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1 Sammanfattning

Prestationsplansystemet inréttades for att leverantorer av flygtrafiktjanster
ska strdva mot okad effektivitet och produktivitet samt for att minska
avgifter for luftrummets anvéandare.

| samband med en extern utvardering av prestationsplanssystemet under
varen 2017 sa beslutade Transportstyrelsen att ge i uppdrag till en extern
konsult att genomfdra en finansiell analys av samtliga berdrda
organisationer och dess unika forutsattningar for ytterligare
kostnadseffektiviseringar i RP3 (referensperiod nummer 3, dvs ar 2020-
2024).

Rapporten bekréftar att samtliga organisationer som omfattas av
uppdraget har unika forutsattningar med olika uppdrag, struktur och
verksamhet. Detta innebér att relevanta jamférelser mellan
organisationerna och deras kostnadsmassa ar hogst begransade vilket
forsvarar analysen eftersom en finansiell genomgang av ovanstaende slag
till stor del bygger pa komparativa analyser mellan liknande aktorer.

Mot bakgrund av ovanstaende sa har tyngdvikten i analysen fatt laggas pa
att jamfora historiska tal med organisationernas prognosticerade kostnader
I RP3 och stélla det mot férandrade forutsattningar i verksamheten,
STATFORs prognos for trafikutveckling och 6vriga omvaérldsfaktorer.
Vidare har justeringar och uppskattningar av kostnadsmassan i RP1
(referensperiod nummer 1, 2012-2014) och RP2 (referensperiod nummer
2,2015-2019) varit nddvéndiga for att uppna relevanta jimforelser med
RP3 prognosen eftersom forutsittningarna vasentligen har fordandrats
mellan, och under referensperioderna for 1 princip alla organisationerna
samt att kostnadsposterna tidigare inte har analyserats pd samma
detaljniva.

Att faststédlla besparingar i relativa tal eller absoluta tal enbart baserat pa
ovanstaende finansiella analys har inte varit mojlig och darfor har vi valt
att begréansa oss till att redovisa de omraden dar vi anser att det finns en
potential for besparingar. Denna information &r dock sektressbelagd och
ingar inte i rapporten och har endast skickats till respektive organisation
och Transportstyrelsen. Mot bakgrund av ovanstaende begransning sa
rekommenderar vi darfor en fordjupad diskussion av de identifierade
besparingsomradena mellan respektive organisation och
Transportstyrelsen for att faststalla nivan pa besparingarna.
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¢ Den finansiella analysen visar pé att det finns potential {for ytterligare
besparingar i RP3 for samtliga organisationer — dock med stora
variationer. Vi rekommenderar ocksa att ett operationell studie gors pa
valda delar i1 organisationerna for att faststélla om kostnaderna kan anses
motiverade frén ett undervagskostnadsperspektiv.

e Samtliga organisationer har redovisat synpunkter pa
prestationsplansystemet och dess struktur och eftersoker en mer
individuell beddmning av mojligheterna till kostnadsbesparingar baserat
pa organisationens unika uppdrag och forutsattningar.

e Var bedomning ar att samtliga organisationer har ett mycket stort fokus pa
kraven i prestationsplansystemet, och stravar for att uppna hog kapacitet,
sakerhet och miljostandard i saval utvecklingen av nya stodsystem och i
den l6pande verksamheten.

o Vad galler prestationsplansystemets styrning och uppféljning av de 40
flygplatserna som omfattas av uppdraget sa kan det dven har konstateras
att flygplatserna har valdigt olika forutsattningar for att uppna malen.
Darfor ar det viktigt att hitta en modell som tar hansyn till respektive
flygplats individuella forutsattningar utan att den administrativa bordan
blir for tung. Utredningen presenterar ett utkast till modell fér erséttning
till respektive flygplats, samt tydliggor de parametrar som styr
ersattningen i syfte att 6ka transparensen och skapa en mer rattvis modell.
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2 Bakgrund

Under 2011 inleddes arbetet med implementeringen av ett system med
prestationsplaner inom flygtrafiktjanstomradet. Fran att ha varit ett
ersattningssystem dar utforare av flygtrafiktjanster fick full tdckning for sina
kostnader introducerades 2012 istéllet ett prestationsbaserat system som med
stod av incitament ska strava mot 0kad effektivitet samt forbattringar inom ett
antal olika omraden. Inom ramen for prestationsplanen ska medlemsstaterna
arbeta med fyra forbattringsomraden; kostnadseffektivitet, miljo, flygsakerhet
och kapacitet.

Under varen 2017 genomfordes ett projekt av en extern konsult i samarbete med
Transportstyrelsen. Syftet var att utvardera prestationsplanssystemet och fanga
upp effekter, samt lamna forslag infor det fortsatta arbetet med
prestationsplaner. | 6versynen av omradet belystes ett antal fragestallningar och
erfarenheter fran RP1 och RP2.

Ur rapporten framkom bl.a. att det finns ett behov av att infora en individuell
beddmning och analys av organisationers forutsattningar for ytterligare
kostnadseffektiviseringar infor RP3. Detta baserar sig pa att organisationerna har
olika forutsattningar vad galler hanteringen av effektiviseringskravet, de stora
skillnaderna i det ekonomiska utfallet av systemet samt det stora
Investeringsbehovet som organisationerna uppger.

Mot bakgrund av ett stallningstagande fran Transportstyrelsens sida om
organisationernas forutsattningar for ytterligare besparingar togs beslut om att
ge en extern konsult i uppdrag att genomféra en djuplodande individuell
ekonomisk analys av samtliga berdrda organisationer och dess forutsattningar.
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3 Syfte

Syftet med uppdraget ar att utreda forutsattningarna for ytterligare besparingar
infor RP3 hos samtliga berdrda organisationer med beaktande av de
konsekvenser och risker som eventuella kostnadseffektiviseringar innebér for de
ovriga malen; sékerhet, kapacitet och miljo.

4 Uppdraget

Uppdraget avser att analysera potentialen for ytterligare
kostnadseffektiviseringar hos ett antal svenska organisationer som ingar i
prestationsplanssystemet. Med kostnadseffektivisering avses dels besparingar i
absoluta tal inom kostnadsmassan, samt i relation till mgjlig trafikutveckling.
Analysen ska dven beakta vilka konsekvenser och risker som eventuella
kostnadseffektiviseringar kan komma att innebéra for de dvriga malen avseende
sakerhet, kapacitet och miljo.

Inom den svenska kostnadsbasen ingar aven 40 svenska flygplatser som darmed
ocksa omfattas av krav pa kostnadseffektivitet. Det bedoms vara svart att
genomfora en individuell beddmning av varje flygplats potential till
kostnadseffektiviseringar och darfor ska en inriktning till metodik for att
faststalla krav pa kostnadseffektiviseringar pa flygplatserna infér RP3 tas fram.

5 Avgrinsning

Uppdraget ar begrénsat till en finansiell analys av kostnadsmassan hos svenska
organisationer som ingar prestationsplansystemet. Den faststéllda
kostnadsmassan, per organisation och for Sverige som helhet, utgor basen for
kostnadserséttning genom den svenska undervagsavgiften.

Ingen teknisk studie pa plats hos organisationerna ingick i uppdraget, och har gj
genomforts, av underhallskostnader, systemens livslangd, materiella tillgangar
eller befintliga och nya investeringar. Ej heller har nagon operationell kritisk
analys pa plats genomforts hos organisationerna avseende antal FTE.

