av flygtrafikled-
ningstjinst vid ett antal angivna flygplatser. Samtliga av Férsvars-
maktens flygplatser omfattas samt dirutéver Visby flygplats. Det kan
mot bakgrund av den &versyn av forsvarets inriktning som har
inletts, finnas skil att se 6ver och komplettera vilka flygplatser som
ir av den betydelsen att det bor ingd krav pd férdjupad utbildning
utover den grundliggande utbildningen for att kunna hantera viss
militir luftfart.

Nuvarande ordning dir Luftfartsverket hanterar Forsvars-
maktens behov av beredskapsplanering for flygtrafiktjinsten ir en
16sning som tillgodoser Forsvarsmaktens behov av operativ for-
méga och flexibilitet. Jag kan dock konstatera att forutsittningarna
for beredskapsplaneringen inom luftfarten under de senaste iren
har dndrats visentligt. Sedan ett antal ar dr det Transportstyrelsen
som svarar for myndighetshanteringen inom luftfarten.
Transportstyrelsen har enligt sin instruktion myndighetsansvar f6r
flygtrafiktjinst for civil och militir luftfart. Nir det giller den
praktiska tillimpningen av myndighetsansvaret ska Transport-
styrelsen uppritta avtal med Forsvarsmakten. Jag har kommit till
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uppfattningen att det, f6r en fortsatt utveckling av beredskaps-
planeringen inom flygtrafiktjinsten, vore virdefullt att Transport-
styrelsen stédjer Forsvarsmakten i att utveckla och stirka sina
beredskapskrav pd flygtrafikledning och att dessa krav sikras hos
den leverantér av lokal flygtrafikledning som Transportstyrelsen
utnimner.

For att tydliggora att det i1 Transportstyrelsens myndighets-
ansvar dven ingdr att samverka med Forsvarsmakten i frigor avse-
ende planering foér kris och hojd beredskap foreslr jag att
Transportstyrelsens instruktion kompletteras med en uttrycklig
bestimmelse innebdrande att Transportstyrelsen ska medverka 1
Forsvarsmaktens beredskapsplanering.

Sammantaget bedémer jag att mina forslag till kompletteringar i
Transportstyrelsens instruktion och 1 luftfartsférordningen ger de
forutsittningar Forsvarsmakten behéver for att tillsammans med
Transportstyrelsen och Luftfartsverket kunna méta Forsvarsbered-
ningens nya inriktning fér forsvaret. Samtidigt som méjligheten att
oppna marknaden for lokal flygtrafikledningstjinst ytterligare
stirks.

9.3 Forsvarsmaktens behov av flygplatser

Utredarens bedomning:

o Forsvarsmaktens egna flygplatser ir inte tillrickligt minga
och spridda for att mota av Forsvarsmakten angivet behov av
flexibilitet.

e Endast Forsvarsmaktens flygplatser dr statliga. Ett planerat
nyttjande av andra flygplatser i kris och under hojd bered-
skap kriver avtal med berdrda flygplatshavare. Det giller
ocksd Swedavia AB:s flygplatser, eftersom dessa inte lingre
ir statliga utan 4gs av Swedavia AB.

Utredarens f6rslag:

o Forsvarsmakten ges i uppdrag att under en dvergingsperiod
pd fyra r teckna civilrittsligt bindande avtal for de flyg-
platser de onskar anvinda i fred, i kris och under héjd

beredskap.
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o Forsvarsmakten ska bekosta de merkostnader som stillda
krav och brukande av civila flygplatser medfér sdvil 1 fred
som 1 kris och under hojd beredskap.

Avgorande f6r Forsvarsmaktens samlade operativa férméga ir till-
gingen till det svenska luftrummet. Framférallt giller det luftrum-
met 6ver Norra Sverige, Ostersjon runt Gotland samt storstads-
omrddena. Spridningsstrategin inom svenskt militirflyg r ett sitt
att minska riskerna och innebir att fler flygplatser kan komma att
vara bemannande i kris och under héjd beredskap 4n 1 fredstid.

Jag delar Forsvarsmaktens beddmning att det i nuvarande for-
svarspolitiska lige krivs en betydande flexibilitet fér att kunna
mota framtida hot.

Forsvarsmakten har 1 dag {8 egna flygplatser jimfort med liget
nir Forsvarsmakten hade tillging till Bas 90 systemet. D3 dispon-
erade Forsvarsmakten ett 40 tal flygplatser mot 1 dag 7 flygplatser.
For att uppnd en minskad sdrbarhet, 6kad flexibilitet och en stdrre
tickning av de omriden som Forsvarsmakten prioriterar utgor
Swedavia AB:s flygplatser ett viktigt komplement. Swedavia AB:s
flygplatser har identifierats utifrin ett nationellt transportbehov
och det ir ganska sjilvklart att Swedavia AB:s flygplatser i stort
sammanfaller med just de omrdden, som Férsvarsmakten bedémer
visentliga att kunna operera 1 under kris och under hjd beredskap.

Forsvarsmakten har pd ett 6vertygande sitt beskrivit behovet av
tillgdng wll flygplatser och luftrum kring dessa. Jag finner
Forsvarsmaktens bedémning rimlig och underbyggd och att det 1
nuvarande lige ir klokt att hdlla fast vid den omfattning och inrikt-
ning som Forsvarsmakten gett uttryck foér avseende behovet av
flygplatser till dess att en férdjupad analys av behovet har gjorts.

Nuvarande reglering 1 luftfartslagen och luftfartsférordningen
innebidrande att Luftfartsverket bland annat ska svara for den lokala
flygtrafikledningstjinsten f6r Swedavia AB:s flygplatser ir dock en
16sning som inte ger den tillgdng till Swedavia AB:s flygplatser som
Forsvarsmakten verkar tro. Det forefaller som om Férsvarsakten
inte fullt ut beaktat konsekvenserna av att Swedavia AB numera
iger de tidigare statliga flygplatserna och att dessa dirmed inte
lingre ir statliga. Jag vill sirskilt erinra om att Swedavia AB ir ett
bolag vars verksamhet regleras enligt aktiebolagslagen med de krav
detta stiller pd vd och styrelsens ansvar och skyldigheter. Vidare
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mdste det anses vara flygplatshavarens ansvar att se dll att
respektive flygplats drivs 1 enlighet med givna tillstdnd och inom
ramen f6r gillande lagstiftning, ndgot som fullt ut giller dven vid
kriser, incidenter och hojd beredskap. Enligt vad jag har inhimtat ir
det exempelvis {8 flygplatser vars miljotillstdnd beaktar ett eventuellt
behov av mer omfattande militir flygtrafik. Det ricker sdledes inte
med att disponera en statlig flygtrafikledning for att 8 den tillging
till flygplatserna som Forsvarsmakten gett uttryck fér utan man
mdste ocksd komplettera med 6verenskommelser med dgarna till de
aktuella flygplatserna. Det finns alltsd ett antal ytterligare frigor
som bor 16sas for att fullt ut £i den flexibilitet som Foérsvarsmakten
anser sig behova.

Till skillnad frin tidigare planering si ir utgdngspunkten numera
1 stor utstrickning kriser, incidenter, angrepp och l3gskaliga “krig”,
vilket innebir att det méste till civilrittsliga avtal fér att Forsvars-
makten ska kunna {3 tillgdng till de tjinster och den kapacitet de
behéver, eftersom forfogandelagstiftningen inte ir satt i tillimp-
ning i dessa “tidiga” skeden.

Flygplatshavarna har inte bara ansvar {6r flygplatsen som sidan
utan dven for de tjinster som behovs for att flygplatsen ska kunna
ta emot ankommande och avgiende flyg. Det ir flygplatshavaren
som pd kommersiella grunder beslutar om flygplatsens drift och
oppethdllande. Forsvarsmakten behéver dirfor ocksd av denna
anledning reglera sina behov med flygplatshavarna. Bemanningen
av lokal flygtrafikledningstjinst styrs av flygplatshavarens behov av
oppettider och ir sdledes inte avhingigt om leverantdren av tjinsten
ir Luftfartsverket eller ett privat bolag.

