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1 Sammanfattning

1.1 Syfte

Syftet med denna departementsskrivelse dr att foresld en ny
organisation fér statens verksamhet inom luftfartssektorn. Den
nya organisatoriska uppdelningen skall syfta till att:

e Stirka den politiska styrningen i arbetet f6r att uppnd de
transportpolitiska méilen.

e Skilja mellan myndighetsroll och produktionsroll fér att eli-
minera de rollkonflikter som finns i dag.
Svara mot den pdgdende utvecklingen i omvirlden.

e Anpassas till 6vriga EU-linders organisation av
luftfartsverksamheter gillande myndighets- och produk-
tionsverksamhet.

1.2 Problem

I dag upptrider Luftfartsverket som ett affirsverk dir tredje man
kan uppfatta verkets agerande som ett resultat av en samman-
vigning av verkets skilda roller och intressen. Den funktionella
uppdelning som gjorts internt i de tre rollerna produktion, sek-
tor och sikerhet forindrar inte situationen.

Luftfartsverkets sammanhillna  organisationsstruktur  ir
olimplig eftersom de verksamheter som bedrivs, dvs. myndig-
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hets- respektive produktionsverksamheter, har olika syften och
forutsittningar. I sin roll som myndighet ir Luftfartsverket inte
fristdende och opartisk i férhillande till vare sig sin egen roll som
marknadsaktor eller 6vriga marknadsaktérer. Detta skapar tro-
virdighets- och effektivitetsproblem fér verket bdde i sin roll
som myndighet och som marknadsaktér.

1.3 Slutsatser

I promemorian foreslds att det nuvarande Luftfartsverket delas
upp i tvd myndigheter. Den ena myndigheten skall omfatta nuva-
rande Luftfartsinspektionen och sektionen Luftfart och Samhille
samt Ovriga funktioner som har en klar myndighetsutévande
uppgift utan direkt koppling till intikter. Den andra omfattar det
kvarvarande affirsverket skall ta hand om nuvarande
produktionsverksamhet, dvs. de statliga flygplatserna,
flygtrafiktjinsten och annan verksamhet som har koppling till
intikter eller dir konkurrens foreligger med andra aktorer pd
marknaden.

Det huvudsakliga skilet till att separera myndighetsutévning
frin producerande uppgifter dr att den som levererar en tjinst
inte skall reglera eller granska sig sjilv. En organisatorisk upp-
delning av Luftfartsverkets nuvarande verksamhet i produk-
tionsverksamhet respektive myndighetsverksamhet skapar bittre
forutsittningar for en effektiv verksamhet 1 och med att bdda
organisationerna kan fokusera pd respektive uppgift samt elimi-
nera rollkonflikter.

Den nya myndighetens verksamhet foreslds bestd av renodlade
myndighetsuppgifter vilka ocksi omfattar beslutsbefogenheter
nir det giller frigor inom luftfartssektorn. Den nya myndighe-
ten skall utdva tillsyn 6ver infrastrukturhdllarens verksamhet
avseende sikerhet och ekonomi. Den normering som sker i dag
skall 6vertas av den nya myndigheten utom i de fall det giller
avgifter. Genom en sidan uppdelning kan regeringen utéva sin
dgarstyrning  tydligare  vad  avser  produktionsrollens
regionalpolitiska uppgifter och dess ekonomiska péverkan.
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Agarstyrningen skall i &vrigt vara oférindrad vad avser
verksamhet, inriktning och avgifter m.m. Enligt regering och
riksdag finns inte nigon inbdrdes prioritering mellan de olika
transportpolitiska delmélen utan transportpolitiken skall inriktas
s& att alla delmdl skall uppnds pd sikt. Detta stiller krav pd
myndighetens férmdga att prioritera och besluta 1 mingder av
frigor, dock inom ramen f6r regeringens bemyndigande.
Myndigheten skall agera fristdende och opartiskt i férhdllande
till alla aktdrer inom luftfartssektorn. Riksdagen har redan ir
1990 framfért att Luftfartsinspektionen borde skiljas frin
Luftfartsverket och inrittas som en sirskild myndighet. I
rapporten &r 1999 Oversyn av Lufifartsverkets verksambetsstruktur
forordade utredaren en  separering av  sektors- och
sikerhetsrollen frdn produktionsverksamheten. Syftet med
dversynen var att utreda om en delning av Luftfartsverket borde
genomforas for att utveckla luftfarten. Vidare har Riksdagens
revisorer anslutit sig till den principiella grundsynen om en
tydlig separering av verksamhetsutévning och tillsyn d3 detta ger
en bittre potential f6r effektiv tillsyn.

Trafikutskottet har vid flera tillfillen behandlat frigan om en
uppdelning av Luftfartsverket. Utskottet utgdr frin att rege-
ringen inom en snar framtid ligger fram ett férslag om uppdel-
ning av Luftfartsverket i tvd delar, en del med myndighetsinrikt-
ning och en del med produktionsinriktning.

Att enbart géra en utbrytning av inspektionsuppgifterna ir
moijlig eftersom inspektionen redan i dag har en sjilvstindig roll
1 Luftfartsverket. Denna 16sning innebir dock inte att alla upp-
gifter av myndighetskaraktir férs 6ver utan bara de som ror
sikerhetsarbetet. Med denna 16sning skulle manga rollkonflikter
kvarstd.

Att skapa en trafikslagsévergripande inspektionsmyndighet
har varit féremal for analys ett antal gdnger men aldrig fitt ndgon
stor genomslagskraft. Inspektionsarbetet har utvecklats utifrin
varje transportslags egna forutsittningar och ndgra synergivins-
ter genom en sammanslagning av detta arbete 1 en inspektions-
myndighet har inte kunnat visas 1 de utredningar som genom-
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forts. Inspektionskommittén har i sitt betinkande En 6versyn av
luft-, sj6- och spartrafikens tillsynsmyndigheter (SOU 1996:82)
behandlat frigan om tillsynsmyndigheterna. Utredningen fore-
sprikade ingen trafikslagsévergripande inspektionsmyndighet. I
Norge gjordes ir 2002 en utredning om en sammanslagning av
jirnvigs- och luftfartsinspektionerna. Slutsatsen var att respek-
tive inspektionsverksamhet bor drivas var fér sig.

10



2 Bakgrund

2.1 Verkets organisatoriska utveckling i stora drag

Luftfartsverket skapades som sjilvstindig myndighet genom
beslut av riksdagen dr 1945 och gavs stillning som affirsverk tvd
ir senare. Ett affirsverk kinnetecknas av att verket utgér en
sjilvstindig ekonomisk enhet 1 férhillande till statsbudgeten
samtidigt som det formogenhetsmissigt utgér en del av staten.
Regeringen har direktivritt mot affirsverket som har
lydnadsplikt i férhdllande till regeringen. Ett affirsverk
finansierar sin verksamhet med avgiftsintikter frdn de tjinster
och produkter det tillhandahiller.

Det finns ett flertal generella begrinsningar i affirsverksfor-
men och ett omfattande regelverk styr verksamheten. Utgings-
punkten fér detta dr regeringsformens bestimmelser om att sta-
tens medel inte fr anvindas pd annat sitt in vad riksdagen har
bestimt varefter statens medel stdr till regeringens férfogande.
Som f6ljd av detta skall investeringar och finansieringar ytterst
beslutas av riksdagen. Driften av verksamheten inom affirsver-
ken behéver dock inte understillas riksdagen utan ir en friga for
regeringen.

Sedan bildandet har Luftfartsverket genomgitt ett antal for-
indringar dir den starkaste drivfjidern for utvecklingen har legat
1 den starka trafiktillvixten. I slutet av 1970-talet 6vertog
Luftfartsverket ansvaret for den militira flygtrafiktjinsten som
integrerades med verkets egna. Luftfartsverket har fitt vidgade

11



Bakgrund Ds 2003:32

uppgifter genom ansvar f6r miljofrigor samt sektorsplanering
inom den civila luftfarten. Internt inom verket har det kontinu-
erligt pdgdtt ett férindringsarbete. Divarande Kommunikations-
departementet gjorde under &ren 1996-1997 en O6versyn av
Luftfartsverkets verksamheter och roller. Oversynen gjordes
utifrdn hypotesen att 6kad tydlighet i mdl och uppdragsbeskriv-
ning skulle skapa en ¢kad effektivitet samt att Luftfartsverkets
ddvarande mal och struktur skulle leda till intressekonflikter. En
viktig slutsats av dversynen var att sektors- och flygsikerhets-
verksamheterna borde vara dtskilda frin infrastrukturhillandet
och de kommersiella verksamheterna. Regeringen beslét som en
konsekvens av utredningen att omformulera Luftfartsverkets
divarande &vergripande mil. For att tydliggora rollerna och
minimera intressekonflikterna har Luftfartsverket sedan den 1
mars 1998 organiserat verksamheten i tre funktionella enheter
med utgdngspunkt 1 verkets tre roller: sektor, sikerhet och pro-
duktion. Niringsdepartementet genomférde under &r 1999
ytterligare en oversyn av Luftfartsverkets verksamhetsstruktur.
Syftet med den &versynen var att utreda om en delning av verket
samt en bolagisering av vissa delar borde genomféras for att
utveckla luftfarten. Det forslag som foreslogs vid 6versynen har
inte genomforts. Luftfartsverket har direfter under &r 2001 vid-
tagit ytterligare dtgirder for att fortydliga de interna rollerna
genom att flygtrafiktjinstens reglering och myndighetsuppgifter
avskilts frén de producerande funktionerna inom verket.

12
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3.1

Nuvarande organisation

Luftfartsverkets mal och uppgifter

Luftfartsverket skall bidra till att de av riksdagen faststillda
transportpolitiska mdlen uppnds. For verksamhetsomridet luft-
fart giller f6ljande mal:

1.

Ett tillgingligt transportsystem, dir flygtransportsyste-
met utformas sd att medborgarnas och niringslivets
grundliggande transportbehov kan tillgodoses.

En hog transportkvalitet, dir flygtransportsystemets
utformning och funktion skall medge en hég transport-
kvalitet f6r medborgarna och niringslivet.

En siker luftfart, dir ingen dédas eller allvarligt skadas
inom flygtransportsystemet, genom att flygtransportsy-
stemets utformning och funktion anpassas till de krav
som foljer av detta.