Som en konsekvens av bl.a. bristen pa jamforbart finansiellt material pa
organisationsniva, se nedan 7 Metod och genomforande, sa fick vi dven
avgransa uppdraget till att endast identifiera potentialen for
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kostnadseffektiviseringar inom respektive organisation och kostnadsslag, och
inte att faststélla relativa eller absoluta tal for kostnadsbesparingar.

| denna rapport ingar inte nagot finansiellt analysmaterial, finansiella
sammanstéllningar, affarsplaner, ekonomiska planer eller den specifika
redovisning av potentialen for kostnadsbesparingar for respektive enskild
organisation av sekretesskal. De slutsatser som redovisas i denna rapport avser
organisationerna som helhet.

6 Malgrupp
Malgrupp for uppdraget har varit:

ACR - Aviation Capacity Resources AB
Luftfartsverket

Sjofartsverket

Swedavia

SMHI

Arvidsjaur flygplats

40 svenska flygplatser

7 Metod och genomforande

Material har samlats in dels genom intervjuer och dels genom datainsamling via
ett specificerat formuldr. FOr detaljerna i datainsamlingen se kapitel 8.2.
Intervjuer har genomforts vid minst 2 tillfallen, foljt av I6pande kompletteringar
och avstamningar. Protokoll och minnesanteckningar fran dessa moten ar
sekretessbelagt och redovisas darfor inte i denna rapport.

Dataunderlag levererades in i omgangar, avstamningar och kompletteringar har
gjorts I6pande for att sakerstélla att underlaget var korrekt ifylit.

Samtliga organisationer har fatt mojlighet att granska slutresultatet for sin egen
organisation. Detta underlag ar delgivet respektive organisation och
Transportstyrelsen i separata rapporter. Aven denna information ar belagt med
sekretess och inkluderas darfor inte i denna slutrapport.

En av de viktigaste delarna i en finansiell analys ar att jamf6ra en
organisation/féretag med liknande organisationer/foretag i samma sektor for att



@ontarius

bl.a faststélla hur pass effektiv och produktiv organisationen ar jamfort med
snittet i branschen.

| detta fall har organisationerna ingen nationell motsvarighet att jamféra med
varfor jamforelsen maste ske med internationella organisationer.

Omfattningen av vad som ersétts av undervagsavgiften skiljer sig dessutom
mellan landerna, och bolagsstrukturerna for de organisationer som far ersattning
ar inte likstalld med den svenska modellen. Sammantaget skulle en
internationell jamforelse bli mycket svar att genomfora pa organisationsniva. Pa
systemniva skulle det eventuellt vara mojligt men resultatet skulle bli svart att
bryta ner pa de svenska organisationerna.

Finansiell data skulle dessutom behdva justeras efter nationella regelverk (tex
pensioner, I6ne- och skatteldge) innan en jamforelse skulle kunna genomforas
och visa pa relevanta data. Under projektets genomférande togs darfor ett beslut
att inte genomfdra nagon internationell benchmarking.

Konsulten har istallet valt att lyfta fram de kostnader/omraden inom respektive
organisation dér vi anser att det krdvs en fordjupad diskussion med
Transportstyrelsen om potentiella kostnadsbesparingar. Detta innebér inte
nodvandigtvis att organisationernas motiveringar for kostnaderna ar
otillrackliga, utan att kostnaderna kan behdvas granskas ytterligare.

| terkopplingen till organisationerna om potentiella kostnadsbesparingar har
dessa inte redovisats i form av forslag till procentuella minskningar eller
minskningar i faktiska varden. Detta pa grund av avsaknaden av jamférbara
organisationer och/eller att det skulle krava en analys pa operationell niva pa
plats i verksamheterna gallande varje investering och kostnadspost i respektive
organisation Detta ingar inte i detta uppdrag.

For de 40 flygplatser som omfattas av prestationsplansystemet har vi tagit fram
ett forslag till modell i samrad med Transportstyrelsen. Modellen ska anvandas
for att rapportera finansiell information infér kommande prognosperioden samt
utgora underlag for uppféljning av kostnadsmassan och vissa operativa
nyckeltal.

Under uppdragsperioden december 2017 till mars 2018 har Pontarius dven
deltagit i 3 stycken RP3 rad, dar bl.a. status for utredningen redovisats och
kommentarer har hamtats in.
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8 Analysens innehall

Analysen bestar av tre delar:

e Finansiell data och finansiell évrig information insamlad fran berorda
organisationer som har bearbetats och analyserats i syfte att identifiera
potential for ytterligare kostnadseffektiviseringar infor RP3, se nedan 8.2.

e Svarskommentarer fran de berorda organisationerna pa tre fragor
avseende prestationsplansystemet, se nedan 8.1.

e Analys av finansiell data och finansiell 6vrig information for 40 svenska
flygplatser i syfte att ta fram ett forslag pa rapporterings- och
uppfoljningsmodell for svenska flygplatser som ingar i
prestationsplansystemet, se nedan 8.3.

8.1 Organisationernas svarskommentarer avseende
prestationsplansystemet

| samband med att finansiell data begardes in fran organisationerna sa blev de
uppmanade att svara pa tre fragor avseende prestationsplansystemet. Syftet med
fragorna var att ge organisationerna majlighet att presentera sin bild pa
prestationsplansystemet samtidigt som en diskussion fors kring
kostnadseffektiviseringar, se nedan och efterféljande svar fran organisationerna.

1) Beskriv i punktform er organisations unika forutsattningar (om nagra) vad
galler de fyra olika forbattringsomradena inom prestationsplansystemet:

Kostnadseffektiviseringar

Miljo

Flygsékerhet

Kapacitet

2) Har er organisations forutsattningar forandrats under RP1 respektive RP2
vad avser prestationsplansystemet? Beskriv isafall pa vilket satt.

3) Ange i punktform om ni har nagra konkreta synpunkter (positiva och/eller
negativa) pa kostnadseffektiviseringskravet i prestationsplansystemet. Om
ni anger negativa synpunkter sa onskar vi att ni beskriver hur fragan
skulle kunna hanteras annorlunda.
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8.1.1 ACR-AVIATION CAPACITY RESOURCES

8.1.1.1 ACRs unika forutsattningar

KOSTNADSEFFEKTIVISERINGAR
Tva grundlaggande forutsattningar galler for foretaget ACR:

e Dels att ACR kan skapa och driva kostnadseffektivare
flygtrafikledningstjanster an vara konkurrenter
e Dels att marknaden ar fortsatt Oppen for konkurrens

Framgangen pa marknaden avgors av om ACR vinner upphandlingar och om
ACR kunder/flygplatserna ar néjda. | dagsléget driver ACR 15 ATS-enheter
(kontrolltorn) i Sverige eller ca 75 % av den svenska marknaden och har totalt
110 anstallda. Flera enheter ar pa vag in. ACR mal ar att hjalpa flygplatser att
blomstra.

Padrivande for konkurrens inom flygtrafikledning var redan innan ACR bilades
framst de icke statliga flygplatserna men dven nagra statliga flygplatser i
Sverige. For ACR ar det darfor en 6verlevnadsfraga att tillhandahalla
kostnadseffektiva tjanster till flygplatserna.

| jamforelse med tiden innan att ACR bdrjade verka 2010 och tills idag har
priserna mot flygplatserna och inte minst for flygtrafikledning en route i
flygplatsernas terminalomraden/luftrumsblock runt flygplatserna sankts med 30-
40 % (Jfr Stelacon rapporten). Detta har varit en gynnsam utveckling for
flygplatserna, men samtidigt en &n stérre sankning av en routekostnaderna for
flygbolagen eftersom dessa utgér mer dn 70 % av ACR kostnader.