I dag ir alla flygplatser, utom de militira, organiserade som egna
juridiska enheter alternativt kommunalt eller enskilt dgda. For att
sikra beredskapen i kris och under h&jd beredskap miste, som jag
ser det, Forsvarsmakten teckna avtal med berérda flygplatsigare
inklusive Swedavia AB. Dirmed {6ljs principen att den som har
ansvar i fred ocksd har det under héjd beredskap. Respektive flyg-
platshavare fir dirvid genom avtal ett ansvar att, om s erfordras, se
till att de ocksd kan uppritthilla verksamheten i kris och under
hojd beredskap. I detta ingdr rimligtvis att det 8ligger flygplats-
havaren att sikra att det dven under kris och under hojd beredskap
kan finns en fungerande lokal flygtrafikledningstjinst som iven
kan hantera nya tillkommande behov liksom att de tillstdind som
krivs for 6kad trafik med militirt flyg har ritt omfattning. Givetvis
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ska dirvid tillkommande merkostnader bekostas av Forsvars-
makten.

Forsvarsmakten har uppgett att det i dagsliget inte ir mojligt att
klara ut exakt vilka flygplatser som ir lingsiktigt intressanta ur ett
militirt perspektiv. Det kommer att vara en del 1 det strategiska
arbete som har inletts. Jag anser att Forsvarsmakten bér ges 1 upp-
drag att under en &vergdngsperiod pd hogst fyra r teckna civil-
rittsligt bindande avtal med de flygplatser de 6nskar nyttja i fred, i
kris och under héjd beredskap.

Jag anser ocksd att Forsvarsmakten s3 snart som mojligt bor
tydliggdra om samtliga Swedavia AB:s flygplatser lingsiktigt ir
strategiskt virdefulla for forsvaret. Det giller 1 synnerhet de flyg-
platser som inte ligger inom de strategiskt viktiga omrddena Norra
Sverige, Ostersjon runt Gotland samt storstadsomridena..

I sammanhanget vill jag iven kommentera de diskussioner som
forts om redundans i bland annat rapporten Fairdplan for framtiden
(SOU 2012:27), varvid man sirskilt lyft fram frigan om hur man
sikrar en situation dir en leverantor av lokal flygtrafikledningstjinst
inte kan eller vill fullfolja sitt dtagande. Sett ur ett ansvarsperspektiv
anser jag att den frigan for fredstida foérhdllanden helt ligger pd
flygplatshavaren. Dirutover tillkommande énskemdl for att hantera
kriser och hojd beredskap for flygtrafiktjinsten torde vara en friga
som ligger pd Luftfartsverket att hantera inom ramen fér verkets
beredskapsansvar.

9.4 Jakten pa sdnkta kostnader

Utredarens bedomning:

e Goda och effektiva flygforbindelser inom Sverige och med
utlandet ir en viktig del 1 utvecklandet av Sveriges kon-
kurrenskraft.

o Flyget kinnetecknas av omfattande priskonkurrens och alla
mojligheter till effektiviseringar méste tas tillvara for att gora
Sverige attraktivt for flygbolag att investera i nya eller
utdkade flyglinjer.

o Konkurrensutsittning av den lokala flygtrafiklednings-
tjansten har visat att det finns mojligheter till effektivisering
och kundanpassning.
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Utredarens forslag:

e Transportstyrelsens ges i uppdrag att fortldpande félja upp
och sikerstilla effektiviseringar inom ramen fér systemet
med undervigsavgifter, inte enbart att kontrollera att under-
laget utgérs av godkinda kostnadsslag.

o Luftfartsverket ges i uppdrag att ge en samlad beskrivning av
gjorda och planerade insatser for att utveckla verkets for-
maga att effektivisera verksamheten med sirskild inriktning
pd att utveckla affirsstrategier, renodla verkets produkter
och tjinster samt anpassa sina tjinster som erbjuds till det

kunden vill ha.

Flyget kinnetecknas av stark internationell konkurrens och att inte
tillvarata mojligheter till effektivisering kan [dngsiktigt skada svenska
flygplatsers attraktion och dirmed mojligheter att 3 till stdnd nya
flygforbindelser som sdvil niringslivet som medborgarna efter-
frdgar. Nir flygbolagen fattar beslut om att inritta en flyglinje, s3
ir [onsamheten helt avgorande.

Oppnandet av marknaden for den lokala flygtrafiklednings-
ydnsten for de regionala flygplatserna har visat att det finns effekt-
iviseringsmojligheter (exempelvis minskad over-head) och mojligheter
till 6kad kundanpassning (6kad flexibilitet) nir flera leverantorer
tilldts konkurrera. Den viktigaste faktorn i detta torde vara att det
blir en tydlig och affirsmissig relation mellan flygplatshavaren och
leverantdren av den lokala flygtrafikledningstjinsten. Den konkur-
rensutsittning som har skett pd de regionala flygplatserna visar pd
besparingar for flygplatshavarna pd mellan 15-30 procent av kost-
naden for tjinsten.

Storre delen av den lokala flygtrafikledningstjinsten ersitts via
systemet med undervigsavgifter. Dessa regleras inte per flygplats,
utan per leverantér, vilket innebir att exempelvis en leverantor av
lokal flygtrafikledningstjinst fir betalt via Eurocontrol for alla
flygplatser dir vederborande skéter flygtrafikledningstjinsten. Nir
det giller de delar av den lokala flygtrafikledningstjinsten som flyg-
platshavarna sjilva bekostar, tycks det finnas en god kostnads-
kontroll nir tjinsten har tillkommit genom upphandling i konkur-
rens. Motsvarande kontroll borde rimligtvis finnas dven nir det
giller de delar av tjinsten som bekostas av undervigsavgiften lik-
som 1 de fall d3 leverantoren av lokal flygtrafikledningstjinst har
anvisats via reglering.
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Undervigsavgiften finansierar den civila delen av flygtrafik-
yjansten inklusive stora delar av den lokala flygtrafiklednings-
tjansten. Ersittningen till leverantdrerna regleras via prestations-
planer, vilket dr ett sitt att {8 en kostnadskontroll pd en verksamhet
som 1 Europa och dven i Sverige till stora delar utférs genom
statliga monopol. De svenska undervigsavgifterna ir relativt hoga
per flygkilometer. Detta kompenseras till viss del av att Sverige har
ett gemensamt civilt-militirt luftrum, vilket ger effektiva flygvigar
och dirmed kostnadseffektivitet.

D3 merparten av kostnaderna foér den lokala flygtrafiklednings-
yinsten finansieras via undervigsavgiften, ir det angeliget att det
sker en aktiv kostnadskontroll dven av denna. Hir ligger ansvaret pd
Transportstyrelsen att se till att det sker en fortlopande effekt-
ivisering inte bara av den del av undervigsavgiften som hinférs till
den lokala flygtrafikledningstjinsten utan pd undervigsavgiften som
helhet. Jag noterar att undervigsavgiften for &r 2015 ir ligre dn for
&r 2014. Frin att &r 2014 ha tredje hogsta undervigsavgift, har
Sverige dr 2015 den femte hégsta undervigsavgiften. En klart
positiv utveckling, som fir tillskrivas sivil berérda parter som ett
aktivt engagemang frin Transportstyrelsen.

Det ir angeliget att Transportstyrelsen har de mandat som
erfordras for att kunna medverka i ett aktivt effektiviseringsarbete.
Jag toresldr att Transportstyrelsen ges i uppdrag att fortlépande
folja upp och sikerstilla effektiviseringar inom ramen for systemet
med undervigsavgifter, och inte enbart kontrollera att underlaget
utgors av godkinda kostnadsslag.

Luftfartsverket har dels en ”anslagsliknande” finansiering via
undervigsavgiften, dels en finansiering som ir marknadsbaserad.
Ett ambitidst arbete har inletts av Luftfartsverket 1 syfte att utveckla
och anpassa verket till de nya férutsittningarna som svil den sinkta
undervigsavgiften som konkurrensutsittningen har medfort. Jag
kan konstatera att Luftfartsverket har kommit en bit pd vig, men
att det dterstdr ett omfattande arbete innan man ir i balans.