En god milj6, dir flygtransportsystemets utformning
och funktion anpassas till krav pd god och hilsosam
livsmiljé for alla, dir natur- och kulturmiljé skyddas mot
skador samt att en god hushillning med mark, vatten,
energi och andra naturresurser frimjas. Flygtransport-

13
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systemets utformning skall bidra till att de nationella
miljokvalitetsmélen nis.

En positiv regional utveckling, dir flygtransportsyste-
met frimjar en positiv regional utveckling genom att dels
utjimna skillnader 1 méjligheterna f6r olika delar av lan-
det att utvecklas, dels motverka nackdelar av stora trans-
portavstind.

Ett jimstillt flygtransportsystem, dir flygtransport-
systemet ir utformat s att det svarar mot bide kvinnors
och mins transportbehov. Kvinnor och min skall ges
samma mojligheter att paverka transportsystemets till-
komst, utformning och férvaltning och deras virderingar
skall tillmitas samma vikt.

Luftfartsverkets uppgift fér att bidra till att uppnd mélen ir
enligt instruktionen att:

14

frimja utvecklingen av den civila luftfarten,

ansvara for drift och utveckling av statens flygplatser for
civil luftfart,

utdva tillsyn ver flygsikerheten for den civila luftfarten,

svara for skyddet av miljon mot féroreningar frin civil
luftfart,

ansvara for flygtrafiktjinst i fred for civil och militir luft-
fart och utbilda flygledare,

ombesdrja beredskapsplanliggning for civila
flygtransporter,
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—  verka for att hinsyn tas till funktionshindrade personers
behov inom den civila luftfarten,

— ha samordningsansvaret for trafiksikerhetsarbetet inom
luftfarten.

Luftfartsverket har ocksd ekonomiska mél och restriktioner fér
sin verksamhet. Av regleringsbrevet framgdr bl.a. att "Luftfarts-
verket skall pd ett foretagsekonomiskt sitt och inom ramen for
en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt héllbar trans-
portférsérjning bidra till att de transportpolitiska mélen upp-
tylls”. Det ekonomiska kravet for verksamheten ir att langsikt-
igt ge en avkastning pd 8 procent.

3.2 Den sammanhallna organisationen

I det transportpolitiska beslutet 8r 1998 uttrycktes att Luftfarts-
verket borde fortsitta arbetet med att tydliggéra sina roller som
sikerhetsmyndighet, sektorsansvarig respektive producent av
yinster och infrastrukturhillare. Verket har sedermera genom-
fort en organisationsférindring vilken sdvil internt som externt
har syftat till att separera de tre rollerna fr&n varandra och dir
varje roll eller verksamhet getts ett resultatansvar.

Luftfartsverket ir i dag organiserat enligt foljande:

15
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a7 LFV- koncernens organisation

STYRELSEN
Generaldirektéren

Sektor Koncernstaben Scikerhet iorm ochilisyn)
. Koncerninformation
Luftfart och samhiille Koncernjuridik Luftfartsinspektionen
Produktion

Division Division Division LFV
Stockholm Flygplats- Flygtrafik- Holding AB
gruppen tjansten

Service-
enheter

(ANS)

A-banan Projekt AB

a» s Koncerninformation 2003-05-15

LUFTFARTSVERKET

Killa: Luftfartsverket

3.3 Roller inom olika verksamhetsomraden

Staten har hittills valt att inom ramen f6r en sammanhallen orga-
nisation ldta Luftfartsverket ansvara for i princip alla luftfartsfra-
gor. Undantagen giller t.ex. frigor som ankommer pd Konkur-
rensverket och Flygplatsnimnden. Detta innebir att verket, i en
och samma organisation, bedriver verksamheter av mycket olika
karaktdr. I sin nuvarande verksamhet och organisation har Luft-
fartsverket tre 6vergripande roller att fylla nimligen sikerhets-
rollen, sektorsrollen och produktionsrollen.

16
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3.3.1 Sakerhetsrollen

Sikerhetsrollen innebir att Luftfartsverket har en myndighets-
utévande norm- och tillsynsroll inom flygsikerhets- och luft-
fartsskyddsomradet. Inom Luftfartsverket ir det Luftfarts-
inspektionen som har ansvaret fér detta och genom 15 § férord-
ningen med instruktion for Luftfartsverket beslutar chefen for
Luftfartsinspektionen sjilvstindigt 1 flygsikerhetsfrigorna.

Ansvaret omfattar bl.a.:

o utformning och faststillande av bestimmelser for flyg-
sikerheten och luftfartsskyddet f6r den civila luftfar-
ten och tillsyn av att reglerna efterlevs. De huvudsak-
liga uppgifterna bestdr i att utfirda sikerhetsbestim-
melser samt att granska, auktorisera och informera
olika aktoérer inom luftfarten,

o utfirdande av olika typer av tillstind och certifikat
for civil luftfartsverksamhet. Luftfartsinspektionens
tillsynsverksamhet ir riktad mot de operatérer och
enskilda som anséker om eller innehar nigon form av
luftfartstillstdnd, luftfartscertifikat, luftvirdighetsbevis
eller annan form av godkinnande. Tillsynsobjekten ir
bla. flygbolag, flygplatser, flygtrafiktjinst, flygskolor,
luftfartyg samt underhdlls- och tillverkningsverksti-
der,

o typgodkinnande av civila luftfartyg och annan luft-
fartsutrustning,

e analys och radgivning.

17
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Inspektionens uppgifter ir nistan uteslutande av myndighets-
utévande karaktir men man har ocksd viss férvaltningsmaissig
verksamhet som till exempel att fora luftfartygsregister. Luft-
fartsinspektionen medverkar ocksd inom sitt kompetensomride
pd den internationella arenan, framfor allt nir det giller framta-
gande av internationella sikerhetsregler for luftfarten. Huvud-
sakliga fora dir man aktivt medverkar ir EU, JAA, ICAO,
ECAC och Eurocontrol.

Regeringen utser chefen f6r Luftfartsinspektionen som rap-
porterar direkt till regeringen. I administrativt och ekonomiskt
avseende ir inspektionen emellertid understilld generaldirekts-
ren. Inspektionens verksamhet finansieras till ca 55 procent via
avgifter frin det egna tillsynsarbetet medan resten finansieras av
Luftfartsverkets intikter frin flygplatsverksamhet och 6vrig
kommersiell verksamhet.

3.3.2 Sektorsrollen

Sektorsrollen innebir att Luftfartsverket har en myndighets-
utdvande och transportpolitisk roll for luftfartssektorn i dess
helhet. For denna verksamhet har en sirskild avdelning inrittats
kallad Luftfart och Samhille. Den verksamhet som avdelningen
utfér omfattar bl.a.:

o  Myndighetsutovning. Beslut och dtgirder med rittsver-
kan mot aktorer pd luftfartsomrddet som tillstdnd, god-
kinnanden, kontroll och tillsyn.

o Arbete med luftfartens styrning och reglering. Eget fore-
skriftsarbete (normgivning), medverkan 1 nationellt och
internationellt regleringsarbete inom EU, ICAO,
ECAC, Furocontrol, bilaterala och multilaterala for-
handlingar i 6vrigt. Samverkan mellan nationella myn-
digheter och andra aktérer inom luftfartsektorn nir det
giller reglering och villkor for luftfarten s3 som t.ex.
marknadstilltride, trafikférsérjning, flygtrafiktjinstfra-

18



Ds 2003:32 Nuvarande organisation

gor, miljofrigor, infrastrukturfrigor, pris- och avgifts-
frigor.

o Expertarbete till stod for transportpolitiskt och regle-
rande arbete. En stor del av detta arbete bestdr i att f6lja
upp de transportpolitiska milen. Man foljer dven sdvil
nationellt som internationellt marknadsutveckling, pris-
utveckling och miljéfrigor m.m.

o  Fysisk planering. Den fysiska planeringen handlar bland
annat om att beskriva férhillandet mellan samhillet och
en flygplats. En viktig uppgift ir att félja kommunernas
planering av markanvindningen fér att verka for att det
finns tillrickligt med mark fér den verksamhet som
bedrivs eller kan komma att bedrivas av flygplatserna.

o Sikerbets- och beredskapsarbete. Genom beredskaps-
och krigsplanliggning skall man kunna stilla den civila
luftfartens resurser till det svenska totalférsvarets dispo-
sition pd kortast mojliga tid och med minsta mojliga
problem vid beredskaps- och krigslige.

Luftfartsverket har till uppgift att efter delegering frin rege-
ringen agera sjilvstindigt som foretridare for Sverige i olika
organisationer dir regelutveckling sker. I arbetet inom EU eller
internationellt luftfartspolitiskt arbete bistdr sektorsmyndig-
heten pd olika sitt regeringen och utgér den myndighet som
verkstiller och utévar tillsyn 6ver reglers och éverenskommel-
sers tillimpning. For sikerhetsfrigor pd den internationella are-
nan ansvarar Luftfartsinspektionen.

3.3.3 Produktionsrollen

Produktionsrollen innebir att Luftfartsverket pd ett foretags-
ekonomiskt sitt skall driva och utveckla statens flygplatser och
flygtrafiktjinst samt producera tjinster i anslutning till detta.

19
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Produktionsrollen omfattar bl.a.:
o Infrastrukturhillare och produktion av flygplatstjinster.

e Produktion av flygtrafiktjinst (lokal flygtrafiktjinst samt
undervig flygtrafiktjinst).

o Kommersiell service (bilparkering, lokaluthyrning m.m).