ACR ar i jamforelse en liten ANSP (5,12% av svenska en routekostnader) och
har laga overhead kostnader. ACR har, i jamforelse med storsta konkurrenten pa
marknaden i Sverige, bara 10 administratorer i overhead per 100 flygledare.
Konkurrenten har 1 admin per flygledare. Snitten i Europa &r enligt ACI 2,2
admin per flygledare.

ACR laga overheadkostnader kan illustreras med denna bild, som jamfor andelar

av svenska kostnadsbasen och overheadkostnader hos ACR och den storsta
konkurrenten pa marknaden i Sverige.

10
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MILJO

ACR ser att de storsta miljovinsterna kan géras genom att valja miljo
optimerade flygvagar mellan start och landningsplats. Dessa val gors i
kontrollcentralerna for flygningar en route och som drivs av LFV i monopol.
ACR bidrar med att erbjuda snabbaste flygvag under bade inflygnings- som
utflygningsfas och erbjuda piloter att sjalv gora miljéoptimerade inflygningar till
flygplatserna grona inflygningar”. Vidare hjilper ACR flygplatserna med att
leda flygtrafiken sa att flygplatserna miljotillstand foljs.

ACR &r en delméngd i ett ”gate-to-gate” perspektiv som kan
utvarderas/Gvervégas och vidareutvecklas inom Europa.

Ett alternativt sétt att mata miljoeffekter bor Gvervagas exempel férbrukad
branslemangd). Inom omrédet sakerhet presenterades foljande forslag: ste

(LA L]

FLYGSAKERHET

Alla ANSP i Europa tillampar gemensamma EASA och nationella regelverk for
flygsdkerhet. ACR ”’sticker inte” ut 1 Transportstyrelsens statistik pd nagot
sarskilt satt. Malsattningen ar naturligtvis en nollvison med ett ACR mal om
maximalt 10 avvikelser per ar som fororsakats av ACR egen personal.

KAPACITET

Kapacitetskriterierna mats mestadels som en del i ATFM systemet for
kapacitetsreglering mellan nationer och beror framst de storre flygplatserna
(Arlanda och Landvetter). Dar handlar det om olika typer av forseningar. Vid de
icke statliga flygplatserna &r forseningarna forsumbara och dessa flygplatser har
regularitet over 90 %. Nagon nationell eller gemensam statistik fors egentligen
inte rérande de icke statliga flygplatserna.

Notabelt ar att en route ersattningarna varierar beroende pa trafikvolymer for
nationell och internationell savél som éverflygande trafik i svenskt luftrum.
ACR kapacitet och kostnader styrs ndstan uteslutande av flygplatsernas
oppethallningstider och har liten koppling mer dn ekonomiskt till
trafikvolymerna i luftrummet (STATFOR).

11
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8.1.1.2 Forandrade forutsattningar jamfort RP1 och RP2

En viktig forutsattning for ACRs utveckling &r att det ar sunda villkor i branschen och
att konkurrensen kan utvecklas pa lika villkor for alla flygtrafiktjanstleverantorer
(ANSP).

Sedan ACR kom in pa marknaden 2011 har ACR liksom andra leverantérer av
flygtrafiktjanster (ANSP) i Europa haft att tillampa avgiftssystemet for
flygtrafiktjanster (EG nr 1794/2006 och sedermera EU nr 391/2013).

Inledningsvis fore 2012 (innan RP 1) ersattes ACR for vara faktiska kostnader
for kontrakten med flygplatserna och andelen ur en route systemet utan nagra
egentliga problem for ACR. Blanketter for inrapportering av kostnadsunderlag
var och ar fortfarande inte anpassade till leverantorer med verksamhet i
bolagsform. Eftersom ett bolag maste kalkylera med en viss intjaning kan
konstateras annu finns ingen anpassning som gor det mojligt att fa ersattning for
dessa “’kostnader” i tabellverket for undervagsavgifter eller nagon anvisning for
detta;

RP1
e From 2012 infordes pa europaniva som en provperiod 2012-2014 (RP1)
ett system med Prestationsplaner som ACR hade att tillampa for att
fortsatt fa en andel sina kostnader finansierade med ersattning ur en route
systemet. ACR uppger att redan fran borjanvar systemet administrativt
betungande och stora anstrangningar gjordes under RP 1 for att i
samarbete med Transportstyrelsen tolka regelverken.

e Tidigt insag ACR att prestationsplanerna inte var skapade for foretag pa
en konkurrensutsatt marknad utan uteslutande for att styra
monopolforetagen (ANSP organisationerna) inom Europa, som i ett
gemensamt syfte skulle skapa ett Singel European Sky gemensamt for alla
EU nationer.

e Under RP1 var prestationsplaneringens paverkan pa ACRs verksamhet
begrénsad.

ZY,
3
N

e ACR anser att under RP2 6kade systemberoendet och villkoren som ACR
har haft att uppfylla.

12
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Redan under RP 2 visade det sig att inrapportering av “kostnader” for
bolagets intjaning var begréansad till att enbart kunna basera sig pa vissa
av foretagets tillgangar. | praktiken har det gjort att foretagets kontrakt
inte har kunnat fa full kompenseration i en route systemet och fragan
accentuerades ytterligare eftersom det nu handlade om 5 ar. For ett privat
foretag i langden ohallbart.

Under RP2 tillkom kraven pa kostnadseffektivisering inom EU genom
forordning (EU) nr 390/2013 om prestationsplaner. Kravet fick direkt
paverkan pa ACR inrapporterade en route kostnader. Dessa var baserade
pa upphandlingar i konkurrens. Kostnader i ACR kontrakt med
flygplatserna kom att reduceras med 2,1 % under RP 2 och lika for alla
ANSP i Europa utan hansyn till om verksamheten bedrevs i luftrum, som
Oppnats for konkurrens eller inte. Eftersom de flesta kontrakt ACR har
baserar sig pa att kunna fa ersattning (intakter) fran en route systemet med
75 % enligt den s.k. schablonmetoden innebar detta ytterligare en
begransning av marknadsvillkoren;

Under perioden arrangerade Trafikutskottet i Sveriges Riksdag en
aterreglering av marknaden for flygtrafiktjanster vid statens (civila och
militara flygplatser). Detta genom att en lagandring rostades igenom i
riksdagen 2014 (med stéd av S, MP, V och SD) gor att statens flygplatser
inte langre kan upphandla sina flygtrafiktjanster. Detta gjorde att ACR
marknad nastan halverades (15 flygplatser farre). Efter den tidpunkten har
heller inga ytterligare konkurrerande leverantorer kommit in pamarknaden
i Sverige. Detta beror sannolikt pa att utan tillgang till de storre statliga
civila flygplatserna har marknaden blivit mindre intressant;

ACR har forsokt fa Transportstyrelsen att utreda om marknadsvillkor
enligt EU 391/2013 Artikel 3 kan tillampas att galla i Sverige pa den
konkurrensutsatta delen av svenska marknaden i, men tyvéarr utan
framgang.

| Sverige i enlighet med artikel 1.5 i férordning (EU) nr 391/2013, och
artikel 1.3 i kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 390/2013
av den 3 maj 2013 om inrattande av ett prestationssystem for
flygtrafiktjanster och néatverksfunktioner, tillampas inte dessa
forordningar pa terminaltjanster som tillhandahalls pa flygplatser med
farre an 70 000 IFR-rorelser per ar. Alla flygplatser dar ACR
tillhandahaller tjanster ligger under gransen och &r undantagna.