Luftfartsverket méste fi till en bittre transparens i sina affirs-
modeller, effektivisera och ”paketera” sina tjinster bittre, dels for
att klara prestationsplanens krav, dels fér att Luftfartsverket ska
klara konkurrensen avseende lokal flygtrafikledningstjinst. Det
faktum att Luftfartsverket pd relativt kort tid har férlorat tolv upp-
handlingar av lokal flygtrafikledningstjinst f6r regionala flygplatser
stimmer till eftertanke. Inte minst Forsvarsmakten har uttryckt
oro dver den utvecklingen.
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Luftfartsverkets kostnader for flygtrafiktjinsten maiste 1 alla
delar vara konkurrenskraftig. Utodver den direkt operativa verksam-
heten som utfors av flygledarna som svarar f6r den lokala flyg-
trafikledningstjinsten krivs ocksd centrala stéd- och ledningsfunk-
tioner. I kraft av sin storlek finns goda foérutsittningar for
Luftfartsverket att utnyttja skalférdelar och verket bor dirfér kunna
driva sin verksamhet utan onédigt stor pdbyggnad. Konkurrenten
ACR strivar mot att centrala funktioner inte ska overstiga tio
procent av bemanningen fér den operativa flygtrafikledningen ute
pd flygplatsen, dvs. bemanningen i tornen. Om Luftfartsverket ska
vara en effektiv organisation med l8ga administrativa kostnader,
bér dven de striva mot en motsvarande relation 1 sin verksamhet.

De resultat av konkurrensutsittningen som hittills kunnat
noteras, dir Luftfartsverket har svirighet att konkurrera ir inte ldng-
siktigt hdllbar. Luftfartsverket méste, oavsett om Swedavia AB:s
flygplatser 6ppnas f6r konkurrens eller ej, vidta dtgirder 1 syfte att
effektivisera verksamheten. Jag vet att sddana &tgirder pigir, men
anser ind3 att Luftfartsverket bor ges 1 uppdrag att ge en samlad
beskrivning av gjorda och planerade insatser f6r att utveckla verkets
formdga att effektivisera verksamheten med sirskild inriktning pd
att utveckla affirsstrategier, renodla verkets produkter och tjinster
samt anpassa sina tjinster till erbjudanden som kunden vill ha.
Luftfartsverket bor ocksd genom 6kad transparens redovisa sina
kostnader for den lokala flygtrafikledningstjinsten man bedriver
och som erhillits utan upphandling. Dirigenom skulle en 6kad tro-
virdighet ges till att Luftfartsverket aktivt arbetar med att anpassa
sin verksambhet till kundens behov.

En friga som bor dgnas sirskild uppmirksamhet dr pensionskost-
naderna. De fé6rmansbestimda pensionsavtalen gor att Luftfartsverket
har en nackdel frén konkurrenssynpunkt nir marknaden 6ppnas foér
andra aktérer som inte ir bundna av samma kollektivavtal f6r sin
personal. Jag har erfarit att detta ir en friga som Luftfartsverket
aktivt arbetar med.

Min bedémning ir att en utékad konkurrensutsittning till
Swedavia AB:s flygplatser miste foregds av tgirder innebirande att
Luftfartsverket har en tillricklig f6rmiga att konkurrera. Samhillet
ir inte betjint av att ett statligt monopol skulle ersittas av ett
privat. Det ir dirfor ytterst angeliget att dven Luftfartsverket ir en
leverantdr som fortsitter vara en del av marknaden for lokal flyg-
trafikledningstjinst.
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10 EU-réttsliga konsekvenser
av en aterreglering av
flygtrafikledningstjansten

Utredarens bedomning;:

e Den EU-rittsliga regleringen av flygtrafikledningstjinster
innebir inget hinder mot att medlemsstater sjilva utfér dessa
yanster (férordning EG nr 550/2004).

o Aterregleringen av den lokala flygtrafikledningstjinsten
strider inte mot den fria rérligheten f6r tjinster.

e Det finns inte nigot EU-rittsligt hinder mot att dterreglera
vissa delar av flygtrafikledningstjinsterna.

Nir luftfartslagen (2010:500) tridde ikraft gavs flygplatshavare
mojlighet att sjilva ombesérja flygtrafikledningstjinst, genom
verksamhet i egenregi eller genom att anlita annan. Luftfartslagens
nuvarande reglering innebir att Luftfartsverket inte lingre innehar
ett monopol pd att utféra den lokala flygtrafikledningstjinsten.

Avregleringen har {6ljts av en diskussion avseende omfattningen
pa denna konkurrensutsittning. Den civila och militira flygtrafik-
tjdnsten ir 1 Sverige samordnad. Mot den bakgrunden har bland
annat frigan om Forsvarsmaktens behov kan tillférsikras i alla
beredskapsligen inte ansetts vara tillrickligt utredd.

Den 15 augusti 2014 dndrades luftfartslagen pd s8 sitt att tidigare
mojlighet att konkurrensutsitta lokal flygtrafikledningstjinst for
flygplatser som igs eller drivs av staten eller av en juridisk person
dir staten har ett bestimmande inflytande togs bort (”Lag-
dndringen”).

Den lokala flygtrafikledningstjinst vid dessa flygplatser ska

siledes ombesérjas av den myndighet som regeringen bestimmer.
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For ovriga flygplatser kvarstdr dock alltjimt méjligheten att sjilva
utféra tjinsten, alternativt anlita annan 1 detta syfte.

Frigan ir om lagindringen strider mot den EU-rittsliga regler-
ingen pd omrddet for flygtrafikledningstjinster och om indringen i
ovrigt ir forenlig med Fordraget om Europeiska unionens funk-
tionssitts ("FEUF”) f6rbud mot hinder f6r den fria rorligheten av
tjinster.

Den huvudsakliga regleringen av flygtrafikledningstjinster inom
EU 4terfinns som en del i det EU-rittsliga lagstiftningspaketet.
Detta bestir av en ramférordning och tre tekniska férordningar,
som syftar till att skapa och behilla ett gemensamt europeiskt luft-
rum. Den nirmare regleringen av flygtrafiktiinster dterfinns i férord-
ning (EG) nr 550/2004, vars syfte ir att faststilla gemensamma krav
for ett sikert och effektivt tillhandahillande av flygtrafiktjinster. Av
forordningen framgdr att tillhandahillande av alla flygtrafiktjinster
inom EU, ska omfattas av medlemsstaternas certifiering. Certi-
fikaten ska utfirdas av den nationella tillsynsmyndigheten till
leverantorer, som uppfyller vissa gemensamma krav. Certifikat som
har utfirdats 1 en medlemsstat ska erkinnas av 6vriga medlems-
stater och certifierade leverantérer ska dirmed ha méojlighet att
erbjuda sina tjinster till andra leverantorer av flygtrafiktjinster,
luftrumsanvindare och flygplatser inom EU. Medlemsstaterna ska
vidare utnimna en leverantdr av flygtrafikledningstjinster som
innehar ett giltigt certifikat att med ensamritt tillhandah&lla sidana
tjinster inom sirskilda luftrumsblock avseende det luftrum som de
ansvarar for.

For svensk del ir Transportstyrelsen tillsynsmyndighet och
utfirdar certifikat samt utnimner leverantor att med ensamritt till-
handahilla sidana tjinster inom sirskilda luftrumsblock. Luftfarts-
verkets huvuduppgift dr att tillhandah8lla en siker, effektiv och
miljdanpassad flygtrafiktjinst for savil civil som militir luftfart oav-
sett beredskapsgrad. Luftfartsverket ir vidare en av tvd certifierade
leverantérer som innehar kontrakt avseende flygtrafiklednings-
tjinster med svenska flygplatshavare.

I ramférordningen (EG) nr 549/2004 stadgas att tillimpningen
av denna och de tillhérande tekniska férordningarna inte tar ifrin
medlemsstaterna dverhdghet 6ver sitt luftrum och medlemsstaternas
krav ifrdga om allmin ordning och sikerhet och férsvarsfrigor.
Sévitt avser flygtrafikledningstjinster uttalade kommissionen 1 sitt
lagforslag att medlemsstaterna har kvar sin befogenhet att utnimna
yyinsteleverantorer, som miste driva sin verksamhet enligt monopol-

92



SOU 2014:65 EU-rittsliga konsekvenser av en aterreglering av flygtrafikledningstjénsten

villkor inom ett visst luftrum &ver deras territorium. Till-
handahillandet av flygtrafiktjinster har inte, med beaktande av det
utdvande av offentlig myndighets befogenhet som tjinsterna utgor,
ansetts vara av en sidan ekonomisk art att de motiverar att
fordragets konkurrensregler tillimpas.