3.3.3.1 Flygplatserna

Luftfartsverkets flygplatsverksamhet utgér den 1 sirklass mest
omfattande av verkets totala verksamheter, bidde omsittnings-
och personalmissigt. Luftfartsverket ansvarar fér drift och
utveckling av statens flygplatser for civil luftfart. I denna roll
agerar Luftfartsverket 1 stor utstrickning som en producent av
en mingd olika tjinster riktade till brukarna. Exempel pa tjinster
ir passagerartjinst, start- och landningstjinster samt flygtrafik-
yjinst. De kommersiella verksamheterna drivs dels som verk-
samheter inom affirsverket, dels i renodlad bolagsform som
dotterbolag till Luftfartsverket Holding AB. I sin roll som infra-
strukturhéllare och producent av flygplatstjinster agerar Luft-
fartsverket enligt foretagsekonomiska principer. Eftersom verket
inte tilldelas ndgra anslag frin statsbudgeten giller affirsmissig-
het 1 verksamheten, dvs. intikter frin rorelsen skall ticka alla
kostnader och investeringar som ir nddvindiga for drift och
utveckling av det statliga flygplatssystemet. Flygplatssystemets
strategiska utveckling med dithérande investeringsbehov méste
dock planeras inom ramen f6r en samhillsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hdllbar transportférsérjning si att de transport-
politiska mélen kan uppfyllas.
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3.3.3.2  Flygtrafiktjinsten

Inom flygtrafiktjinsten organiseras den operativa delen av flyg-
ledningtjinst, informationstjinst foér luftfarten, flygvidertjinst,
flygriddningstjinst och flygteletjinst. Flygvidertjinst bedrivs
genom upphandling frin SMHI. Tjinsterna som utdvas inom
svenskt territorium och 6ver stora delar av virt omgivande inter-
nationella vatten indelas i flygtrafiktjinst undervig och lokal
flygtrafiktjinst. Den lokala flygtrafiktjinsten, som innefattar s.k.
flygplats-, kontroll- och inflygningskontrolltjinst, drivs vid ver-
kets flygplatser, vid de militira flottiljflygplatserna och vid ett
antal icke statliga flygplatser. Det dr i dag méjligt f6r andra aktd-
rer att tillhandahilla lokal flygtrafiktjinst. I dag befinner sig den
operativa delen av flygtrafiktjinsten organisatoriskt i produk-
tionsrollen och den &vriga verksamheten inom bide Luftfart och
Sambhille och Luftfartsinspektionen. Flygtrafiktjinsten styrs
frimst av sdkerhetsbestimmelser som upprittas av Luftfarts-
inspektionen men idven av de ekonomiska regler och
avgiftsprinciper som bestims av Eurocontrol. Detta innebir att
de som ir tillhandahillare av undervigstjinster mste félja de
avgiftsprinciper som 6verenskommits 1 Eurocontrol. T sin roll
som producent av flygtrafiktjinster skall Luftfartsverket dven
agera enligt de principer som uppstillts av regeringen i
forfattningar och regleringsbrev.

3.3.3.3 Kommersiell verksamhet

Luftfartsverket bedriver dven kommersiell verksamhet pd flyg-
platserna. De kommersiella tjinsterna ir mycket visentliga for
Luftfartsverkets totalekonomi och bidrar till att hélla nere infra-
strukturavgifterna. Den storsta enskilda kommersiella tjinsten dr
lokaluthyrning. Direfter foljer bilparkering, marktjinst och ser-
vicetjinster. Den l¢nsammaste produkten dr bilparkering. Den
kommersiella verksamheten har utvecklats successivt med syfte
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att bidra till att finansiera verkets totala uppdrag si som det ir
beskrivet i instruktion och regleringsbrev. De ¢kade kommersi-
ella satsningarna kriver kapital vilket skapar problem eftersom
man befinner sig i en mycket stor investeringsfas. Man har
genomfért en ny finansierings- och partnerskapsstrategi som
innebir att Luftfartsverket finansierar vissa satsningar inom den
kommersiella verksamheten tillsammans med partners och
externt kapital. Man har dirmed minskat sin riskexponering och
tillfért branschkompetens. Luftfartsverket har haft relativt fria
hinder att vara innovativa 1 att utveckla den egna verksamheten.
Diremot har Luftfartsverket inga befogenheter att tillsammans
med partners deltaga i nya utvecklingsprojekt med gemensamt
dgande och risktagande.
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4 Dagens problematik

4.1 Mal och uppgifter

Luftfartsverkets verksamheter har de senaste dren beskrivits och
strukturerats utifrin ett antal olika roller som verket har i syfte
att tydliggora verkets mdingfacetterade verksamhetsomriden.
Riksdagen har i det transportpolitiska beslutet &r 1998 under-
strukit vikten av ett "tydligare Luftfartsverk” och verkets interna
organisation har som en f6ljd av detta indelats i linje med de rol-
ler som identifierats, nimligen sikerhets-, sektors- och produk-
tionsrollen.

Med utgdngspunkt frin att mdl och uppgifter 1 stort ligger fast
kan konstateras att en férindrad intern organisation av verksam-
heten inte forindrar det faktum att Luftfartsverket fortfarande
bedriver vitt skilda verksamheter i en och samma organisation
och under en och samma ledning. Grundproblematiken med en
sammanhdllen organisation kvarstér siledes.

4.2 Rollkonflikter

Den grundliggande rollkonflikten ligger i1 att Luftfartsverket
bedriver bdde myndighets- och produktionsverksamhet. Myn-
dighetsverksamheterna styrs av samhills- och transportpolitiska
médl medan produktionsverksamheterna tll stor del styrs av
foretagsekonomiska mal.
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Ett grundliggande krav pd en myndighet f6r att den skall vara
trovirdig och ovildig i sin myndighetsroll ir att den skall std helt
fristdende frin sektorns alla aktorer. S& ir inte fallet med dagens
organisation. Luftfartsverket dr som tjinsteproducent part pd en
marknad med andra aktérer, t.ex. flygbolag, kommunala och pri-
vata flygplatser, samtidigt som man som myndighet stiller krav
pd aktérerna och kontrollerar dessa. Med en sddan ordning finns
risken att myndigheten gynnar den egna verksamheten och ser
till egna intressen till f6rfing for ett strikt neutralt agerande i
forhallande till hela luftfartssektorn.

Myndighetsfunktionerna, dvs. Luftfartsinspektionen och till
stora delar Luftfart och Samhille, kan utifrin ett féretagseko-
nomiskt perspektiv i vissa fall ses som en himsko for det affirs-
missiga Luftfartsverket. Krav pd dkade resurser f6r myndighets-
verksamheter kan std 1 direkt intressekonflikt med den affirs-
missiga verksamheten. I slutindan ligger ansvaret for vad som
skall prioriteras vid varje enskilt beslutstillfille pd verkets led-
ning. En sammanhillen organisation med de uppgifter som
Luftfartsverket har medfér siledes att beslutsfattaren har den
svira uppgiften att balansera olika intressen och ansvar mot
varandra och se till helhetens bista vid 1 princip alla beslutssitua-
tioner, stora som smd. Det ir inte troligt att detta dr optimalt
vare sig f6r myndighets- eller produktionsverksamheterna.

I tider med anstringd ekonomi, d& naturligt nog fokus liggs
mer pd att f3 den totala verksamheten att gi runt, torde det inte
ligga 1 organisationens intresse att driva pd utvecklingen inom
omriden dir samhillsnyttan ir stor. Av detta féljer att sektorns
langsiktiga utveckling kan p&verkas och att det kan var frestande
att lita beslut av foretagsekonomisk inriktning dominera pa kort
sikt.

Ytterligare ett argument f6r en uppdelning ir problematiken
kring férdelning av ankomst- och avgingstider (slots) respektive
marktjinsterna. Rollkonflikter uppstir nir frigan om hur flyg-
platskapaciteten skall férdelas och nir frigor om tilltride till
marktjinster skall behandlas. Dessa frigor finns 1 dag reglerade
dels 1 EG:s slotstorordning, dels i lagen (2000:150) om mark-
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tjinster pd flygplatser. I bida fallen skall den som fattar beslut i
drenden vara skild frin brukaren och infrastrukturhillaren, for
att besluten skall kunna fattas pd s3 objektiva grunder som méoj-
ligt.

4.3 Marknadsstyrning

For vissa branscher kan det finnas en politisk vilja att styra en
marknad f6r att den skall fungera pd ett onskat sitt. Styrmedlen
kan vara flera och som exempel kan ges krav pd licensiering, pris-
reglering, skatter, informationskrav m.m. Graden av styrning
och val av styrmedel skiljer sig frin bransch till bransch. Ett mo-
tiv som framférs dr att regleringar behovs f6r att marknaden
skall fungera samhillsekonomiskt effektivt, ett annat ir en vilja
att styra marknaden mot ett politiskt mél.

Vad avser infrastruktur har staten enligt det transportpolitiska
beslutet ett sirskilt ansvar f6r sddana trafikanliggningar som sva-
rar mot nationella och internationella trafikbehov. Flygplats- och
flygtrafiktjinstinfrastruktur kan anses utgora en allmin nyttighet
som skall tillhandahillas medborgare och niringsliv pd icke-dis-
kriminerande grunder och dirmed aktualiseras frigan om vilken
form av marknadsstyrning som ir mest limpligt for att siker-
stilla att tjinsterna tillhandahdlls pd ett acceptabelt sitt.

Utover sikerhetsregler har s.k. ekonomiska regler skapats for
att styra vilka rittigheter och skyldigheter aktdrerna har pd luft-
fartsmarknaden. Exempel pd regleringar ir flygbolagens rittig-
heter till start- och landningstider, kundernas ritt till ersittning
om de nekas ombordstigning pd en avging de har biljett till och
marktjinstbolagens ritt att erbjuda sina tjinster pd flygplatser
over en viss storlek.

Ett annat omride inom det ekonomiska regelverket dr pris-
regleringar. Sedan linge finns internationella rekommendationer
(Doc. 9082/6, ICAO s Policies on Charges for Airports and Air
Navigation Services) som anger vilka principer som bér gilla vid
avgiftssittningen av sivil flygplats- som flygtrafiktjinst. Vad
som framkommit vid diskussioner om dessa avgiftsprinciper ir
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att dmnet ir kinsligt och att det finns tvd tydliga parter, infra-
strukturhillarna och flygbolagen, som har olika &sikter om hur
dessa principer bér formuleras. Med den ordning som finns i dag
ir Luftfartsverket sdsom infrastrukturhéllare i en jivsliknande
situation nir den som expertmyndighet skall behandla avgifts-
frigor eftersom deras ekonomi paverkas direkt av vilket system
som utvecklas. Denna ordning ir inte idealisk om regeringen
onskar f& ett objektivt stillningstagande om vad som ir bist for
hela transportsystemet frin sin expertmyndighet.