13
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e ACR ska enligt EU 391/2013 artikel 9 ge luftrummets anvandare Insyn i
kostnaderna och i avgiftsmekanismen”. Detta &r speciellt for ett foretag
som arbetar i konkurrens med andra ANSP.

e ACR har under perioden oroats Over om affarssekretessen kan sakras i
den konkurrensutsatta verksamheten &ven i den foreskrivna
konsultationsprocessen. ACR har i RP 3 radet framfort att
konsultationsprocessen behover ses 6ver och klaras ut hur
transparensfragorna ska hanteras.

e Andringar i Transportstyrelsen foreskrifter angdende detaljeringsgrad i
rapporteringen har bidragit till detta

TRANSPORTSTYRELSENS FORESKRIFT TSFS 2017:7

e ACR har vidare framfort att vid senaste revisionen av denna foreskrift
under 2017 Q1 gjordes en del justeringar som indirekt har béring pa
prestationsplanerna eftersom ACR &r undantagna och i stéllet har att
tillampa Transportstyrelsens foreskrift.

e ACR pekar vidare pa att en ny 5 § Leverantdrer av
flygtrafikledningstjanst som ar verksamma vid flera
flygtrafikledningsenheter ska redovisa kostnadsunderlaget enligt 4 §, sa
att kostnaderna for ATC eller AFIS specificeras for varje enskild
flygtrafikledningsenhet vid varje flygplats. Redovisningen ska goras i
enlighet med det formulédr som distribueras av Transportstyrelsen”.

ACR ser att denna paragraf okar riskerna med att affarssekretessen gar
forlorad om materialet kommer vara konkurrenter till kinnedom. ACR
anser att kraven har baring till EU 391/2013 artikel 9 och sékerstallandet
av affarssekretess.

e ACR vill ocksa uppméarksamma en ny § 8 har tillforts rorande “Kostnader
for inledande utbildning for personal som ska arbeta med
flygtrafikledningstjanster ” med féljande lydelse.

§ “Kostnader for inledande utbildning for personal som ska arbeta med
flygtrafikledningstjanst som avser bade terminaltjanst och tjanst
undervdg, ska fordelas enligt samma schablon som for
flygtrafikledningstjanst 1 tabell 11 7§”.

ACR vill att Transportstyrelsen omprovar denna foreskrift sa att
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grundutbildningskurser for slygledare (Initial Training) finansieras en
route 100%.

ACR foreslar att Transportstyrelsen omprovar denna fraga da den inte kan
tillampas forran nya upphandlingar &r genomférda under RP 3. Mot denna
tekniska bakgrund har ACR fordelat dessa utbildningskostnader 100 % en
route. Konsekvensen blir annars att ACR drabbas i egen budget om en
route andelen dras ner.

Detta mot bakgrund av att elever under Initial Training inte ar bundna till
viss ANSP utan kan soka jobb hos andra arbetsgivare dvs. det ar osékert
att bade veta om eleverna fullféljer utbildningen eller gar till annan
arbetsgivare. Det ar vidare normalt att eleverna i detta skede av
utbildningen inte &r fordelade pa flygplatser som eleverna ska placeras
vid. Anda blir flygplatsen belastade med dessa kostnader. Flygplatserna
tar redan en stor kostnad for de lokala férhallandevis langa
utbildningsskedena (Unit Training), som genomfors nér eleverna placerats
ut pa flygplatserna (ATS-enheterna). Det intraffar dven att elever inte nar
behérighet under detta slutskede av utbildningen utan att
flygplatserna/ACR kan kompenseras.

Konkurrensneutralitet mellan ANSP ar en annan aspekt som framfors.
LFV som &r en route provider kan finansiera Initial Training 100% en
route. Det ar inte ovanligt att elever omplaceras fran kontrollcentraler till
ATS-enheter vid flygplatser vilket ocksa gor att en gemensam 100% en
route finansierad Intitial Training eliminerar detta problem.

8.1.1.3 Konkreta synpunkter pa kostnadseffektiviseringskravet

Sverige har beviljats undantag fran kommissionens genomférandeférordning
(EU) nr 390/2013 av den 3 maj 2013 om inréttande av ett prestationssystem for
flygtrafiktjanst och natverksfunktioner, pa terminaltjanster som tillhandahalls pa
flygplatser med farre an 70 000 IFR-rorelser per ar.

ACR framhaller att alla flygplatser som ACR verkar pa har farre rérelser an de
70 000 IFR som géller ar det oforklarligt varfor kostnadseffektiviseringskravet
anda tillampas pa luftrumsblock (Terminalomraden motsv.) runt flygplatser som
ar konkurrensutsatta enligt TS egna beslut tagna under 2011.

ACR framfor att det framstar som ett fel att tillampa
kostnadseffektiviseringsmalet for flygtrafiktjanster vid icke statliga flygplatser i
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Sverige. Det ar ocksa rimligt att detta galler for alla ANSP som tillhandahaller
tjanster vid icke statliga flygplatserdar flygtrafiklednings tjansterna upphandlas i
konkurrens.

RP 3 RADET

ACR har deltagit i RP 3 Radet under 2017 och bidragit till flera svenska forslag
till utveckling av systemet med prestationsplaner, &ven om man har
uppfattningen att flygtrafiktjanster som upphandlas i konkurrens inte hér hemma
I systement med prestationsplaner. ACR ser foljande svenska forslag som
viktiga:

e Genomforda effektiviseringar under RP1 och RP2 ska beaktas;

e Beakta nationella forutsattningar;

e Ett mer &ndamalsenligt index bor anvands anvéandas for inflationsberdkningar;
e Inflationsherakningen kan goras arsvis;

e Trafikjusteringarna kan goras arligen;

e Okad flexibilitet under innevarande referensperiod:;

e Minska den administrativa bordan;

e Sverige ar Oppet for en utvardering av befintliga KPI inom omradet sékerhet.

e Det kan utvarderas om FAB systemet ar andamalsenligt.

e Okade mojligheter till sanktioner mot medlemsstater som inte uppfyller mal.
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8.1.2 LUFTFARTSVERKET

LFV har sedan slutet av 2016 arbetet intensivt med att forsoka paverka
utvecklingen av systemet med prestationsplaner infér RP3. Vi har i forsta hand
arbetat tillsammans med var danska motsvarighet, Naviair, och gemensamt med
dem tagit fram en modell som har distribuerats till intressenter i saval Sverige
och Danmark som Europa i 6vrigt. En beskrivning av LFV/Naviairs forslag har
distribuerats tidigare.

LFV for dven en dialog med Naringsdepartementet kring RP3 och
forutsattningarna infor den tredje referensperioden. Dértill har vi en dialog med
och deltar i Transportstyrelsens aktiviteter kring dessa fragor.

8.1.2.1 Luftfartverkets unika forutsattningar

LFVs flygtrafiktjanst utgor en viktig del av Sveriges flyginfrastruktur. LFVs
flygtrafiktjanst ar val fungerande, vilket &ven bekraftas av att vi i en
internationell jamférelse har en god flygsakerhet och en kapacitet som innebar
mycket sma forseningar.