I férordning (EG) nr 550/2004 stadgas ocksd att medlems-
staterna har handlingsfrihet att vilja tjinsteleverantoér, som upp-
fyller de krav som uppstills i férordningen. Det stir, mot bakgrund
av ovan, klart att varje medlemsstat ir fri att sjilvstindigt utse en
certifierad tjinsteleverantdr for att tillhandahilla flygtrafiklednings-
ginster. Nigot krav pd att flygtrafikledningstjinsterna ska konkur-
rensutsittas med privata aktorer finns inte 1 aktuella férordningar.
Nigon omfattande avreglering tycks heller inte skett inom EU och
de flesta medlemsstater synes valt att inte avreglera marknaden
dverhuvudtaget.

I samband med att den svenska lagstiftningen 6ppnade upp fér
flygplatshavarna att sjilva ombesérja lokala flygtrafiklednings-
yinster anférdes inte heller att detta 1 sig var en nédvindighet for
att sikra Sveriges 3taganden enligt EU-ritten. Det huvudsakliga
syftet hirfor synes istillet varit att en sddan avreglering ansigs gyn-
nande f6r enskilda, ickestatliga, flygplatser. Mot bakgrund av att de
bakomliggande férordningar som reglerar flygtrafiklednings-
ydnsterna inom EU inte innehéller nigot krav pd medlemslinderna
att avreglera marknaden f6r lokala flygtrafikledningstjinster finns
det, enligt min mening, inte heller, pd denna grund, nigot formellt
hinder mot att terreglera de statliga flygplatsernas mojlighet att
anlita annan leverantér in den som regeringen utsett.

Som ovan redovisats finns inga specifika EU-rittsliga regler som
foreskriver att marknaden fér flygtrafikledningstjinster ska vara
avreglerad och konkurrensutsatt. Lagindringen medfor dock dven
att utlindska leverantorer av dessa flygtrafikledningstjinster, lik-
som nationella leverantorer, begrinsas i sin mojlighet att erbjuda
dessa i Sverige. Dirmed piverkas handeln mellan EU:s medlems-
stater och de grundliggande EU-rittsliga reglerna blir tillimpliga.
Eventuella begrinsningar pd omrddet méste siledes dven vara for-
enliga med EU:s primirritt, dvs. foérdragen, och bedémas mot
bakgrund av den fria rorligheten for tjinster. Denna frihet innebir
att inskrinkningar 1 friheten att tillhandahilla tjinster inom
unionen ir férbjudna betriffande medborgare i medlemsstater som
har etablerat sig i en annan medlemsstat in mottagaren av tjinsten.
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Frin huvudregeln om fri rérlighet f6r tjanster finns vissa undan-
tag. Den fria rorligheten for tjinster ska t.ex. inte tillimpas p& verk-
samhet som ir férenad med utévandet av offentlig makt. Vidare
hindrar bestimmelsen om fri rorlighet f6r tjinster inte bestimmelser
1 lagar och andra forfattningar som grundas pd hinsyn till allmin
ordning, sikerhet eller hilsa. Offentlig makt sigs vara det som
kommer frin statens suverinitet och utévandet av denna makt kan
sdledes bara ha sitt ursprung i staten och utévas av staten direkt eller
efter delegation frin staten. Flygtrafikledningstjinster anses utgéra
myndighetsutévning, vilket 1 sig bor inkluderas 1 utdvande av
offentlig makt. Redan pd denna grund bér siledes dterregleringen av
flygtrafikledningstjinster kunna undantas fr@n bestimmelsen om
fri rorlighet f6r tjinster. Vidare torde det dven finnas utrymme att
argumentera for att ett undantag frin bestimmelsen om fri rér-
lighet mot bakgrund av att &tgirden grundas pa flygsikerhet.

Argument finns siledes for att 3terreglering av flygtrafiklednings-
yinsten, redan pd de ovan nimnda grunderna, kan undantas frin
bestimmelsen om fri rorlighet for tjinster. Oaktat detta bor dock
dterregleringen 1 vart fall kunna undantas frin bestimmelsen om fri
rorlighet f6r tjinster enligt de kriterier som lades fram i det s.k.
Gebhard-mailet. T det mélet stillde EU-domstolen upp fyra férut-
sittningar som miste vara uppfyllda for att en nationell dtgird, som
kan hindra eller gora det mindre attraktivt att utéva de grundligg-
ande friheterna, ska vara tilliten. Atgirden maste vara (i) tillimplig
pd ett icke-diskriminerande sitt, (ii) motiverad av ett tringande
allminintresse, (ii1) dgnad att sikerstilla férverkligandet av den mal-
sittning som efterstrivas genom den, samt (iv) proportionerlig.

I nu aktuellt fall kan f6ljande konstateras vid en jimforelse med
foérutsittningarna 1 Gebhard-maélet att

o dterregleringen ir icke-diskriminerande eftersom svil nationella
som utlindska leverantérer av flygtrafikledningstjinster fér-
hindras frin att levereratjinsterna till statliga flygplatser.

e dtgirden dr motiverad av ett trangande allmdnintresse enligt den
s.k. doktrinen om tvingande hinsyn som utvecklats av EU-
domstolen. Enligt denna har vissa intressen, sdsom exempelvis
omsorg for trafiksikerheten, ansetts legitimera avsteg frin de
fria rorligheterna. I den mn det inte finns ngon unionsrittslig
harmonisering av en marknad, ankommer det p4 varje medlems-
stat att faststilla de mdl och skyddsnivier som anses krivas for
att skydda berorda intressen. Mot denna bakgrund kan kon-
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stateras att flygtrafiktjinster i sig, inklusive flygtrafiklednings-
tjinster, rimligen fir anses utgéra en samhillsviktig verksamhet.
Integrationen av civil flygtrafiktjinst och militir flygtrafiktjinst
innebir dirtill att flygtrafiktjinster utgor en del av det militira
forsvaret. Enligt min mening foreligger dirfér starka argument
for att Sverige ska anses ha ett sirskilt behov av att, 1 vart fall
vissa, flygtrafikledningstjinster inte utférs av privata aktorer.
Aven forutsittning (i) ovan bér siledes vara uppfylld.

o dterregleringen avser endast de flygplatser dir Forsvarsmakten
angivit det vara nédvindigt att flygtrafikledningstjinster utfors
av Luftfartsverket f6r att sikra Forsvarsmaktens behov 1 alla
beredskapsligen. Atgirden kan siledes anses vara svil dgnad att
sikerstilla forvekligandet av en mdlsittning som att vara pro-
portionerlig. Jag kan konstatera att utrymmet fér nationella
bedémningar 1 detta avseende torde vara stort. Nigot som,
enligt min mening, sammantaget tyder pd att begrinsningen i
EU-rittslig mening ir att anse som dndamadlsenlig och inte gir
utdver vad som dr nddvindigt for att uppnd mélet med dtgirden.

Min bedémning ir siledes att det inte finns nigot EU-rittsligt

hinder mot att dterreglera vissa delar av flygtrafikledningstjinsterna
1 Sverige 1 enlighet med Lagindringen.
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11 Konsekvenser av utredningens
forslag

Nedan goérs en bedémning av utredningens forslag 1 enlighet med
bestimmelserna 1 kommittéférordningen (1998:1474) samt i enlig-
het med direktivet till uppdraget.

Nir utredningen tillsattes var det mojligt att konkurrensutsitta
lokal flygtrafikledningstjinst for alla flygplatser. Genom en dndring
av 6 kap. 13 § luftfartslagen (2010:500) begrinsades mojligheten att
konkurrensutsitta den lokala flygtrafikledningstjinsten till sddana
flygplatser som inte dgs av staten eller av en juridisk person dir
staten har ett bestimmande inflytande. Andringen tridde i kraft
den 15 augusti 2014.