For att ge en konkret bild av vilka frigor som avhandlas ges 1
foljande stycke en sammanstillning av vilka principer som giller
och vad som diskuteras internationellt. En grundprincip enligt
internationella rekommendationer ir att infrastrukturhillarnas
avgiftsintikter enbart skall ticka de redovisningsmissiga
kostnaderna,  inklusive  en  skilig  avkastning,  fér
tillhandahdllandet av infrastrukturen. Vid berikningen av
storleken  pd  flygplatsavgifterna  skall  enligt samma
rekommendationer hinsyn tas till flygplatsens kommersiella
intikter. Detta motiveras med att flygbolagens verksamhet ir en
forutsittning f6r dvriga verksamheter pd flygplatsen och att det
dirmed dr naturligt att alla verksamheter bidrar till att betala
kirnverksamheten. Med  jimna mellanrum  diskuteras
avgiftsprinciperna och vissa linder, diribland Sverige, har forsokt
att mjuka upp kraven for att kunna inféra styrande miljsavgifter.
Tanken bakom detta idr att anvinda avgiftsinstrumentet for att
styra brukarna till att anvinda miljomissigt bittre flygplans-
typer. Andra linder, som Storbritannien, anser att flygplatserna
méste ha ritt att ta ut hogre avgifter under hégtrafik och att den
langsiktiga marginalkostnaden styrs av kapacitetsefterfrigan.
Vidare har uppfattningen framférts att intikter av kommersiell
verksamhet inte fir anvindas fér att subventionera driften av
flygplatsinfrastrukturen. Forslagen ir inte okontroversiella utan
har métts av protester av flygbolag och andra intressenter som
framfért att forslagen skulle f8 negativa konsekvenser for deras
verksamhet. Dessa parter foredrar i stillet den nuvarande ord-
ningen och gillande grundprinciper.

26



Ds 2003:32

Prisregleringar av olika slag ir en metod fér ekonomisk
reglering. En annan ir att féreskriva vilken verksamhet som fir
bedrivas och enligt vilka villkor. Ett villkor kan vara att flygbola-
gen miste ha en start- och landningstid pd flygplats for att f3
verka pd flygplatsen. En annan regel kan vara att flygbolagen
skall ha ritt att utéva markginst for de egna flygplanen.
Exemplen visar att det finns ett regelverk som inte har sin grund
i rena sikerhetsmissiga 6verviganden utan frimst har sin grund i
att staten vill att infrastrukturen skall tillhandahillas marknaden
enligt vissa villkor. De regler som 1 dag styr férutsittningarna for
Luftfartsverkets produktionsverksamhet finns i luftfartslagen,
luftfartstorordningen, Luftfartsverkets instruktion och i regle-
ringsbreven som utfirdas varje ar. Enligt luftfartsférordningen
och instruktionen fir Luftfartsverket sjilvstindigt faststilla sina
avgifter. Den begrinsning som finns avseende nivin pd avgif-
terna finns i regleringsbreven dir det stdr att trafikavgifterna,
exklusive undervigsavgifter, securityavgifter och bulleravgifter, i
genomsnitt 6ver dren fir 6ka med hoégst nettoprisindex, mitt
frdin och med 4r 1993. Med den ordning som finns i dag ir
regeringen ansvarig for dels den ekonomiska granskningen av
verksamheten dels for dess styrning. En uppdelning av verksam-
heten dir en sjilvstindig myndighet t.ex. granskar avgiftsutveck-
lingen, skulle kunna stirka regeringens férmiga att effektivt
styra produktionsverksamheten.

4.4 Flygsdkerhetsarbetet

Flygsikerhetsstandarden 1 Sverige skall vara ligst i nivi med den
som finns 1 &vriga vilutvecklade luftfartsnationer. Utéver det
internationella arbetet i ICAO och Eurocontrol har det under
mdnga ir dven pdgdtt ett stort arbete med bestimmelseutveckling
1 Joint Aviation Authorities (JAA), som ir ett samarbetsorgan
for luftfartssikerhetsmyndigheterna i ett stort antal europeiska
linder. En del av de regler som utarbetats, Joint Aviation
Requirement (JAR), har sedan iven inforts i gemenskapsritten,
férordning (EEG) nr 3922/91 om harmonisering av tekniska
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krav och administrativa férfaranden inom omridet civil luftfart.
Inom omridet luftfartsskydd sker bestimmelseutveckling i den
europeiska  luftfartskonferensen ECAC  (European Civil
Aviation Conference) och som sedan dven det har inforts 1
gemenskapsritten, Europaparlamentets och ridets férordning
(EG) nr 2320/2002 om inférande av gemensamma skyddsregler
for den civila luftfarten.

Den ansvarsférdelning mellan myndighet och marknad som
finns for luftfartssikerhetsarbetet utgdr frin att normerings- och
tillsynsansvaret ligger pd Luftfartsinspektionen medan det verk-
stillande ansvaret ligger pd de personer och organisationer som
utfér tjinster inom luftfartssystemet, t.ex. personal, flygplatser,
flygbolag m.m. En forutsittning for att detta skall fungera ir att
de som utfér tjinsterna dven skall ha en integrerad egenkontroll.
Egenkontroll ir en metodik som sikerstiller att fastlagd siker-
hetsstandard enligt Luftfartsverkets regelverk hélls i den egna
verksamheten. Grundsynen i inspektionens arbetssitt dr att detta
skall vara priglat av systemtillsyn baserad pd foretagens egen-
kontroll. Systeminriktad tillsyn skall kompletteras med verifie-
ring pa detaljnivd genom stickprovskontroll. I dag finns en ord-
ning dir normering och tillsyn av flygplats- och flygtrafiktjinst
ligger under Luftfartsinspektionen och det verkstillande ansvaret
for att tjinsterna utfors sikert och enligt faststillda normer
under produktionsavdelningens ansvar. Den bedémning utred-
ningen gor ir att det ansvar som givits Luftfartsinspektionen
genom 15 § i instruktionen tillsammans med den organisatoriska
uppdelningen av verksamheten gor att jivsproblemen ir begrin-
sade. Det problem som 3terstdr ir att Luftfartsinspektionen ir
beroende av medel frdn produktionsverksamheten, vilket for-
sitter dem 1 en beroendestillning, nigot som teoretiskt kan
paverka deras stillningstaganden i olika situationer.

28



Ds 2003:32

4.4.1 Internationella trender avseende separering mellan
verksamheter

Stora férindringar har skett de senaste artiondena avseende vil-
ken organisatorisk form majoriteten av de internationella flyg-
platserna och flygtrafiktjinsterna fitt. For att hilla jimna steg
med trafiktillvixten och den tekniska utvecklingen har det fun-
nits stora behov av att investera i flygplats- och flygtrafiktjins-
ten. Den internationella trenden ir att staterna avskiljer driften
av flygplats- och flygtrafiktjinsten frin statsbudgeten till finan-
siellt sjilvstindiga organisationer och 1 vissa fall dven dgarskapet
till andra intressen in staten.

Den internationella luftfartsorganisationen ICAO har fram-
fort att overférandet av driften till sjilvstindiga ekonomiska
enheter ir den enskilt storsta férklaringen till varfér det ekono-
miska resultatet férbittrats vid driften av dessa enheter. Sveriges
organisation med en myndighet som verkar pi kommersiella
grunder samtidigt som den har tillsynsuppgifter ir numera en
ovanlig ordning i Europa. I EU ir det utéver Sverige endast
Finland och Grekland som valt att driva flygplats- och flyg-
trafiktjinstverksamheten pid detta sitt. Frankrike har mot-
svarande ordning avseende flygtrafiktjinstverksamheten och i
Spanien kontrolleras flygplats- och flygtrafiktjinstbolaget av
luftfartsmyndigheten. Med tanke pd risken att organisatoriskt
sjilvstindiga flygplatser kan utnyttja sin stillning otillbérligt har
man 1 flera stater infért olika typer av ekonomiska regleringar f6r
att styra upp deras ageranden.

Genom att allt fler stater organiserar verksamheten s att det
finns en luftfartsmyndighet och en eller flera flygplats- och
flygtrafiktjinstbolag har frigan om hur staterna skall kontrollera
dessa sjilvstindiga aktorer fitt en stdrre betydelse i det interna-
tionella arbetet. Genom en uppdelning fir Sverige en struktur
inom luftfartssektorn som féljer den utveckling som sker inter-
nationellt.
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4.4.2 Forordningarna om det gemensamma luftrummet

Utgangspunkten for forslagen till EG:s tre férordningar om till-
skapandet och driften av de s.k. gemensamma luftrummet ir
grundkravet pd en funktionell eller strukturell separation av
flygtrafiktjinstens myndighetsverksamheter frdn produktions-
verksamheterna.

Forslagen till forordningar anger ocksd att respektive lands
myndighet skall godkinna leverantér av flygtrafiktjinst efter
vissa givna EU-gemensamma kriterier. Efter sddant godkin-
nande ir leverantéren ocksd godkind inom hela EU. Luftrum-
met, som ir en nationell angeligenhet, forvaltas av myndigheten
dir denne tillsammans med angrinsande staters myndigheter,
faststiller s.k. funktionella luftrumsblock. Inom dessa uppdras 4t
en eller flera godkinda leverantdrer att producera flygtrafik-
ganst. D3 produktion av flygtrafiktjinst kan betraktas som en
allmin nyttighet skall myndigheterna utéva ekonomisk reglering
av dessa tjinster. Slutligen omfattas dven reglering och godkin-
nande av teknisk utrustning i syfte att uppnd en gemensam EU-
standard pd dessa. Den mest framtridande rollférdelningen for
nirvarande ir det krav som EU kommer att stilla pa separering
av flygtrafiktjinstens myndighets- och producerande uppgifter.
Det som inte ir myndighetsuppgifter dr att hinféra till rena pro-
duktionsuppgifter, kommersiell verksamhet eller administrativ
support. Skillnaden mellan dessa ligger i att produktion av t.ex.
flygtrafiktjinst ir att betrakta som en allmin nyttighet och
erhdller, efter myndighetens godkinnande, full ersittning for de
kostnader som uppkommer genom s.k. undervigsavgifter.
Kommersiell verksamhet diremot drivs med vinstintresse.

4.5 Miljoarbetet

Miljéfrdgorna ir strategiskt viktiga. Verksamhetsplanering och
strategier for verksamheterna méste innehdlla miljébedémningar.
De ekonomiska vinsterna med ett aktivt miljéarbete blir allt tyd-
ligare. Miljdarbetet ir en sjilvklar del av verkets arbete med
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avseende pd trovirdighet, kvalitet och medvetenhet. I dag ligger
ansvaret f6r myndighetsuppgifter avseende miljé och fysisk pla-
nering pd sektorsrollen. I ansvaret ingdr att vidta dtgirder sd att
de nationella miljomalen uppfylls och att frimja minskningen av
luftfartens miljobelastning. 1 sektorsrollen ingdr att bereda
Luftfartsverkets remissvar till bl.a. Regeringskansliet om frigor
som berdr miljdmélen samt att aktivt samverka med myndighe-
ter, infrastrukturhdllare och flygbolag f6r att samla in och bear-
beta information och féresld foérindringar som gynnar bide
luftfarten och miljén.