Samtidigt star vi infor stora finansiella utmaningar den kommande perioden med
stora behov av att utbilda operativ personal for att méta kommande
pensionsavgangar, behov av att investera i uppgraderingar av var tekniska
infrastruktur samt atgarder for att forbattra formagan att motsta pafrestningar
vilket dven paverkas av omvarldsutvecklingen och forstarkt kravbild avseende
cybersecurity, kontinuitet, totalférsvarsformaga etc.

LFV har under RP2 har tyngts av kraftiga 6kningar i pensionsskulden och
pensionskostnaderna. Det laga rantelaget och en demografisk struktur dar manga
narmar sig pensionering innebér att prognoserna pekar mot avservart hogre
pensionskostnader framdéver jamfort med planen for RP2,

Under RP1 och RP2 har LFV genomfort betydande effektiviseringar, samtidigt
som en vaxande flygtrafik omhandertagits. LFV har sedan 2014 bedrivit ett
effektiviseringsprogram for att spara 350 Mkr tom 2019. Vid utgangen av 2017
har drygt 200 MKkr uppnatts.

Var samlade bedémning infor kommande RP3, efter tva referensperioder med
stora kostnadsneddragningar, ar att utrymmet for ytterligare
kostnadseffektiviseringar ar ytterst begransat samtidigt som vi alltsa ser ett antal
strukturella faktorer som kommer att 6ka vara kostnader avseende
investeringsbehov, flygledarutbildning mm och en fortsatt véaxande flygtrafik
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ska omhéndertas. Bedomningen ar att vi i RP3 kommer att se 6kade kostnader
och ett behov av avgiftshojningar.

Vi vill understryka vikten av att kravnivaerna i RP3 tar hansyn till LFVs
verksamhetsforutsattningar och att de ekonomiska malen aven beaktar ett
helhetsperspektiv dar paverkan pa andra mal sasom kapacitetsmalen vags mot
det ekonomiska malet.

8.1.2.2 Kostnadseffektiviseringar

Det finns ett antal faktorer som hér spelar in, de viktigaste redovisas nedan (utan
inbordes ordning)

TRAFIKUTVECKLING

Trafiken har under RP2 utvecklats mycket positivt jamfért med de prognoser
som lag till grund for prestationsplanen. Under 2017 har trafikvolymerna varit
mer an 8 % hdgre jamfort prestationsplanens trafikprognos. Under inledningen
av 2018 &r avvikelsen ca +13 %. En stor del av den 6kade trafikvolymen
genererar begrénsade, eller inga, intékter for LFV med den modell fér
trafikriskdelning med flygbolagen som géller i avgiftssystemet.

Trafikokningarna &r inte lika stora i hela luftrummet utan det ar i forsta hand
nagra omraden som berdrs och déar det stéller krav pa ytterligare resurser for att
kunna hantera trafikvolymerna. Det géller i forsta hand Ostersjosektorer dér stora
méangder av 6verflygande trafik hanteras men aven i flodena till och fran
Arlanda och Landvetter. Landvetter har sarskilt paverkats av nedlaggningen av
verksamheten pa Goteborg City airport (Séave).

Det har under senare ar skett stora férandringar i trafikens struktur och floden.
LFV tillampar, tillsammans med intilliggande stater, det s.k. Free Route
Airspace konceptet (FRA) som ger flygbolagen stor frihet att fardplanera den
narmaste raka vagen genom luftrummet. Detta innebar stora fordelar for
flygbolagen i form av t ex tidsvinster och kostnadseffektivitet. Samtidigt har
flygbolagens operativa planeringsformaga forbéattrats och volatiliteten i
trafikfloden okat, vilket innebar allt storre fluktuationer i trafikfloden fran ar till
ar, fran manad till manad, fran dag till dag och till och med fran timme till
timme i forhallande till t ex vindforhallanden. Flygbolagen har dven en
parameter kopplad till avgiftsnivaer nér de planerar sin trafik och hittar den for
dagen mest ekonomiskt fordelaktiga rutten. Detta staller starkt 6kade krav pa att
utveckla luftrummets och flygledningens flexibilitet och gor det svarare for LFV
att planera verksamheten.
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For kommande ar kravs ytterligare bemanning, andrad sektorisering och
luftrumsstruktur for att kunna hantera ytterligare trafikokningar i
Ostersjosektorerna och i flodena till och fran Arlanda. Detta arbete tar tid och
kraver investeringar. Aven for Arlanda behovs viss resursforstarkning och pa
Landvetter har detta redan skett.

Under de senaste aren har trafiktillvaxten ocksa varit sarskilt stark under
sommarmanaderna vilket starkt paverkar LFVs formaga att effektivisera den
operativa driften. Bemanningen ar dimensionerad for att kunna hantera
semesterlagens krav pa mojlighet att ta ut semester under sommarmanaderna,
aven réatten till foraldraledighet paverkar sommarbemanningen. LFV anvander
olika verktyg for att nyttja resurserna sa flexibelt som mojligt - t ex genom att
’kopa” semesterveckor och forlagga sa mycket som mojligt av icke-operativ
verksamhet utanfor sommarperioden mm — men har nu natt en niva dar det inte
finns nagot utrymme for ytterligare optimering inom detta omrade inom ramen
for lagstiftningens och personalavtalens ramar. Detta innebar att férandringar i
trafiken under sommarmanaderna direkt paverkar bemanningsbehovet.

Nuvarande prognoser pekar pa en fortsatt tillvaxt i flygtrafiken, fran redan
historiskt hoga nivaer, och volatiliteten i trafikfloden forvantas fortsatt vara hog.

PENSIONSKOSTNADER

Kostnaderna for pensioner har under RP2 kommit att 6ka vasentligt vilket
rapporteras som “kostnader undantagna frén riskdelning” eller mer allmént
bendamnt “okontrollerbara pensionskostnader”. Detta beror 1 huvudsak pé att den
ranta som anvands for att diskontera pensionsskulden har successivt har sankts.

Som statligt affarsverk har LFV att tillampa en reglering som innebar att
pensionsataganden finansieras i balansrakningen. Pensionsskulden omraknas
arligen med hansyn till intjanande och berakningsgrunder. Pensionsskulden
berdknas av SPV, Statens Tjanstepensionsverk. En av de viktigaste parametrarna
i berakningsgrunderna som paverkar pensionsskuldens storlek ar den reala
diskonteringsranta som anvénds vid berdkningen. SPVs styrelse faststéller
arligen denna ranta baserat pa en langfristig obligationsranta och den rantesats
som Finansinspektionen faststéller att galla for redovisning i enlighet med
Tryggandegrunderna.

Under senare ar har rantenivaerna successivt sjunkit, och
pensionsskulden/kostnaderna Okat. Dessa kostnadsokningar klassificeras som
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kostnader undantagna fran riskdelning och kan saledes enligt regelverket
aterhamtas genom avgifterna under nastkommande referensperiod.

Genom att LFV maste gora arliga omrékningar av pensionsskulden, framforallt
till foljd av forandringar i rantelaget, sker stora arsvisa variationer i
pensionsskuld och pensionskostnader. Med ett premiebaserat system skulle
dessa variationer kunna utjamnas. En annan konsekvens av pensionsskulden ar
att LFV forvaltar en mycket stor kassa vilken innebdr en finansiell risk och som
i dagslaget dessutom placeras med lag avkastning. LFV har en finanspolicy
baserad pa de begransningar som finns i LFVs regleringsbrev som sétter
ramarna for placeringarna.