I samband med utfirdandet av lag om indring 1 luftfartslagen
angav Niringsdepartementet att ndgon konsekvensutredning inte
hade wuppriittats eftersom forslaget dr av mindre omfattning och dess
konsekvenser bor kunna bedémas utan att ndgon utredning upprittas.
Den begrinsning av mdjligheterna for statens flygplatser att anlita
annan dn Luftfartsverket for lokal flygtrafikledningstiinst kan eventuellt
verka prisdrivande. For det bolag som i dag tillbandabdller lokal flyg-
trafikledningstiinst vid ett antal icke statliga flygplatser innebdir
forslaget ingen begrinsning for nirvarande men att marknaden for ny
verksambet begrinsas.

I mitt uppdrag har ingdtt att analysera och redovisa EU-rittsliga
konsekvenser av en &terreglering av flygtrafikledningstjinsten. En
sddan utredning har genomférts och redovisas 1 kapitel 10. Sam-
mantaget kan konstateras att det inte finns nigot EU-rittsligt
hinder mot beslutad 4terreglering av den lokala flygtrafiklednings-
tjinsten.
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11.1 Sammanfattning av férslagen

Mina férslag dr sammanfattningsvis féljande.

98

Forsvarsmakten och Transportstyrelsen ges 1 uppdrag att under
en overgdngsperiod pd fyra dr teckna avtal och anpassa fore-
skrifter avseende flygtrafiktjinsten.

Senast efter en overgdngsperiod pd fyra ir bor provas om det
finns mojligheter for konkurrensutsittning av den lokala flyg-
trafikledningstjinsten fér Swedavia AB:s flygplatser.

Luftfartstérordningen kompletteras 1 6 kap. med en paragraf
10 a § med innebérden att den som bedriver flygtrafiklednings-
yjanst dr skyldig att samverka med Luftfartsverket i dess bered-
skapsplanering.

Forsvarsmakten ges 1 uppdrag att se 6ver vilka krav som stills pd
leverantorer av lokal flygtrafikledningstjinst f6r hantering av
militir luftfart vid certifiering respektive utnimning med
ensamritt f6r luftrum vid flygplats.

Transportstyrelsens instruktion dndras s3 att det tydligt framgar
att Transportstyrelsen ska samverka med Forsvarsmakten 1 dess
beredskapsplanering och dirmed erhilla de forutsittningar som
krivs for att stilla krav vid certifiering och utnimning av
leverantér av lokal flygtrafikledningstjinst.

Forsvarsmakten ges 1 uppdrag att under en dvergingsperiod pd
fyra &r teckna civilrittsligt bindande avtal for de flygplatser de
onskar nyttja i fred, 1 kris och under hojd beredskap.

Forsvarsmakten ska bekosta de merkostnader som stillda krav
och brukande av civila flygplatser medfor sivil i fred som 1 kris

och under héjd beredskap.

Transportstyrelsens ges i uppdrag att fortlépande félja upp och
sikerstilla effektiviseringar inom ramen fér systemet med
undervigsavgifter, inte enbart att kontrollera att underlaget
utgors av godkinda kostnadsslag.

Luftfartsverket ges i uppdrag att ge en samlad beskrivning av
gjorda och planerade insatser for att utveckla verkets férmiga
att effektivisera verksamheten med sirskild inriktning pd att
utveckla affirsstrategier, renodla verkets produkter och tjinster
samt anpassa sina tjinster som erbjuds till det kunden vill ha.
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11.2 Vem berérs av forslagen

Forslagen beror i forsta hand Forsvarsmakten, Luftfartsverket och
Transportstyrelsen. Forslagen kan dirutéver fi  kostnads-
konsekvenser for flygplatshavare, flygbolag och leverantorer av lokal
flygtrafikledningstjinst.

11.3 Konsekvenser av forslagen

Merparten av forslagen avser sddana dtgirder som redan nu ligger
inom respektive myndighets ansvar. Eventuella kostnader for dtgird-
erna torde dirfér rymmas inom berérda myndigheteters befintlig
finansiering. Den foreslagna indringen av Transportstyrelsens
instruktion innebidrande att styrelsen ska samverka med Forsvars-
makten 1 dess beredskapsplanering, har av styrelsen bedomts med-
fora kostnader pd cirka 1 miljon kronor per &r, vilket limpligen kan
regleras 1 det avtal som Transportstyrelsen har med
Forsvarsmakten.

Foreslagen dndring 1 luftfartsférordningen ir ett fortydligande
av Luftfartsverkets ansvar for beredskapsplanering avseende flyg-
trafiktjinsten, s att ridande oklarhet avseende beredskapsplanering
for regionala flygplatser dir ngon annan in Luftfartsverket svarar
for den lokala flygtrafikledningstjinsten, undanrojs.

For Forsvarsmakten kan det tillkomma kostnader i de fall
Forsvarsmakten genom avtal vill sikra resurser och infrastruktur
som 1 dag inte ir tillgingliga for f6rsvaret. Det torde dock nirmast
vara en frga som ir en konsekvens av den av Férsvarsberedningen
foreslagna férindrade inriktningen av forsvaret och nigot underlag
for att 1 dag beddma eventuella kostnader finns inte.

Jag har foreslagit att man senast efter en dvergingsperiod pd
fyra &r bor prova mojligheterna att konkurrensutsitta den lokala
flygtrafikledningstjinsten dven foér Swedavia AB:s flygplatser.
Huruvida detta blir aktuellt eller inte ir dock en friga som avgérs
férst om ett antal &r och som férutsitter att de av mig féreslagna
dtgirderna i 6vrigt genomforts.

Den konkurrensutsittning som hittills skett, har visat pd kost-
nadsbesparingar for flygplatshavarna. En utdkad konkurrens-
utsittning bedoms dven den ge kostnadsbesparingar, kanske dock
inte 1 samma nivd som hittills. De besparingar som kan goras torde
vil uppviga eventuellt 6kade kostnader som kan uppstd pd grund av
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att Forsvarsmakten kan komma att stilla 6kade krav pd militir
kompetens for flygtrafikledarna.

Sammantaget gor jag beddmningen att en utdkad konkurrens-
mojlighet av lokal flygtrafikledningstjinst dven till Swedavia AB:s
flygplatser samt ett utdkat mandat f6r Transportstyrelsen vad giller
kostnadskontroll av undervigsavgiften kommer att medféra en
positiv kostnadsutveckling for flygbolagen jimfért med dagens
situation.

En utdkad marknad fér privata bolag kommer att skapa en
stabilare situation for alla parter, vilket gynnar en langsiktig utveck-
ling. Tillkomsten av en ny eller flera nya aktérer vad giller den lokala
flygtrafikledningstjinsten kan medféra personalkonsekvenser for
Luftfartsverket. Rimligtvis borde Luftfartsverket kunna hantera
detta inom angiven tid och inom sitt samlade uppdrag. Det ligger
dirtill inom Luftfartsverket uppdrag att fortldpande effektivisera
verksamheten.