I produktionsrollen ingdr att folja de miljobestimmelser som
finns och stindigt forbittra miljdarbetet 1 produktionsprocessen.
Ett verktyg som Luftfartsverket anvinder for detta indamal ir
det miljsledningssystem som verket infért.

Miljdarbetet dr hogt prioriterat och det ir av stor vikt att
kompetens finns inom bide produktions- och myndighetsverk-
samheten.

4.6 Handlingsprogram om forvaltning

Regeringen har i sitt handlingsprogram ”En férvaltning i demo-
kratins tjinst” satt in férvaltningspolitiken 1 ett sammanhang
tillsammans med de grundliggande sambhilleliga virdena demo-
krati, rittssikerhet och effektivitet:

“Allt arbete 1 statsforvaltningen skall géras med utgdngspunkt
1 de grundliggande virdena demokrati, rittssikerhet och effekti-
vitet. De krav som demokratin stiller innebir att férvaltningen
skall fullgéra sina uppgifter i enlighet med de beslut som har
fattats av riksdag och regering. Kraven pd rittssikerhet innebir
att forvaltningen skall fatta materiellt riktiga beslut pd grundval
av gillande lagar och andra férfattningar samt att enskilda skall
ha méjlighet att {4 sin sak prévad 1 domstol. Kravet pd effektivi-
tet innebir att forvaltningen skall dstadkomma avsedda resultat
och uppnd de mil som faststillts av statsmakterna och att detta

skall ske kostnadseffektivt.”
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Denna deklaration har betydelse fér organisationen av Luft-
fartsverket pd tva sitt. For det forsta ger den en ram for forstdel-
sen av myndighetens roll som uppritthillare av kvaliteten och
omfattningen av den offentliga verksamhet som statsmakterna
beslutat om. Tillsyn ir ett instrument att sikerstilla att demo-
kratiskt fattade beslut om offentlig verksamhet genomférs pd ett
rittssikert och effektivt sitt. Handlingsprogrammets grundsyn
ger viktiga riktlinjer f6r vilket férhdllningssitt staten skall ha
mot verksamheter som omfattas av dess lagstiftning, oavsett om
denna bedrivs 1 offentlig eller privat regi. I takt med att markna-
der liberaliseras far rittighetsperspektivet pd sdvil individ- som
foretagsnivd en storre betydelse och dr nigot som péverkar sivil
nationell som gemenskapsrittslig lagstiftning. Bland férslag som
anknyter till denna utveckling aterfinns ett férslag frin Luft-
fartsverket att dven flygresearrangérer skall f6lja vissa uppgjorda
regler och omfattas av verkets tillsyn. En annan aspekt pd denna
utveckling dr behovet av att kunna anmaila missférhéllanden och
brister i de tjinster som tillhandahills av féretag och myndighe-
ter. Den tillsyn som utdvas av Luftfartsinspektionen och Luft-
fart och Samhille ir ett av de medel som gor det méjligt for flera
aktorer att verka pd en liberal marknad. Den organisation som
staten har i dag fo6r hantering av luftfartsfrigor ir inte som
utredningen ser det optimal ur handlingsprogrammets perspek-
tiv. For flygbolagen finns en tillsyn utford av Luftfartsverket
som omfattar sivil ekonomi som sikerhet, men fér Luftfarts-
verkets produktionsverksamhet finns endast en sikerhetstillsyn
utférd av Luftfartsinspektionen. Med tanke pd att det finns
internationella rekommendationer om avgiftssittning och en
icke-diskrimineringsprincip 1 Chicagokonventionen ir det en
brist att det inte finns en sjilvstindig myndighet som kan félja
upp om avgiftssittningen pi svenska flygplatser féljer dessa
principer. Vidare ir det en brist att det inte finns ndgon sjilv-
stindig luftfartsmyndighet som medborgare och féretag kan
vinda sig till om de har synpunkter pd hur flygplatserna lever
upp till reglerna om underlittande av luftfart (facilitation).
Sammanfattningsvis kan sigas att formdgan att hantera ett
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irende ovildigt stirks betydligt om den som skall handligga det
ir organisatoriskt och ekonomiskt oberoende de parter som
berérs av drendet.
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5 Den nya organisationen

5.1 Inledning

Som framgdr av foregiende avsnitt medfér Luftfartsverkets
nuvarande organisation konflikter och otydligheter. Syftet med
den nya organisationsstrukturen ir att eliminera de rollkonflikter
som finns i dag genom att skilja mellan myndighetsroll och pro-
duktionsroll samt att mojliggéra en tydligare politisk styrning
med avsikt att uppnd de transportpolitiska mélen.

Kravet pd effektivitet innebir att myndigheten skall uppna de
mal som faststillts av statsmakterna och att detta skall ske kost-
nadseffektivt. Det kan innebira en nackdel ur effektivitetssyn-
punkt att ge en organisation alltfér olikartade uppgifter. For att
oka effektiviteten har den privata sektorn under en lingre tid
overgatt till att fokusera verksamheterna pd s.k. kirnverksamhet.
Skulle denna tankeging appliceras pd Luftfartsverket kan tvd
typer av verksamheter urskiljas, myndighetsverksamhet och pro-
duktionsverksamhet. I myndighetsverksamheten behandlas sdvil
ekonomiska som sikerhetsfrigor. Produktionsverksamheten
skall som ansvarig for statligt d4gd infrastruktur for civil luftfart,
utifrdn ett samhillsperspektiv och pd ett foretagsekonomiskt
sitt, ansvara for drift och utveckling av statens flygplatser, flyg-
trafiktjinst och dirmed sammanhingande verksamhet enligt de
riktlinjer som ges av dgaren. En uppdelning av verksamheterna
ger bittre forutsittningar bide fér produktionsverksamheten
och en myndighetsverksamhet som féljer regeringens handlings-
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program om en férvaltning i demokratins tjinst. Vidare erhdller
regeringen mojligheten att fi ett beslutsunderlag dir alla parter
utifrin sina forutsittningar kunnat framféra sina &sikter 1 en
friga.

Ytterligare omvirldsfaktorer som paverkar valet av organisa-

tion ir féljande:
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Utvecklingen mot en 6kad liberalisering pd luftfartsmarkna-
den péverkar relationen mellan produktionsfunktionen och
de reglerande och normgivande funktionerna inom Luft-
fartsverket. Utvecklingen innebir 1 stort att myndighets-
och tillsynsfunktionerna inom luftfarten bér vara fristdende
frdn produktion av flygplatstjinst och flygtrafiktjinst.

Institutionella férindringar i Europa, bl.a. genom de plane-
rade foérordningarna f6r det gemensamma luftrummet, f6r-
indringar inom Eurocontrol, tillskapandet av en europeisk
byrd for luftfartssikerhet (EASA). Den gemensamma nim-
naren 1 dessa forindringar ir kravet pd en tydlig separering
av myndighetsverksamheten och produktionsverksamheten
pd minst funktionell niv.

Den o6kande regelutvecklingen i internationell milj6 kriver
att Sverige koncentrerar tillgingliga resurser under de nir-
maste dren for att mojliggéra paverkan och skapa forutsitt-
ningar for att féra in den svenska flygsikerhetskulturen
(regel- och wllsynskulturen) liksom att sikerstilla den
svenska forsvars- och sikerhetspolitiken inklusive den integ-
rerade civila och militira flygtrafiktjinsten.

Efter omorganisationer och indrade associationsformer vid
bide norska och danska luftfartsmyndigheter har Luftfarts-
verket 1 Sverige 1 dag en organisationsstruktur som avviker
frin dessa. Finland genom{ér nu en éversyn av sin organisa-
tionsform.
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o Luftfartsverkets kunder stiller 6kade krav pd att rollerna
inom Luftfartsverket gors tydligare, framfér allt att produk-
tionsrollen skiljs ut frin sikerhets- och sektorsrollerna.

e  Nir marknaden hamnar i ekonomiska svirigheter 6kar kra-
ven pd en stark, oberoende och opdverkad luftfartsmyndig-
het. Med nuvarande organisationsform drabbar produk-
tionsverksamhetens ekonomiska problem myndighetsdelen
direkt vilket resulterar i att produktionsverksamhetens och
myndighetsdelens personal hamnar i samma turordnings-
krets. Konsekvensen kan di bli att Luftfartsinspektionen
forlorar nyckelkompetenser. Denna utveckling dr inte for-
enlig med flygsikerhetsmailet.

5.2 Trafikslagsovergripande inspektion

Att enbart gora en utbrytning av inspektionsuppgifterna ir moj-
lig eftersom inspektionen redan i dag har en sjilvstindig roll i
Luftfartsverket. Denna 18sning innebir dock inte att alla upp-
gifter av myndighetskaraktir f6rs 6ver utan bara de som ror
sikerhetsarbetet. Med denna 16sning skulle manga rollkonflikter
kvarstd. Att skapa en trafikslagsévergripande inspektionsmyn-
dighet har varit féremdl f6r analys ett antal gdnger men aldrig
fatt ndgot genomslag. Inspektionsarbetet har utvecklats utifrin
varje transportslags egna forutsittningar och ndgra synergivins-
ter genom en sammanslagning av detta arbete 1 en inspektions-
myndighet har inte kunnat visas 1 de utredningar som genom-
forts. Inspektionskommittén har i sitt betinkande En 6versyn av
luft-, sj6- och spirtrafikens tillsynsmyndigheter (SOU 1996:82)
behandlat frigan om tillsynsmyndigheterna. Utredningen fore-
sprikade ingen trafikslagsévergripande inspektionsmyndighet. I
Norge gjordes ar 2002 en utredning om sammanslagning av jirn-
vigs- och luftfartsinspektionerna. Slutsatsen var att respektive
inspektionsverksamhet bor drivas var f6r sig.
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5.3 Uppdelning i tva separata organisationer

Utgdngspunkten ir en strukturering av verksamheterna 1 syfte
att nd 6kad malfokusering, dkad tydlighet mot omvirlden och
dirmed 6kad genomférandekraft inom respektive verksamhets-
omride. En naturlig och i minga fall avgérande atgird fér att
erhdlla avsedda effekter ir att tydligt skilja mellan styrande myn-
dighetsfunktioner och affirsfunktioner.