Inom ramen for avgiftssystemet ar det mojligt att reservera (intékt och fordran)
pensionskostnadsokningar till foljd av t ex ranteférandringar som s.k.
okontrollerbara kostnader”. Dessa kostnader balanseras da for att debiteras
genom hogre/lagre avgifter i kommande referensperioder. Inom ramen for
nuvarande referensperiod har, framst rantejusteringar, medfort mycket stora
okontrollerbara pensionskostnader.

LFV verkar for att pa sikt fa 16sa in pensionsskulden och betala premier pa
samma sétt som andra myndigheter. Detta forvantas medféra en jamnare och
mer forutsagbar kostnadsutveckling och reducerad finansiell riskniva. For LFVs
del torde en inlésen vid nuvarande rénteldge kunna bli mycket kostsam och det
ar hogst osakert om det skulle vara majligt att fa avgiftssystemet och
flygbolagen att finansiera en sadan kostnad. Det mest sannolika scenariot
bedoms darfor vara att LFV behdver fortsétta hantera pensionsskulden enligt
nuvarande modell i avvaktan pa en ranteuppgang.

En annan faktor som 6ver tid kommer att paverka pensionskostnaderna &r det
nya pensionsavtalet for staten, PA 16 som géller fr. o m 1 januari 2016. Den
framsta skillnaden jamfort med tidigare avtal &r att personer fédda 1988 och
senare helt 6vergar till ett helt premiebaserat pensionssystem samt att
pensionsaldern for flygledare i denna kategori (fodda 1988-) hojs till 65 ar.
Anstallda fodda fore 1988 behaller nuvarande formansbestdamda pension och
pensionsrétt for flygledare fran 60 ars alder finns kvar. Detta bedéms pa ett antal
ars sikt innebara att kostnader for pensioner kommer att minska sa tillvida
belastningen av pensionskostnader som en andel av I6nen kommer att minska.
Effekten bedéms dock komma forst bortom nasta referensperiod p.g.a. hur
sammansattningen av kollektivet ser ut med hansyn till att andelen anstallda ar
1988 och senare fortfarande &r liten och en dldrande flygledarkar som narmar sig
pensionsaldern med antasbar pensionsratt om 60-65 ar.
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Nuvarande prognoser fran SPV avseende pensionskostnader for kommande
planeringsperiod innebar pensionskostnader dven fortsatt som &r pa en avsevart
hogre niva an i prestationsplanen for RP2. SPVs prognoser baserar sig pa
nuvarande ranteldge och tar inte hansyn till eventuella kommande forandringar i
réantelaget.

FLYGLEDARUTBILDNING

Efter att ha dragit ner pa flygledarutbildning under RP2 star vi nu infor en
period med stora pensionsavgangar och behov av okat flygledarutbildning.
Personalbehovet paverkas aven av den kraftiga trafiktillvaxten.

De elever som borjar sin utbildning nu kommer att bli fardiga nagra ar fore den
stora pensionsavgangsperioden bérjar. Det dr dock nédvandigt att redan nu
starta upp utbildningarna da ledtiderna ar langa och man lokalt i torn och
kontrollcentraler bara kan hantera ett visst antal elever under lokal utbildning i
taget. Ledtiden for att utbilda en flygledare — fran beslut vidare till
elevrekrytering, urval, grundutbildning, lokal behdrighetsutbildning och
godkannande — uppgar till ca 3 ar.

LFV rekryterar aven flygledare externt. Mojligheterna till extern rekrytering ar
emellertid mycket begransade, bland annat eftersom LFV star for mer &n 90 %
av den svenska arbetsmarknaden och for att det finns ett generellt krav pa
kunskaper i svenska spraket.

Infor RP3 har LFV framfort att vi inte tycker det ar rimligt att en enskild
leverantor ska vara ansvarig for att sakerstalla marknadens behov av
flygledarutbildning utan att det ansvaret istéllet skulle 6verforas till
Transportstyrelsen, som sedan i sin tur kan finansiera kostnaderna via
avgiftssystemet. Om en sadan forandring inte ar mojlig, maste avgiftssystemet
under alla omstandigheter sékerstalla finansiering av de behov av utbildning
som finns hos flygtrafiktjanstleverantorerna. Att inte utbilda flygledare i
tillrdcklig omfattning skulle innebéra ett mycket stort risktagande vad géller en
viktig komponent i den svenska flyginfrastrukturen och som skulle kunna
astadkomma stora skadeverkningar under lang tid framover.

Ytterligare information om planer och kostnader for flygledarutbildning framat
har redovisats till Transportstyrelsen separat.

INFRASTRUKTUR OCH LUFTRUM
Under slutet av RP2 och inledningen av RP3 star LFV infor stora investeringar.
Det ror sig dels om investeringar for att klara krav som stalls genom EU for att
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pa sikt kunna tka effektiviteten och kapaciteten i luftrummet i Europa. Dessa
investeringar &r inte alltid ett behov ur svensk synvinkel men nddvéndiga ur ett
europeiskt perspektiv for att fa ett fungerande system. Dessutom gors
investeringar i en 6kad robusthet och I6sningar for kontinuitet i det system vi
idag har vilket saval ar i luftrumsbrukarnas intresse som ett samhallskrav for den
svenska flyginfrastrukturen. Det finns fortsatt EU-krav som inte &r fullt ut
omhandertagna i LFVs investeringsplan under RP3, uppdatering av
investeringsplanen sker fortsatt.

LFV har sokt och beviljats INEA-medel fran EU for att genomfora vissa av
dessa investeringar, det handlar om att upp till 50 % av kostnaderna tacks. Dessa
bidrag ska - med undantag for de administrativa merkostnader mm som LFV har
- ga tillbaka till flygbolagen i form av sankta avgifter nar kostnaden uppstar
(vanligen i form av avskrivningar). For LFVs del far vi INEA-finansiering for
bl. a COOPANS, RTS och ADQ.

For genomférandet av investeringar kravs kraftigt utokade resurser inom
projekt- och teknikorganisationen. LFV har som ett led i detta tillfért resurser
under 2017 och 2018..

En del av infrastrukturen &r dven att utveckla luftrummet. Ett arbete som har
gjorts i Trafikverkets regi ar en plan for utveckling av det svenska luftrummet,
“Luftrum 2040”. Att utveckla luftrummet kring framforallt Arlanda ar av
yttersta vikt for att fortsatt kunna utveckla flygtrafiken i Stockholmsomradet
med hansyn till bl. a miljon. I den infrastrukturutredning som gjorts av
Trafikverket under 2017 (Nationell plan for transportsystemet 2018-2029) finns
inte Luftrum 2040 med trots att det ar en viktig forutsattning for flyget. LFV har
patalat detta i sitt remissvar.Det finns inga medel avsatta for detta i LFVs
investeringsplan. LFV har dock vissa kostnader for medverkan i arbetet med
Luftrum 2040 i den inlamnade kostnadsbasen for RP3.

FJARRSTYRD FLYGLEDNING — RTS

LFV arbetar aktivt med fjarrstyrd flygledning och var forst i varlden med att
fjarrstyra flygtrafiken vid en flygplats nar RTC Sundsvall tog 6ver driften pa
Ornskoldsviks flygplats. Nu bedrivs ocksa fjarrstyrd flygtrafiktjanst for
Sundsvalls flygplats. Aven Linkopings flygplats kommer att fjarrstyras inom
kort.