Mina férslag innebir att Sveriges skyldigheter att hilla en flyg-
trafiktjinst inte 3sidositts vare sig internationellt eller inom anslut-
ningen till Europeiska unionen.
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Forsvarsmaktens behov avseende flygtrafiktjanst

Beslut vid regeringssammantride den 30 april 2014

Sammanfattning

En sirskild utredare ska kartligga Forsvarsmaktens behov avseende
flygtrafiktjinst 1 syfte att ge underlag f6r vilken volym av statligt
utférd flygtrafikledningstjinst som med civil-militirt integrerad
flygtrafiktjinst ir nddvindig. Utgingspunkten for kvantifieringen
ska vara att de militira behoven tillgodoses utan att flygplatsernas
mojligheter till upphandling begrinsas mer in nodvindigt.
Utredaren ska redovisa konsekvenserna av Forsvarsmaktens behov
fér omfattningen av Luftfartsverkets verksamhet och resurser.
Utredaren ska dven analysera hur detta behov pdverkar mojligheten
for den som driver en flygplats att sjilv ombesérja flygtrafikled-
ningstjinst eller att uppdra &t ndgon annan att ombesérja flyg-
trafikledningstjinst it dem. Syftet med uppdraget ir att fi underlag
fér hur de militira behoven kan sikerstillas inom ramen f6r den
civil-militira integrationen, samtidigt som de méjligheter f6r andra
aktdrer som nuvarande lydelse av luftfartslagen ger bevaras i storsta
mojliga utstrickning. Bakgrunden till behovet av en ytterligare
precisering nir det giller den civil-militira integrationen ir behovet
att fi underlag for att beakta sivil militira behov som tillginglig-
hetsmélet 1 de transportpolitiska mil som faststillts av riksdagen.
Utredaren ska bl.a.

o kartligga Forsvarsmaktens behov av resurser for flygtrafiktjinst
under olika beredskapsgrader och i krig och konsekvenser for
Forsvarsmakten om dessa inte kan tllhandahillas av
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Luftfartsverket, t.ex. Forsvarsmaktens behov av uppbyggnad av
egen organisation,

e analysera och bedéma hur Férsvarsmaktens behov av resurser
for flygtrafiktjinst under normal drift, olika beredskapsgrader
och 1 krig piverkar behovet av dimensionering for
Luftfartsverkets uppdrag och kompetens,

e analysera och bedéma 1 vilken utstrickning de uppgifter som
genomfors av Luftfartsverket kan genomféras av annan leve-
rantdr och samtidigt uppfylla Férsvarsmaktens krav,

e analysera och bedéma 1 vilken utstrickning Forsvarsmaktens
behov av andra flygplatser kan hanteras genom avtal och om sir-
skild begrinsning i form av Férsvarsmaktens godkinnande for
dessa flygplatser att anvinda annan leverantér dn Luftfartsverket
ir nodvindig,

e analysera och redovisa de EU-rittsliga konsekvenserna av en
dterreglering, samt

e redovisa en bedémning av paverkan pd regionala flygplatser av
olika begrinsningar av mojligheten att 1 egen regi ombesérja
eller upphandla flygtrafikledningstjinst.

Uppdraget ska redovisas senast den 1 september 2014.

Konkurrensutsittningens betydelse f6r regionala flygplatser

Sedan 2010 har genom luftfartslagen (2010:500) flygplatshavare
mojlighet att sjilva ombesorja lokal flygtrafiktjinst, genom verk-
samhet 1 egen regi eller genom upphandling.

Forindringen tillkom for att regionala flygplatser skulle kunna
pdverka sina kostnader for flygtrafikledningstjinst genom att fi
ritt att vilja att utféra denna i egen regi eller genom att upphandla
dven frin andra in Luftfartsverket. Det fanns en férvintan, vilken
ocksd 1 flera upphandlingar infriats, att det var mojligt att minska
kostnaderna fér tjinsten genom dels mojligheten till en mer
flexibel utformning av tjinsten, dels méjligheten att utnyttja de
prispressande mekanismerna hos en konkurrenssituation.

For nirvarande bedrivs flygtrafikledningstjinsten vid nio
regionala flygplatser av en annan aktér dn Luftfartsverket, nimligen
bolaget ACR Aviation Capacity Resources AB, medan en regional
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flygplats valt att genomféra flygtrafikledningstjinst i egen regi. Det
finns inga rapporterade negativa effekter for verksamheterna vid
dessa flygplatser eller ndgra incidenter av sikerhetskaraktir.

De regionala flygplatserna fyller en viktig funktion i ett sam-
manhingande transportnit f6r Sverige, bdde nir det giller nation-
ella och internationella transporter och som en betydande faktor 1
mojligheten att uppritthdlla tllginglighet 1 hela landet. Det ir
dirfor angeliget att nirmare analysera vilken effekt en indring av
luftfartslagen skulle ge och att underséka hur en precisering av
Forsvarsmaktens behov kan oka mojligheterna att hitta en
balanserad 16sning, bl.a. genom att 6ka forutsigbarheten for de
regionala flygplatserna nir det giller Forsvarsmaktens behov av
flygplatsen.

Effekter av bolagiseringen av de statliga flygplatserna

Den 1 april 2010 genomférdes en omorganisation av Luftfartsverket
som innebir att flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket 6verférdes
till det statligt 4gda bolaget Swedavia AB, vilket innebar att dven de
statliga flygplatserna som overfordes till Swedavia AB omfattas av
lydelsen 1 nya luftfartslagen.

Vid overféringen av flygplatserna till Swedavia AB fortsatte
Luftfartsverket att bedriva flygtrafikledningstjinsten vid Swedavia
AB:s flygplatser, vilket medférde att det inte gjordes nigon sirskild
analys av eventuella effekter av upphandling av vissa eller alla av
Swedavias AB:s flygplatser for Luftfartsverkets uppdrag och
kompetens, eller for den civil-militira integrationen.

Med anledning av de omfattande férindringarna av forutsitt-
ningarna for genomférande av flygtrafiktjinst och Luftfartsverkets
uppdrag uppdrog regeringen &t en sirskild utredare att utreda
Luftfartsverkets verksamhetsform, konsekvenser foér den civil-
militirt integrerade flygtrafiktjinsten, militira kraven pd lokal flyg-
trafikgjinst och dtgirder som ir nédvindiga for en fungerande
marknad. Anledningen till uppdraget var att det enligt regeringens
bedémning fanns en risk for att det kunde finnas vissa méilkon-
flikter och att det dirfér behdvdes fortydliganden.

Under viren 2012 &éverlimnade utredaren betinkandet Firdplan
for framtiden — en utvecklad flygtrafiktjinst (SOU 2012:27). Utred-
ningen remitterades och av remissyttrandet frin Forsvarsmakten
framgick att det trots utredningens forslag for att stirka den civil-
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militira integrationen fanns en stor oro frén Forsvarsmaktens sida
att mojligheterna att verka med flygstridskrafterna i alla bered-
skapsskeden och i krig skulle begrinsas om Luftfartsverkets
organisation och dirmed sammanhingande kompetens skulle falla
under en viss nivd. Forsvarsmakten uppgav att man i en sddan
situation dter skulle tvingas bygga upp en separat militir flygtrafik-
yinst. Forsvarsmaktens remissyttrande foranledde ytterligare
beredning av frigan.

Riksdagen gav i juni 2013 (bet. 2012/13:TU18, rskr.
2012/13:259) regeringen tillkinna att den lokala flygtrafikled-
ningstjinsten pd Swedavia AB:s flygplatser, de militira flyg-
platserna, flygplatser som Forsvarsmakten har stort behov av samt
flygplatser inom samfillda terminalomriden dven fortsittningsvis
enbart ska utdvas av Luftfartsverket.

Riksdagens beslut innebir att marknaden for flygtrafiktjinst i
Sverige skulle begrinsas och férutsitter en férindring av gillande
luftfartslag.

Det finns med anledning av ovanstiende behov av att ytterligare
kartligga Forsvarsmaktens organisatoriska och resursmissiga
behov av flygtrafiktjinst och analysera hur detta konkret piverkar
mojligheterna att 6ppna for andra utférare in Luftfartsverket.
Denna analys behover tas fram 1 syfte att kunna minimera kost-
nadseffekterna av en dterreglering.

Swedavia AB bedriver konkurrensutsatt verksamhet. Det ir
dirfor av stor vikt for bolaget, liksom for alla andra innehavare av
flygplatser 1 Sverige, att f3 en effektiv flygtrafikledningstjinst.
Swedavia AB driver pd regeringens uppdrag de flygplatser som
ingdr i det statliga basutbudet. Detta ir flygplatser som bedémts
vara av sirskilt nationellt intresse. For nirvarande ingir alla
Swedavia AB:s flygplatser 1 basutbudet. Bolaget ir ocksd deligare i
en flygplats som inte ingdr 1 basutbudet.