En uppdelning i en fristdende myndighet och en fristiende
produktionsverksamhet skulle eliminera de rollkonflikter som
dagens organisation av affirsverket skapar. En separat luftfarts-
och sikerhetsmyndighet skulle ocksd kunna féra Sveriges talan i
internationella sammanhang utan att misstinkas foéretrida pro-
duktionsorganisationens kommersiella intressen. En separation
skulle ge verksamheterna mojlighet att upptrida med storre
integritet 1 forhdllande tll brukarna, som képer tjinster frin
flygplatsorganisationen och samtidigt ir beroende av tillsyn och
myndighetsutévning. Sektorsrollen har en évergripande uppgift
att tillgodose luftfartens intressen och frimja dess utveckling. I
denna uppgift ligger dven att verka f6r en siker och milj6évinlig
luftfart s8 nigon reell rollkonflikt mellan sektorsrollen och
Luftfartsinspektionens sikerhetsfrimjande arbete foreligger inte.

For produktionsrollen foreslds att inriktningen av verksam-
heten ir oférindrad fér den nya organisationen. Regeringen kan
utdva sin dgarstyrning tydligare vad avser produktionsrollens
reg1onalpol1tlska uppglfter och dess ekonomiska pdverkan men
dgarstyrningen skall 1 vrigt vara oférindrad vad avser verksam-
het, inriktning och avgifter m.m. Agarstyrningen underlittas av
bildandet av den nya myndigheten vad giller uppféljning av
verksamheten utifrin ett samhillsperspektiv.

Sikerhets- och sektorsrollen bér ingd som tvd delar i samma
organisatoriska enhet.

Viljer man att enbart bryta ut sikerhetsrollen kvarstar roll-
konflikter, vilket inte skulle leda till renodling av myndighets-
uppgifter som efterstrivas. De kommersiella intressena och
myndighetsutévning skulle fortfarande ligga i samma organisa-
tion
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5.4 Luftfartsmyndigheten

Det ir viktigt att i en heltickande och renodlad luftfartsmyn-
dighet. Med en sidan luftfartsmyndighet blir det mojligt for
bide medborgare och féretag att {3 alla sina frigor hanterade pd
ett stille. For att tydliggéra Luftfartsverkets olika roller har
affirsverket redan i dag organisatoriskt genomfért en uppdelning
av verksamheten. Produktionsrollen ir sedan ndgra r savil orga-
nisatoriskt som fysiskt separerad frin de tvd andra rollerna. Den
enklaste och tydligaste beskrivningen av vilka i dagens Luftfarts-
verk som skall ingd i den nya myndigheten ir avdelningarna
Luftfartsinspektionen och Luftfart och Samhille. T dessa avdel-
ningar finns i princip det mesta som kan uppfattas som myndig-
hetsuppgifter och med detta avser utredningen tillsyn, norme-
ring och arbetsuppgifter som direkt syftar till att st6dja rege-
ringen och Regeringskansliets arbete. Exempel pd vad det senare
innebir finns i beskrivningen under avsnitt 3.3.1 och 3.3.2. Vad
som saknas i dagens verksamhet ir en tydlig funktion som
insamlar statistik f6r vidarebefordran till nationella och interna-
tionella myndigheter och organisationer. Vidare miste verksam-
heten forstirkas s& att den har tillgdng till expertkunskaper om
flygplatsverksamhet och dess betydelse f6r samhillet. Utéver de
myndighetsuppgifter som avdelningarna utfér 1 dag bér myndig-
heten dven svara f6r tillsyn som tillser att svenska flygplatser
och flygtrafiktjinst foljer de dtaganden som Sverige gjort i olika
internationella fora.

5.5 Produktionsverksamhet — Flygplatser/ANS

De uppgifter som den nya flygplats- och flygtrafiktjinstorgani-
sationen bér f& dr att driva och utveckla statens flygplatser for
civil luftfart samt tillhandahdlla flygtrafiktjinst 1 fred for civil
och militir luftfart och utbilda flygledare. Vidare skall organisa-
tionen ansvara fOr att statens intresse som igare tas till vara i de
bolag som den férvaltar. Detta giller dven i de fall organisationen
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skulle forvalta statens aktier eller andelar féretag. Organisatio-
nen skall ha ritt att silja sina expertkunskaper utomlands.

En tredjedel av produktionsrollens omsittning kommer frin
de kommersiella verksamheterna som genererar ett resultat som
utgor huvuddelen av nettoresultatet som hela produktionsrollen
redovisar. Utveckling av nya verksamheter kommer att kriva
investeringar och minga kommersiella verksamheter innebir ett
risktagande. Med tanke pd produktionsrollens ekonomiska fér-
utsittningar innebir detta att olika typer av samverkansprojekt
kommer att framledes genomféras med externa parter. Detta ir
fordelaktigt bdde ur ett riskbegrinsningsperspektiv och for att
minska belastningen pd produktionsrollens ekonomi. For pro-
duktionsrollen ir inriktningen av verksamheten oférindrad for
den nya organisationen. Regeringen kan utdva sin dgarstyrning
tydligare vad avser produktionsrollens regionalpolitiska uppgif-
ter och dess ekonomiska piverkan men igarstyrningen skall i
Svrigt vara oférindrad vad avser verksambhet, inriktning och
avgifter m.m.

Investeringsbeslut skall baseras pd féretagsekonomiska 6ver-
viganden och undantag frin detta kan bara géras om regering
eller riksdag fattat beslut om detta. Sddana investeringar kommer
att paverka dgarens ekonomiska krav och styrning av verksam-
heten.

Produktionsrollen har en viktig tillginglighets- och regional-
politisk funktion d4 man inom ramen fér ett gemensamt flygtra-
fikledningssystem och flygplatssystem fordelar resurser frin
undervigsverksamheten och kommersiellt barkraftiga flygplatser
till flygplatser som inte kan drivas pd kommersiella grunder. En
uppdelning av verksamheten underlittar en tydlig redovisning av
produktionsverksamheten och vad de tillginglighets- och regio-
nalpolitiskt motiverade korssubventioner kostar for verksamhe-
ten. Uppgifter som ir viktiga att kinna till vid faststillandet av
de ekonomiska mélen och for rapporteringen till riksdagen. For
produktionsverksamheter kan ekonomiska mal i form av rinta-
bilitetskrav vara ett limplig styrmedel, men fér myndighetsverk-
samheter dr det mer limpligt att tala om vad som skall utféras
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och vilka effekter som efterstrivas. Utredningen ser det som ett
problem att de nuvarande ekonomiska maélen iven inkluderar
myndighetsverksamheten.

Miljéfrigorna dr centrala i verksamheten och regeringsupp-
drag om att infora ett miljéledningssystem bor dirfér dvertas av
flygplats- och flygtrafiktjinstorganisationen. Nigon ritt att
utfirda foreskrifter bor inte ges &t organisationen utom nir det
giller foreskrifter om avgifter for den egna verksamheten. Den
myndighetsutévning som kommer att férekomma mdste vara
bemyndigad av antingen regeringen eller den nya luftfartsmyn-
digheten. Den myndighetsutévning som kommer att bli aktuell
ir de instruktioner som flygkontrolltjinsten ger till befilhavaren
ombord pi ett flygplan. Enligt betinkandet (SOU1999:42) Ny
luftfartslag torde dagens Luftfartsverk ha ett bemyndigande
enligt 72 § luftfartsférordningen att uppdra it annan att ombe-
sorja alla former av flygtrafiktjinst. Denna ritt bér enligt utred-
ningen dvertas av den nya luftfartsmyndigheten.
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6 Samarbete med andra
myndigheter

6.1 Andra myndigheter som kan paverkas

For vissa myndigheter kommer delningen av Luftfartsverket att
innebira att det blir tvd luftfartsmyndigheter att vinda sig till 1
stillet for en. Detta giller bl.a. Arbetsgivarverket, Datainspek-
tionen, Kommerskollegium, Statens institut fér kommunika-
tionsanalys, Statens pensionsverk och Statistiska centralbyran.

Luftfartsinspektionen samarbetar med ett stort antal myndig-
heter. Samarbetsformerna varierar. For de flesta av dessa myn-
digheter forutsitts ingen stérre forindring av samarbetet 1 sam-
band med delningen av Luftfartsverket i tvd myndigheter med
undantag fér att den nya luftfartsmyndigheten blir ny samar-
betspartner. Detta giller bl.a. Arbetsmiljéverket, Elsikerhetsver-
ket, Jirnvigsinspektionen, Kommerskollegium, Livsmedelsver-
ket, linsstyrelserna, Post- och telestyrelsen, Rikspolisstyrelsen,
Riddningsverket, Sjofartsverket, Sjofartsinspektionen, Socialsty-
relsen, Statens haverikommission, Statens meteorologiska och
hydrologiska institut, Tullverket och Vigtrafikinspektionen.
Ovriga myndigheter som piverkas:

Rikstrafikens uppgift ir att ur resenirens perspektiv verka for
ett samverkande lingviga kollektivtrafiksystem. Malet ir att
skapa ett tillgingligt transportsystem for alla. Sektorsmyndig-
heten har en given roll i denna samverkan. Viktiga uppgifter ir
upphandling av flygtrafik och anpassning av flyget for funk-
tionshindrade. Med en tydligare rollférdelning kan sektorsfore-
tridaren driva sina frigor pd ett mer konsekvent sitt.

SIKA, Banverket, Sjifartsverket och Viguverket ir viktiga sam-
arbetspartner 1 infrastrukturplaneringen. Infrastrukturverken
inom kommunikationsomridet kommer dven fortsittningvis att
vara en viktig samarbetspart for den nya myndigheten. Med den
nuvarande organisationsformen bevakar sektorn dven produk-
tions intressen. Vid en organisationstérindring miste luftfartens
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intressen foretridas av representantanter fér sivil produktion
som sektormyndighet. Detta giller dven fér dvrigt utrednings-
och utvecklingsarbete inom SIKA. En organisationsférindring
innebir att samverkansansvaret med Sjéfartsverket om flygridd-
ningstjinste bor flyttas frin produktion till sektormyndigheten.

SMHI kommer fortsittningsvis att arbeta mot bide myndig-
heten och produktionen vad giller flygvidertjinst. Luftfartsver-
ket ir myndighet for flygvidertjinst och stiller de krav pd mete-
orologiska produkter som skall tillhandahillas vid flygning inom
svenskt FIR (Flyginformationsregion). Luftfartsverkets pro-
duktion har att upphandla produkter och tjinster av SMHI pro-
duktion under affirsmissiga former. En uppdelning foérenklar
relationerna mellan myndigheterna respektive produktionens
olika behov, men kriver att olika avtal upprittas mellan myndig-
heterna respektive mellan produktionsenheterna.