LFV har aven tecknat ett avtal med Swedavia for att infor fjarrstyrd
flygtrafikledning for flygplatserna i Kiruna, Ostersund, Umea och Malmo
(Sturup) med start fran 2019-2020. Investeringar i saval en RTC-central i
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anslutning till kontrollcentralen pa Arlanda som flygplatsutrustning kommer att
goras av LFV.

RTS &r ett satt att pa sikt effektivisera flygtrafikledningen med lagre
produktionskostnader. Detta maste dock ses éver en langre period. Initialt under
uppbyggnad och driftstart 6kar kostnaderna, men sett 6ver en langre period blir
kostnaderna l&gre an vid traditionell torndrift.

LFV har ocksa initierat en dialog med Transportstyrelsen om majligheten att
allokera initiala kostnader Over en langre tidsperiod genom mekanismen
avseende ’restructuring cost”. Denna diskussion &r inte slutford.

TOTALFORSVAR MM

LFVs flygtrafiktjanst ar civilt/militart integrerad och ska levereras till saval den
civila luftfarten som Forsvarsmakten i alla beredskapslagen. Forsvarsmakten har
ingen egen flygtrafiktjanst utan forlitar sig pa LFV. Den integrerade
flygtrafiktjansten har historiskt varit en mycket resurseffektiv 16sning da det
civila och militara flyget kan dela resurser inklusive luftrum pa ett optimalt satt.

Med det skarpta sakerhetslaget innebar I6sningen emellertid &ven begransningar
i mojligheterna att astadkomma gransoverskridande losningar. Ett exempel ar att
det inte varit mojligt att genomfora alla de granséverskridande I6sningar som
efterstravats inom ramen for NUAC-samarbetet. Vi beddmer att dessa
begrasningar kan bli an mer patagliga 6ver tid.

Utvecklingen innebéar ocksa att internationella samarbeten och outsourcing
forsvaras som medel for ytterligare kostnadseffektiviseringar. LFV har sedan
manga ar outsourcat stora delar av sina tekniktjanster, vilket bedoms ha varit en
kostnadseffektiv l6sning. Hur dessa mojligheter kommer att paverkas framéver
ar svarbedomt.

MILJO

Sverige och LFV ligger langt fram pa miljoomradet och det dansk-svenska
FAB.et har det absolut lagsta malvérdet i avvikelse mellan verklig och flugen
stracka. Vi ser inte att det finns nagon ytterligare potential har i nartid da det
alltid kommer att vara sma avvikelser mellan kortaste och verklig stracka, bl. a
med hansyn till vader och militarovningar. LFV har inga avvikande synpunkter
jamfort med de svenska standpunkterna.

FLYGSAKERHET
LFV deltar aktivt i arbetet kring flygsakerhetsmalen och har inga avvikande
synpunkter jamfért med de svenska standpunkterna.

23



@ontarius

KAPACITET

Aven nér det galler kapacitet och forseningar s& kommer Sverige mycket val ut.
Det maste alltid finnas utrymme for mindre stérningar utan att avvikelser mot
malet uppstar. LFV har inga avvikande synpunkter jamfort med de svenska
standpunkterna. Att ytterligare 6ka kraven pa Sverige skulle inte vara
kostnadseffektivt. Det finns en tydlig koppling mellan forutsattningarna att
fortsatt kunna uppréatthalla en hog kapacitet och de krav pa kostnadssankningar
som stalls.

8.1.2.3 Forandrade forutsattningar jamfort RP1 och RP2

Trafikutvecklingen har framforallt under sommarperioden 0kat betydligt mer &n
plan. For att samtidigt kunna leverera flygtrafiktjanst utan forseningar har denna
utveckling inneburit att vi varit tvungna att rekrytera fler flygledare an planerat.
En begrénsning som tillkommer nar trafiken 6kar just sommartid ar den svenska
semesterlagstiftningen. Arligen gors lokala 6verenskommelser till en hog
kostnad for att kunna uppratthalla tillracklig kapacitet d&ven under
sommarmanaderna. For att arbeta som flygledare i en viss sektor kravs ett antal
manaders utbildning vilket omojliggor det att flytta runt flygledare mellan olika
produktionsenheter efter behov eller att ta in semestervikarier.

Vi har inte fullfoljt arbetet med att utveckla gransoverskridande
produktionsaktiviteter inom NUAC sa som lag i de initiala planerna for NUAC.
Det forandrade sakerhetspolitiska laget innebér att utrymmet for sddana
aktiviteter ar ytterst begransade. Aktiviteter pagar nu med exempelvis mer
samarbete i teknikorganisationerna, samordnade upphandlingar mm (JPO).

De hittillsvarande kraven har inneburit en atstramning av resurser och
investeringar. Framtida tekniska utmaningar framtrader tydligare idag an
tidigare. En organisation som baseras pa att forvalta den befintliga
infrastrukturen till lagsta kostnad kommer inte kunna utvecklas i linje med
forvantan fran omvéarlden (PCP/CP regelkrav, ATM Master Plan satsningar pa
tjanster, virtualisering, automation, U-Space, totalforsvaret, digitalisering,
okande samhallskrav i fraga om robusthet mm, trafiktillvaxt och forandrade
floden).
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8.1.2.4 Konkreta synpunkter pa kostnadseffektiviseringskravet

Vi har nu under tva referensperioder, sammanlagt atta ar haft en top-down
approach i Sverige dar samtliga aktorer far ssmma sparbeting (med nagra fa
undantag). Att fortsatta med denna osthyvelmetod fér kommande referensperiod
ar inte mojligt. Det krévs att man ser till de behov och forutsattningar som
foreligger.

LFV har under manga ar legat pa framkant nar det galler internationella
samarbeten for att kunna effektivisera pa sa vis. Det handlar exempelvis om
NUAC, EPN och COOPANS. Dessa samarbeten ligger helt i linje med
grundtanken med SES, men det finns ingen koppling till det som gjorts och
redan finns i de mal som hittills har satts inom kostnadseffektivitetsomradet.
Snarare ar det sa att ju mindre effektiv man var fran borjan desto lattare att na
malen ur ett prestationsplaneperspektiv.

European ATM Master Plan beskriver exempelvis virtualisering och
automatisering som avgorande for produktivitetshdjningar inom ANS. Samtidigt
forsenas exempelvis PCP som ska leverera forutsattningar for framtida
forbattringar. Kraven pa kostnadsminskning kommer att innebara betydande
forsamring av majligheterna till nédvandig langsiktig utveckling.
Prestationsplanesystemet verkar inte ga hand i hand med den europeiska
generalplanen.

Tornverksamheten ar en del av den svenska kostnadsmassan i avgiftssystemet
for en route. Det dr har viktigt att beakta att de flesta svenska torn ar mycket sma
arbetsplatser med fatalet medarbetare, som dessutom i hog grad jobbar med s.k.
enmansbetjaning, dvs. att tornet bara bemannas med en flygledare i taget. Det ar
har svart att se mojligheter till ytterligare besparingar med nuvarande
forutsattningar. En liten del av LFVs tornverksamhet aterfinns pa
konkurrensutsatta torn dar spelreglerna ser annorlunda ut jamfért med den
reglerade tornverksamheten. Upphandlingar foljer inte referensperioderna utan
gors utifran flygplatsernas forutsattningar. Enbart en mindre del av den totala
kostnadsmassan handlas upp av flygplatsen vilket gor att en stor del av
inkomsten for verksamheten redan har ett tak vilket begrénsar mojligheterna.