Samtidigt dr det avgdérande att en konkurrensutsittning inte
sker pd bekostnad av Forsvarsmaktens behov av flygtrafiktjinst
innan utredningen gjort sin kartliggning och en lésning foér den
civil-militira integrationen ir beslutad. Swedavia AB har férlingt
avtalen som giller lokal flygtrafiktjinst med Luftfartsverket till
2015, vilket innebir att Swedavia AB inte dr tvingat att konkurrens-
utsitta flygtrafiktjinsten vid sina flygplatser innan dess.
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Den integrerade flygtrafiktjinsten och Foérsvarsmaktens behov

Sedan 1970-talet tillimpas 1 Sverige ett system med civil-militirt
integrerad flygtrafiktjinst. Aven under héjd beredskap och i krig
ska Luftfartsverket inom sin organisation sikerstilla att nod-
viandiga beredskapskrav tillgodoses. Regeringen framférde 1 pro-
positionen Luftfartens lagar (prop. 2009/10:95) att systemet med
integrerad flygtrafiktjinst ir indamailsenligt och att det bor bibe-
hillas dven nir den lokala flygtrafikledningen konkurrensutsitts.
Det finns skil att anta att systemet lett till sdvil samhills-
ekonomiska som statsfinansiella vinster. Det kan ocksd konstateras
att den svenska modellen ir unik, men 6verensstimmer vil med
inriktningen av den europeiska utvecklingen mot flexibel anvind-
ning av luftrummet.

Den civil-militira integrationen innebir att Férsvarsmakten inte
har nigon egen organisation for flygtrafikgjinst, utan att flyg-
trafiktjinsten, inklusive delen flygtrafikledningstjinst vid flygplats,
helt bemannas av Luftfartsverket, som alltsi ansvarar for flyg-
trafiktjinst for savil militir som civil luftfart. I princip alla flyg-
ledare i Luftfartsverket har kompetens att hantera bdde civil och
militdr luftfart, baserat pd8 Luftfartsverkets driftshandbok, utbild-
ning och organisatorisk samordning med Férsvarsmakten vad
giller placering. Det innebir att militir luftfart kan operera pd i
stort sett samtliga flygplatser 1 landet ur flygtrafiktjinstperspektiv.
Luftfartsverket itar sig enligt avtalet med Forsvarsmakten att med
kort framférhdllning kunna omférdela personal med ritt kompetens
for att mojliggora utdkning av Sppethdllande vid efterfrigad
flygplats. For att detta ska fungera ska personalen ha mojlighet att
vidmakthilla behorighet vid det avsedda tjinstestillet.

Sedan 2008 ansvarar Luftfartsverket dven for beredskaps-
planering f6r civil och militir luftfart, vilket innebir en utékning av
den civil-militira integrationen.

Samverkan avseende teknik och system ir lingtgiende och
komplex eftersom de gemensamma systemen och tekniken ir
hérnstenar i den civil-militirt integrerade flygtrafiktjinsten. I stora
delar samutnyttjas system och teknik och de tvd myndigheterna har
ocksd system placerade 1 varandras anliggningar.

Luftfartsverkets roll i forhdllande till Forsvarsmakten ir alltsd
att tillhandahilla en grundorganisation for flygtrafiktjinsten, med
en bemanningsférmiga som sikerstiller flexibilitet att med mycket
kort varsel indra bemanningsnivd — och dirmed forutsittningar for
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oppethdllande — for berorda flygplatser. Luftfartsverket har 1 denna
roll dven personal som ingdr i Forsvarsmakten, och som utdver
formiga att 6va och samverka med Forsvarsmakten, vid beslut
omedelbart kan verka som en del i den militira organisationen.

Luftfartsverket svarar dock inte f6r Forsvarsmaktens behov av
flygplatser. Enligt regeringens bedémning innebir separeringen av
ansvar for flygplatser respektive flygtrafiktjinst ett behov av att
kartligga behoven och hanteringen av respektive funktion var och
en f6r sig — dven om behovet av en flygplats naturligtvis ir en styr-
ande faktor for behovet av flygtrafikledningstjinst vid densamma.
Vad giller behovet av flygplatser kan Férsvarsmaktens behov gilla
mojlighet att fullt ut disponera en flygplats dven i fred, eller mojlig-
het till enstaka landning, till méjlighet till utnyttjande som bas vid
héjd beredskap eller krig.

Det kan ocksi konstateras att det i Transportstyrelsens fore-
skrifter stills generella krav pd den som utnimns som leverantér av
flygtrafikledningstjinst att kunna hantera férekommande militir
luftfart och att ha rutiner fér samverkan med Foérsvarsmaktens
stridsledning och luftbevakning. Leverantoren ska enligt gillande
foreskrifter frin Transportstyrelsen ocks3 se till att personalen har
fordjupad kompetens for hantering av militir luftfart om utnim-
ningen giller luftrummet i anslutning till de flygplatser som bedémts
vara av sirskild betydelse fér Forsvarsmakten, alltsi Karlsborg,
Linképing/Malmen, Link6éping/SAAB, Luled/Kallax, Ronneby,
S&tenis, Uppsala, Vidsel och Visby.

Uppdraget

En sirskild utredare ska kartligga Forsvarsmaktens behov avseende
flygtrafiktjinst 1 syfte att ge underlag for vilken volym av statligt
utford flygtrafikledningstjinst som ir nédvindig for att sikerstilla
de militira kraven pd lokal flygtrafiktjinst inom ramen fér den
civil-militira integrationen utan att mojligheterna till upphandling
begrinsas mer in nédvindigt. Utredaren ska redovisa konsekvenserna
av Forsvarsmaktens behov foér omfattningen av Luftfartsverkets
verksamhet och resurser. Utredaren ska ocksd redovisa konse-
kvenserna foér de regionala flygplatsernas méjligheter att sjilva
ombesérja flygtrafikledningstjinst eller att ge detta uppdrag it
nidgon annan in Luftfartsverket.
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Utredaren ska i sammanhanget sirskilt beakta Férsvarsmaktens
uppgifter och férindringen av dessa 6ver tid och i detta samman-
hang beakta den pigdende forsvarsplaneringen. Utredaren ska
vidare gora en uppskattning av kostnaderna fér att inféra en separat
militir flygtrafiktjinst. Utredaren ska ocksd beakta konsekvenserna
av samordningen av teknik och system, samt belysa hur denna kan
hanteras 1 olika alternativ.

Utredaren ska dven analysera hur Férsvarsmaktens behov
paverkar de statliga flygplatserna nir det giller mojligheten for den
som driver en flygplats att sjilv ombesdrja flygtrafikledningstjinst
eller att uppdra 3t nigon annan att ombesorja flygtrafiklednings-
ginst it dem, enligt bestimmelser 1 6 kap. 13 § tredje stycket luft-
fartslagen (2010:500). Statliga flygplatser kan i detta sammanhang
definieras som t.ex. flygplatser som igs eller drivs av staten eller av
en juridisk person dir staten har ett bestimmande inflytande, eller
flygplatser som ingdr i det statliga basutbudet. Utredaren ska bedoma
om det finns alternativa sitt att tillmétesgd Forsvarsmaktens behov.
Utredaren ska idven kartligga den nuvarande avtalssituationen
mellan Swedavia AB och Luftfartsverket.

Utredaren ska sirskilt underséka om det gir att precisera vilka
flygplatser, eller vilken volym av flygtrafiktjinst, som ir nédvindig
for att sikerstilla Férsvarsmaktens behov.

Syftet med uppdraget dr att fi underlag for en bedémning av
vilken verksamhetsvolym och/eller vilka flygplatser som behovs for
att sikerstilla att de militira kraven pd flygtrafiktjinst tillgodoses
inom ramen foér den civil-militira integrationen, samtidigt som de
mojligheter for andra aktérer som nuvarande lydelse av luftfarts-
lagen ger bevaras 1 strsta mojliga utstrickning.

Utredaren ska i forsta hand utgd frin att behovet att tillgodose
de militira kraven pd flygtrafiktjinst inom ramen fér den civil-
militira integrationen hanteras genom undantag i luftfartslagen
frdn ritten for den som driver flygplatsen att sjilv ombesorja flyg-
trafiktjinst for luftrummet i anslutning till flygplatsen, eller uppdra
4t nigon annan in Luftfartsverket att utfora dessa tjinster. Ett
sddant undantag skulle ge Luftfartsverket ensamritt att ombesérja
flygtrafikledningstjinst for alla eller vissa utpekade flygplatser som
igs eller drivs av staten eller av en juridisk person dir staten har ett
bestimmande inflytande. Utredaren har dock méjlighet att foresld
andra I8sningar. En sidan l6sning skulle kunna vara att stirka
Forsvarsmaktens mojligheter att 1 provningen av annan operatdr in
Luftfartsverket viga in organisatoriska och/eller resursmissiga
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behov fér Forsvarsmakten. Utredaren ska ocksd peka pd sidana
kompletterande bestimmelser som kan behovas for att stirka
Foérsvarsmaktens mojligheter att agera mot andra leverantérer in
Luftfartsverket.