Vinnova ir 1 nuliget en av tvi statliga aktérer med FoU-an-
svar for luftfarten. Vinnova har det 6vergripande sektorsansva-
ret, medan Luftfartsverket har ansvaret att finansiera FoU som
behovs for Luftfartsverkets egen verksamhet. For vig- och jirn-
vigssektorerna ir hela FoU-ansvaret samlat till Vigverket
respektive Banverket. Redan den nuvarande tudelningen av
ansvaret for luftfartens FoU gor det svdrare for luftfartssektorn
in f6r vig- och jirnvigssektorerna att driva FoU-frigorna med
enad kraft. En organisationsférindring skulle betyda att det
nuvarande statliga FoU-ansvaret for luftfarten splittrades till e
separata organisationer.

Naturvdrdsverket kommer fortsittningsvis att arbeta aktivt
med tvd8 myndigheter. Det ir viktigt att man har miljokompetens
pa bide affirsverket och pd den nya myndigheten samt att man
har ett vil fungerande samarbete. Man har pd myndigheten ocks3
ett sektorsansvar for ekologisk héllbar utveckling som kriver
stort samarbete med dvriga intressenter.
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6.2 Paverkan pa samarbetet med Forsvarsmakten

Foérsvarsmakten kommer fortsatt att vara en viktig part f6r myn-
digheten dir en renodling av rollerna och pigiende revidering av
ansvars- och uppgiftsférdelningen som baseras pd huvud- och
biavtal mellan Férsvarsmakten och Luftfartsverket, blir enklare
att utforma. Detta giller frimst vidmakthillandet av den integre-
rade civila och militira flygtrafiktjinsten. Med tydliga roller blir
avtalen enklare att utforma, men detta kommer att erfordra sivil
avtal mellan myndigheterna som mellan Férsvarsmakten och
produktionen.

Nedan gors en genomging hur samarbetet pdverkas av en ny
myndighet.

6.2.1 Produktionsrollen

Flygplatstjcinst

Samarbetet grundar sig dels pd ett regeringsbeslut frdn &r 1965 i
vilket Férsvarsmakten bemyndigas att besluta om och i vilken
omfattning en militir flygplats eller del dirav kan och skall upp-
latas for civil luftfart, dels ett flygplatsramavtal mellan
Forsvarsmakten, Luftfartsverket och Fortifikationsverket. I dag
bedriver Luftfartsverket verksamhet for civil luftfart vid tre
militira statliga flygplatser (Luled, Ostersund och Ronneby).
Civil verksamhet vid 6vriga militira flygplatser sker enligt villkor
som anges av Forsvarsmakten och betriffande militir verksam-
het pa civila statliga flygplatser ir dven detta reglerat i avtal mel-
lan Luftfartsverket, flygplatsdivisioner och Férsvarsmakten. En
organisatorisk foérindring av Luftfartsverket bedéms inte
piverka samarbetet mellan Forsvarsmakten och Luftfartsverkets
produktionsroll.
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Flygtrafiktjinst

Luftfartsverket ir, genom division ANS, den dominerande pro-
ducenten av flygtrafiktjinst i Sverige och dr Férsvarsmaktens
ende leverantor av flygtrafiktjinst. Genom avtalen mellan Luft-
fartsverket och Forsvarsmakten kan Luftfartsverket anvinda viss
militir infrastruktur {f6r sin produktion av flygtrafiktjinst.

Den organisatoriska uppdelning som finns i Luftfartsverket
mellan produktions- och myndighetsverksamheten har inneburit
att kontakterna mellan Forsvarsmakten och Luftfartsverket
redan i dag foljer den rolluppdelning som féreslas.

6.2.2 Sakerhetsrollen

Det finns inom Forsvarsmakten en motsvarande funktion till
Luftfartsinspektionen kallad Flygsikerhetsinspektionen och som
har ett nira samarbete med Luftfartsverket inom flygsikerhets-
omridet. En organisatorisk férindring av Luftfartsverket
beddéms inte paverka detta samarbete.

6.2.3 Sektorsrollen

Sikerbet och beredskap

I férordningen (2002:472) om &tgirder for fredstida
krishantering och hojd beredskap regleras Luftfartsverkets upp-
gifter for fredstida krishantering och hojd beredskap. Den
reformerade strukturen f6r krishantering i samhillet bygger pd
ett sektors- och ett omridesansvar, dir Luftfartsverket har sek-
torsansvaret for flygtransportsystemet i samverkansomridet
Transporter. Detta ansvar hanteras i Luftfartsverket av avdel-
ningen Luftfart och Samhille. Verksamheten innebir ett relativt
omfattande samarbete med Forsvarsmakten. En forindring av
Luftfartsverkets organisation bedéms inte innebira nigon nega-
tiv konsekvens for detta samarbete.
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Flygtrafiktjinst
Efter riksdagsbeslutet med anledning av propositionen (1973:27)
angdende samordning av den civila och militira flygtrafikled-
ningen 1 en organisation, m.m. tog regeringen beslutet ”Ansvars-
och uppgiftsfordelning mellan Luftfartsverket och Forsvars-
makten avseende flygtrafiktjinst” som innebir att huvudman-
naskapet for flygtrafiktjinst férindras i samband med en bered-
skapshéjning. Luftfartsverket och Férsvarsmakten har direfter
tecknat ett huvud- och biavtal om flygtrafiktjinst, dir huvudav-
talet ir godkint av regeringen. Nir denna ansvars- och upp-
giftsférdelning utformades for flygtrafiktjinst gjordes ingen
skillnad pd sektors- och produktionsuppgifter. Regeringen har
vidare 1 instruktionen fér Luftfartsverket angivit att verket skall
ansvara for flygtrafiktjinst i fred for civil och militir luftfart och
utbilda flygledare. For flygtrafiktjinst som ir av betydelse for
Forsvarsmakten skall regeringen faststilla ansvars- och upp-
giftsfordelning mellan Luftfartsverket och Forsvarsmakten.
Enligt avtalet mellan Luftfartsverket och Férsvarsmakten dtar
sig Luftfartsverket, utéver vad som direkt framgdr av ansvars-
och uppgiftstérdelningen, att bistd Forsvarsmakten med utveck-
lingen av den flygtrafiktjinst som ankommer pd Forsvarsmakten,
som ir huvudman under hojd beredskap. Mot bakgrund av att
Luftfartsverket utfor s8 manga uppgifter f6r Férsvarsmakten har
Forsvarsmakten endast begrinsade resurser inom flygtrafik-
tjinstomridet. Inom Luftfartsverket och Férsvarsmakten pdgir
fér nirvarande arbete med att revidera gillande huvudavtal.
Arbetet sker inom ramen for gillande ansvars- och uppgiftsfor-
delning och syftar, férutom till en allmin uppdatering, dven till
att fortydliga den interna rollférdelningen inom Luftfartsverket
med avseende pd relationerna till Férsvarsmakten inom flygtra-
fiktjinstomridet. En omorganisation av Luftfartsverket som
innebir att myndighetsverksamheten och produktionsverksam-
heten separeras bedéms inte 1 sak pdverka flygtrafiktjinstomra-
det pd annat sitt dn att den 25 &r gamla ansvars- och uppgiftsfor-
delningen méste uppdateras.
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/ Finansiering

7.1 Luftfartsverkets ekonomi

En redovisning av Luftfartsverkets ekonomi uppdelat p de tre rol-
lerna produktion, flygsikerhet och sektor ger foljande tabell. I
redovisningen forutsitts intikter och kostnader for flygsikerhets-
och sektorsrollerna motsvara det ekonomiska utfallet for avdelning-
arna Luftfartsinspektionen (L) respektive Luftfart och sambhille (S).
Siffrorna avser &r 2002 (miljoner kronor).
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Produktions- Sikerhets-  Sektors-
rollen rollen rollen
Infrastrukturintikter 3548 0 0
Ovriga intikter 1739 96 2
5287 96 2
Personalkostnader -2 044 -109 -29
Diverse externa -1616 -61* -116*
kostnader
Avskrivningar -904 -3 0
-4 565 -174 -145
Andel i intressefo- -11 0 0
retag
Rorelseresultat 711 -78 -143
Finansiellt netto -337 -1 0
Resultat 373 -79 -143

'Tnkluderar 60 % (6 miljoner kronor) av Statens haverikommisions kostnader,
delegeringar till intresseorganisationer (3 miljoner kronor) samt medlems-
avgifter ( 1,5 miljoner kronor).

Inklusive medlemsavgifter till Eurocontrol, ICAO och ECAC.

7.2
7.2.1

Produktionsrollen
Flygplatser

Luftfartsverket driver verksamhet pd 19 flygplatser. Av dessa upp-
visar endast ett mindre antal ett positivt resultat, flertalet ger under-
skott. Division Stockholm, som bestr av Arlanda och Bromma, gav
&r 2002 ett resultat pd 370 miljoner kronor, Landvetter 132 miljoner
kronor, Sturup 9 miljoner kronor. Ovriga flygplatser visade ett
underskott pd 148 miljoner kronor.

Resultat for flygplatsverksambeten dr 2002 fordelat mellan flygplat-

ser, miljoner kronor.

50



Ds 2003:32

Finansiering

Stockholm Landvetter Sturup Ovriga

flygplatser

Infrastrukturintikt 1344 322 122 298
Ovriga intikter 1029 264 101 200
2373 586 223 497

Personalkostnader -364 -187 -58 -229
Ovriga driftskostn. -866 -157  -101 -310
Avskrivningar -531 -84 -25 -12
-1761 427 185 624

Rorelseresultat 612 159 38 -126
Finansiellt netto' -242 -26 -9 -22
Resultat 370 132 29 -148

Interna rintor omriknade till att motsvara det externa finansiella nettot

(proportionellt mellan flygplatserna).

Verksamheten pd flygplatserna innefattar infrastrukturtjinster
och kommersiella tjinster. Enligt den produktkostnadsredovis-
ning som upprittats gav infrastrukturtjinsterna &r 2002 ett
underskott pid 461 miljoner kronor, medan de kommersiella
verksamheterna gav ett éverskott pd 164 miljoner kronor. Sile-
des bidrar 6verskottet i den kommersiella verksamheten till att
finansiera infrastrukturtjinsternas underskott och dirmed iven
till att Luftfartsverkets trafikavgifter kan hillas pd en ligre niva.
Denna finansieringsmodell av infrastrukturtjinsterna féljer den
internationella principen kallad ”Single till”.