Inom ramen foér uppdraget ska utredaren

o kartligga Forsvarsmaktens behov av resurser for flygtrafiktjinst
under olika beredskapsgrader och i krig och konsekvenser for
Forsvarsmakten om dessa inte kan tillhandahdllas av
Luftfartsverket, t.ex. uppbyggnad av egen organisation,

e analysera och bedéma hur Férsvarsmaktens behov av resurser
for flygtrafikejinst under normal drift, olika beredskapsgrader
och 1 krig piverkar behovet av dimensionering for
Luftfartsverkets uppdrag och kompetens,

e analysera och bedéma i vilken utstrickning de uppgifter som
genomfors av  Luftfartsverket kan genomfoéras av annan
leverantor och samtidigt uppfylla Forsvarsmaktens krav,

e analysera och bedéma 1 vilken utstrickning Foérsvarsmaktens
behov av andra flygplatser kan hanteras genom avtal och om sir-
skild begrinsning i form av Forsvarsmaktens godkinnande for
dessa flygplatser att anvinda annan leverantér in Luftfartsverket
ir nodvindig,

e analysera och redovisa de EU-rittsliga konsekvenserna av en
dterreglering, samt

e redovisa en bedémning av pdverkan pd regionala flygplatser av
olika begrinsningar av mojligheten att 1 egen regi ombesérja
eller upphandla flygtrafikledningstjinst.

Utredaren ska beskriva de budgetira konsekvenserna av sina for-
slag och limna forslag till finansiering.

Samrad och redovisning av uppdraget

Under arbetet ska wutredaren samrdda med och informera
Transportstyrelsen, Trafikverket, Forsvarsmakten och
Luftfartsverket.
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Utredaren ska kontinuerligt rapportera till och samrida med
foretridare for Regeringskansliet (Niringsdepartementet och
Forsvarsdepartementet) 1 den utstrickning dessa bestimmer.

Uppdraget ska redovisas senast den 1 september 2014.

(Niringsdepartementet)
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Statens offentliga utredningar 2014

Systematisk forteckning

Arbetsmarknadsdepartementet

Det ska vara litt att gora rite
Atgirder mot felaktiga utbetalningar
inom den arbetsmarknadspolitiska
verksamheten. [16]

Loénsamt arbete
— familjeansvarets férdelning och
konsekvenser. [28]

Jamstillt arbete? Organisatoriska ramar
och villkor i arbetslivet. [30]

Visselbl3sare
Stirkt skydd for arbetstagare som slar
larm om allvarliga missférhillanden.
[31]

Inte bara jimstilldhet
Intersektionella perspektiv p4 hinder
och méjligheter i arbetslivet. [34]

Nya regler om aktiva dtgirder mot
diskriminering. [41]
Registerutdrag i arbetslivet. [48]

Inhyrning och foretridesrite till
teranstillning. [55]

Finansdepartementet
Vissa bostadsbeskattningsfrigor. [1]
Oversyn av statsskuldspolitiken. [8]

De svenska energimarknaderna
- en samhillsekonomisk analys. [37]

Neutral bolagsskatt — fér 6kad
effektivitet och stabilitet. [40]

Marknadsmissbruk IT. [46]

Resolution. En ny metod fér att hantera
banker i kris. Vol 1 + 2. [52]

Genomférande av Omnibus I1-
direktivet. [56]

En ny reglering fér tjinstepensionsforetag.
Del 1 + 2. [57]

Svensk kontanthantering. [61]
Forbittrat forhandsbeskedsinstitut. [62]

Forsvarsdepartementet

Investeringsplanering for férsvarsmateriel
En ny planerings-, besluts- och
uppfoljningsprocess. [15]

Genomférande av Seveso ITI-direktivet. [17]

Svensk veteranpolitik. Ett ansvar fér hela
samhillet. + Bilagor. [27]

Justitiedepartementet

Det méste gd att lita pi konsumentskyddet.
(4]

Skirpta straff f6r vapenbrott. [7]

Straffskalorna fér allvarliga valdsbrott. [18]

Genomfdrande av EU:s nya redovisnings-
direktiv. [22]

Internationella rittsférhillanden rérande
arv. [25]

Tilleride till COTTF 1999. [26]

Assisterad befruktning f6r ensamstdende
kvinnor. [29]

Jordbruks- och bostadsarrende
—ndgra frigor om arrendeavgift och
besittningsskydd. [32]

Frin hyresritt till iganderitt. [33]

Frigor om foljeritt och om museernas
kopiering. [36]

Synnerligen grova narkotikabrott. [43]

F-skuldsanering — en méjlighet till nystart
for serivsa féretagare. [44]

Forbittrad tvistlosning pd konsument-
omridet — ny EU-lagstiftning och en
Sversyn av det svenska systemet. [47]

Vild i nira relationer — en folkhilsofrdga.
Forslag for ett effektivare arbete.
+ Bilaga. [49]
Tillférlitligare kreditupplysningar
— ett férbittrat integritetsskydd vid
offentligrittsliga krav. [60]
Organiserad brottslighet
— forfilts- och underlitenhetsansvar,
kvalifikationsgrunder m.m. [63]



Kulturdepartementet

En ny modell for 8ldersklassificering av film
for barn och unga. [64]

Landsbygdsdepartementet

Tillvixt och virdeskapande
Konkurrenskraft i svenskt jordbruk
och tridgdrdsniring. [38]

Material i kontakt med dricksvatten —
myndighetsroller och ansvarfrigor. [53]

Vildsvin och viltskador
- om utfodring, kameradvervakning
och arrendatorers jaktritt. [54]

Miljodepartementet

Kunskapsliget pd kirnavfallsomradet
2014. Forskningsdebatt, alternativ och
beslutsfattande. [11]

I vtt och torrt — férslag till indrade
vattenrittsliga regler. [35]

Kirnavfallsridets yttrande 6ver
SKB:s Fud-program 2013. [42]

Med miljomailen i fokus — hillbar
anvindning av mark och vatten. [50]

Bostadsférsérjning och riksintressen. [59]

Naringsdepartementet
En digital agenda i minniskans tjinst
—en ljusnande framtid kan bli vér. [13]
Bredband for Sverige in 1 framtiden. [21]
Olycksregister och djupstudier pa trans-
portomridet. [24]
S& enkelt som mojligt for s§ mdnga
som mdjligt
Bittre juridiska férutsittningar for
samverkan och service. [39]
Forsvarsmaktens behov av flygtrafiktjinst
Civil och militir samverkan. [65]

Socialdepartementet
Framtidens valfrihetssystem
- inom socialtjinsten. [2]
Boende utanfor det egna hemmet
— placeringsformer fér barn och unga.
(3]
Forindrad assistansersittning
—en dversyn av ersittningssystemet.

(9]

Ett steg vidare — nya regler och tgirder for
att frimja vidareutnyttjande av hand-
lingar. [10]

Effektiv och rittssiker PBL-6verprévning.
(14]

Likemedel for sirskilda behov. [20]

Ritt information pa ritt plats i ritt tid.

Del 1, 2 och 3. [23]
Nya regler om upphandling. [51]

Privat inférsel av alkoholdrycker.
Tydligare regler i konsekvens med
svensk alkoholpolitik. [58]

Utbildningsdepartementet

Staten far inte abdikera
— om kommunaliseringen av den
svenska skolan. [5]

Min och jimstilldhet. [6]

Utvirdera f6r utveckling — om utvirdering
av skolpolitiska reformer. [12]

Yrkeskvalifikationsdirektivet — ett samlat
genomférande. [19]

Unik kunskap genom registerforskning.
[45]
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