7.2.2  Flygtrafiktjansten (ANS)

Grundprincipen {or finansiering av flygtrafiktjinsten ir en kost-
nadsbaserad prissittning, dir de avgifter som tas ut motsvarar
kostnaderna (inkl. avkastning och overhead). Den lokala flyg-
trafiktjinsten finansieras av flygplatserna som képer flygtrafik-
yanst frin division ANS som ir en avdelning inom Luftfartsver-
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kets produktionsroll. Kostnaderna for flygtrafiktjinst en route
(undervig) finansieras genom att en route-avgifter tas ut av flyg-
bolagen. Kostnader for militir flygtrafiktjinst finansieras direkt
av Forsvarsmakten 1 enlighet med avtal.

Av nedanstiende tabell framgir resultatet f6r r 2002 {6r den
flygtrafiktjinst som utférs inom produktionsverksamheten. I
tabellen ir intikter och kostnader férdelat mellan de tjinster
som erbjuds av flygtrafiktjinsten. Det positiva resultatet ticker
dven kostnader som hinfors till flygtrafiktjinsten men som inte
ligger inom produktionsverksamheten, t.ex. Eurocontrolavgift,
vissa myndighetskostnader, avkastning pd eget kapital och over-

head.
Undervig | Lokal Militir Kommer-

flygtrafik- | flygtrafik- | siella

tjinst tjinst tjinster
Infrastruk- 1276 199 171 0
turintikt
Ovriga in- 15 15 0 9
tikter

1291 214 171 9

Kostnader -1029 -227 -171 4
Resultat 262 -13 0 5
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7.3 Sakerhetsrollen

Luftfartsinspektionen

Avgiftsintikter 96
96

Personalkostnader -109
Ovriga kostnader -61
Medlemsavgifter 0
Avskrivningar -3
_174

Rorelseresultat -78
Finansiellt netto' -1
Resultat -79

Flygsikerhetsverksamheten gav ett underskott pd
—79 miljoner kronor. Av Luftfartsinspektionens
totala kostnader pd 175 miljoner kronor ticktes

96 miljoner kronor (55 %) av avgifter.

Finansiering
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7.4 Sektorsrollen

Luftfart och

Sambhille

Avgiftsintikter 2
2

Personalkostnader -29
Ovriga kostnader -40
Medlemsavgifter -76
Avskrivningar -0
_145

Rorelseresultat -143
Finansiellt netto 0
Resultat -143

Sektorsverksamhetens kostnader uppgick till 145 miljoner
kronor av vilka bara 2 miljoner kronor ticktes via direkta intik-
ter och dirmed gav verksamheten ett underskott pd -143 miljo-
ner kronor. Av sektorsverksamhetens kostnader utgjordes 69
miljoner kronor kostnader fér verksamheten inom Luftfart och
Sambhille och 76 miljoner kronor av medlemsavgifter i interna-
tionella organisationer, varav Eurocontrol dr den stérsta med 69
miljoner kronor.

Av sektorsverksamhetens kostnader avsig 98 miljoner kronor
sektoruppgifter inom flygtrafiktjinsten (Eurocontrolavgiften 69
miljoner kronor och verksamheten inom Luftfart och Samhilles
sektion Flygtrafiktjinst 29 miljoner kronor). Huvuddelen av
dessa kostnader innefattas i avgiftsunderlaget f6r en route och
finansieras genom en route-avgiftssystemet. Vissa funktioner
finansieras av Forsvarsmakten inom ramen f6r det avtal som
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finns mellan Luftfartsverket och Férsvarsmakten om kostnads-
fordelning.

7.5 Avgifter

I dag finansieras verksamheten till viss del genom avgifter som
tas ut av samtliga tillstdindshavare, sdvil externa som Luftfarts-
verkets interna. Det underskott som aterstdr finansieras genom
att myndigheten ir en del av affirsverket Luftfartsverket som
sammantaget har ett 6verskott i verksamheten.

Regeringens och riksdagens allminna riktlinjer fér utdelning
frin affirsdrivande verksamheter ir en tredjedel av resultatet
efter skattemotsvarighet. Utdelningen frin Luftfartsverket for
visst verksamhetsdr faststills av regeringen 1 samband med fast-
stillandet av resultat- och balansrikning for dret. Luftfartsverket
skall utéver utdelning, inleverera belopp motsvarande bolags-
skatt. Luftfartsverket limnar bidrag till vissa icke statliga flyg-
platser i enlighet med de riktlinjer som har beslutats.

7.6 Finansieringsalternativ

Det alternativ som utredningen foreslir for finansieringen av
verksamheten ir att inféra en passageraravgift som skall omfatta
alla passagerare som avreser frin en flygplats. Ritten att ta ut
avgiften, vilken kommer att klassificeras som offentligrittslig,
mdste godkinnas av riksdagen. Riksdagen kan dock delegera
ritten att besluta om avgiften till regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer. Det underskott sikerhets- och sek-
torsverksamheten redovisar under &r 2002 uppgér till ungefir
222 miljoner kronor. Av detta underskott utgérs 69 miljoner
kronor av medlemsavgiften till Eurocontrol, som i dag finansie-
ras genom undervigsavgiften. Produktionsverksamheten kom-
mer dven fortsittningsvis ha ett stort intresse av Eurocontrol
och likasi mojligheten att finansiera medlemsavgiften genom
undervigsavgiften varfor denna medlemsavgift dven fortsitt-
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ningsvis boér finansieras direkt av produktionsorganisationen.
Rent tekniskt bor detta ske genom att produktionsverksamheten
ger den nya myndigheten ett bidrag som ticker hela medlems-
avgiften. Efter avdrag f6r medlemsavgiften dterstir 153 miljoner
kronor att finansiera plus de extra kostnader som uppkommer
dels genom att en ny verksadministration mdste inrittas dels
genom den samordningsférlust som uppkommer nir mojlighe-
ten att utnyttja resurser hos produktionsverksamheten férsvin-
ner. Det senare innebir att myndigheten kommer att behéva en
resursforstirkning for att kunna 18sa vissa uppgifter. Omstill-
ningskostnaden som uppkommer ir tillfillig och bor inte utgéra
en komponent nir nivdn pi passageraravgiften skall faststillas.
Finansieringen av omstillningskostnaden bor ske av nuvarande
Luftfartsverket och det affirsverk som kommer att ansvara for
driften av flygplatserna och flygtrafiktjinsten. Det finns i dag
ingen exakt uppskattning av vare sig de extra kostnaderna eller
vad omstillningen beriknas kosta utan detta mdste utredas
vidare.

Som sades i inledningen rekommenderar utredningen att en
avgift inférs for att ticka kostnaderna f6r verksamheten. For att
ge en bild av vilken nivd avgiften kan komma att hamna p3 utgir
utredningen frdn en ungefirlig uppskattning av antalet avresande
passagerare under &r 2001, 16 miljoner passagerare. Om en avgift
pd 10 kr tas ut per passagerare skulle detta ge 160 miljoner kro-
nor till verksamheten. Vilken nivd avgiften slutligen hamnar pd
méste dock bedémmas utifrin férvintad passagerarutveckling
dver en konjunkturcykel. En annan utgingspunkt vid arbetet
med att finansiera verksamheten ir att uttaget frin resande-
kollektivet inte bor 6ka annat dn for att betala de extra kostnader
som beskrivits hir ovan och som kommer att uppkomma pi
grund av samordningsférlusten. Den metod som verkar mest
limplig dr att justera Luftfartsverkets nuvarande avgifter i och
med att de 1 dag dr satta for att ticka underskottet i sikerhets-
och sektorsverksamheten.

Det finns olika sitt att redovisa passageraravgiften. I friga om
offentligrittsliga avgifter giller som princip att dessa redovisas
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pd statsbudgetens inkomstsida s.k. bruttoredovisning och att
myndigheten tilldelas ett férvaltningsanslag. S3 som forslaget dr
utformat skulle denna finansieringsmodell vara 1 princip saldo-
neutral 1 statsbudgeten. En annan modell ir att lita myndigheten
disponera avgiften s.k. nettoredovisning. Exempel pd detta ir
Luftfartsverkets och Post- och telestyrelsens ritt att disponera
sina offentligrittsliga avgifter. Enligt budgetpropositionen &r
1992 kan detta vara acceptabelt nir verksamhetsvolymen ir svir
att forutse och en finansiering 6ver anslag framstdr som mindre
indamailsenlig.

Skulle fallet vara det omvinda att verksamhetsvolymen i prin-
cip dr konstant kan ett férvaltningsanslag vara det mest inda-
maélsenliga d3 verksamheten inte skulle vara beroende av avgifts-
intikter, som varierar efter konjunkturliget. De avgifter som
Luftfartsinspektionen tar ut 1 dag ir offentligrittsliga och netto-
redovisas. Det finns inget skil att dndra denna ordning i och med
att dessa avgifter 1 hog grad ir beroende av verksamhetsvolymen
och det dr svart att forutse hur tillsynsverksamheten kommer att
utvecklas. Diremot anser utredningen att bruttoredovisning bér
vara utgingspunkt fér redovisningen av passageraravgiften och
att LFV fir ett forvaltningsanslag f6r den del av verksamheten
som borde vara mer férutsigbar som t.ex administration, for-
fattningsarbete etc. Vad som ir viktigt i det fortsatta arbetet med
att finna en limplig finansieringsform ir att myndigheten fir en
stabil och robust finansieringsmodell fér att skapa en stark och
oberoende luftfartsmyndighet.
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8 Genomforande

Efter remissbehandling av denna promemoria avses ett princip-
beslut fattas om huvudsaklig organisatorisk modell. Parallellt
med remissen gors analyser av de vergripande ekonomiska for-
utsittningarna fér organisationsférindringen avseende bl.a.
finansiering och kostnader. Aven en férfattningséversyn beho-
ver foretas eftersom en uppdelning kan komma att medféra kon-
sekvenser 1 bla luftfartslagen (1957:297) och luftfartsférord-
ningen (1986:171).

Efter beslut av riksdagen med anledning av budgetpropositio-
nen hosten 2003 gors detaljerade studier av bl.a. ekonomi, orga-
nisation och ledningsform. Den nya organisationen kan tidigast
trida i kraft den 1 januari 2005.
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