Benchmarking
| samband med att nya mal ska séttas ar det naturligt att som en del av

beslutsunderlaget véaga in benchmarking-jamforelser som finns att tillga. Inom
flygtrafiktjanstomradet genomfor bland annat Performance Review Commission

25



@ontarius

arliga jamforelser. Var bedomning ar att resultatet for LFVs del ar
forhallandevis gott. Vara kostnader ar bland de lagsta matt som ATM economic
cost efficiency dir dven forseningar virderas. Aven utan forseningar, *financial
cost efficiency” hamnar LFV mycket bra. Supportkostnader méats som de
kostnader som inte ar hanforliga till den operativa driften) och pa det omradet
har LFV en av de l&gsta kostnaderna av alla utdvare av flygtrafiktjanst.
Kostnaderna jamfors i relation till flygtimmar (composite flight hours) dér alla
flygplatsrorelser raknas om utifran en faktor. Dessa rapporter ar tillgangliga via
Eurocontrols hemsida.

Vi vill i sammanhanget understryka vikten av att resultaten tolkas med
beaktande av de olikheter i forutsattningar mm som paverkar. Sverige har en en
route-avgift som ligger nagot 6ver det europeiska genomsnittet, men vél i niva
med Danmarks. Det ar dock viktigt att ta i beaktande att forutsattningarna skiljer
sig at mellan olika europeiska lander i hur man fordelar kostnader. | det svenska
fallet finansieras en stor del av tornverksamheten via en route-avgiften vilket
inte ar fallet i Gvriga lander. | vissa lander finansieras en mindre del av en route-
avgiften medan de flesta landerna inte alls har nagon kostnadsférdelning.
Transportstyrelsen har tidigare redovisat en jamforelse mellan Sverige och vara
nordiska grannlander dar det tydligt framgar att om kostnaderna for torn-
verksamheten inte skulle inga i avgiften sa skulle Sverige ha den lagsta avgiften
I Norden.
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8.1.3 SJOFARTSVERKET

8.1.3.1 Sjofartsverkets unika forutsattningar

Vi anser att Sjofartsverkets verksamhet har unika forutsattningar i detta
sammanhang. Var verksamhet paverkas inte direkt av forandringar inom
flygtrafiken. Vi har ett samhallsansvar att uppréatthalla var verksamhet aret om
och dygnet runt och att se till att mota upp till stallda krav, regler och
forordningar.

8.1.3.2 FOorandrade forutsattningar jamfort RP1 och RP2

Under RP2 markte SjoV av att prestationssystemet inte ar flexibelt. | vart fall da
vi Overtog verksamheten av en leverantor som gick i konkurs, inférlivandet av
bolaget i SjoV, inférandet av ett nytt helikoptersystem med nddvéndiga
anpassningar som foljd, vilket 6kade kostnadsmassan men majlighet till
ytterligare ersattning fanns inte i och med att ersattningsnivaer faststallts ar
tidigare. Det finns aven paverkande faktorer som styr var verksamhet, vilka vi
sjalva som myndighet inte rader/beslutar om, vilka inte omhandertas av
Eurocontrol vare sig pa kort sikt eller langsiktigt. Exempel pa sadana faktorer ar
de externa formella krav som stalls, exempelvis i form av regelforandringar fran
TS samt aven forvantningar exempelvis fran regeringen.

8.1.3.3 Konkreta synpunkter pa kostnadseffektiviseringskravet
Kraven bor sattas i relation till vem/vilka organisationer som har mojlighet att

paverka respektive forbattringsomrade. Alla organisationer/delar ska kanske inte
ha samma krav stallda pa sig.
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8.1.4 SWEDAVIA

8.1.4.1 Swedavias unika forutsattningar

Swedavia dr ett statligt agt bolag som dger, driver och utvecklar det nationella
basutbudet av flygplatser — ett system av flygplatser som knyter samman hela
Sverige med resten av varlden. Var roll ar att skapa den tillganglighet Sverige
behdver for att underlatta resande, affarer och moéten. Bolaget bildades 2010
genom en delning av davarande LFV. | praktiken har avskiljningen fran LFV
samt byggandet av Swedavia skett successivt under de darefter foljande aren,
vilket ocksa avspeglas i kostnadsbasen for undervéagsavgiften.

Swedavia agerar pa en konkurrensutsatt och internationell marknad. Sékerhet
och hallbar utveckling med kunden i fokus ar utgangspunkten for allt Swedavia
gor, bade i den egna verksamheten och i samhallet i stort. Verksamheten drivs
affarsmassigt och bolaget ska genom utveckling, planering och operativ
effektivitet bygga en langsiktigt hallbar affar.

Swedavias flygplatser ar att betrakta som produktionsenheter i foretaget och for
att skapa stordriftsfordelar for Swedavia totalt &r verksamhetsnara support- och
kompetenscentra samlade pa ett stalle i en centraliserad verksamhet. Swedavias
flygplatsnét har &ven ett transparent redovisat avgiftssystem, dar kostnader for
centraliserade verksamheter och kapitalkostnader férdelas 6ver samtliga
produkter (saval avgiftsrelaterade som rent kommersiella) enligt en gemensam
princip.

SWEDAVIAS KOSTNADSBAS

Under aren narmast efter bildandet avyttrade Swedavia successivt de flygplatser
som inte ingar i det nationella basutbudet. Den processen var inte avslutad
forran i juni 2013.

Relaterat till undervagsavgiften ar Swedavia leverantor av infrastruktur for
flygtrafiktjanst. Kostnadsbasen for undervagsavgiften i Swedavia tas fram per
flygplats genom produktkalkyleringsmetodik (aktivitetsbaserad) som sedan
konsolideras till Swedavia totalt.

Rent bokféringsmassigt finns ingaende delar i kostnadsbasen dels lokalt pa
respektive flygplats, men ocksa inom de gemensamma support- och
kompetenscentra som beskrevs ovan. Det innebadr att i produktkalkylen gors en
fordelning till flygplatserna av aktivitetskostnader som finns inom den
centraliserade verksamheten. | manga fall férdelas totalkostnaden d v s personal-
och 6vriga driftkostnader sammantaget. Det far till foljd att en del av de belopp
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som Swedavia rapporterar som personalkostnader respektive 6vriga operativa
kostnader i charging scheme-rapporteringen ar en kombination av bagge. Under
arens gang har forutsattningar andrats, vilket innebér att det aven kan skilja
mellan aren med vilken noggrannhet uppdelningen har kunnat géras. En
omstandighet som paverkar jamforelsen mellan de olika deltjansterna &r att vid
tidigare prognostillfallen (RP1 och RP2) har en del aktivitetskostnader inte
kunnat fordelas per tjanst utan rapporterats 1 klump” for hela CNS.

Den efterfragade uppdelningen av personalkostnader i operativ, administrativ
samt FoU finns inte tillganglig for den delen av Swedavias verksamhet som &r
relaterad till undervagsavgiften. Darfor rapporteras all kostnad for personal som
operativ. Detsamma galler for antal FTE relaterad till undervégsavgiften.

8.1.4.2 Forandrade forutsattningar jamfért RP1 och RP2

Den faststéallda kostnaden for RP2 ar baserad pa faststélld kostnad for 2014,
vilken i sin tur baseras pa den kostnadsprognos som lamnades infor RP1d v s
under forsta halvaret 2011 (ca ett ar efter delningen fran LFV) samt med avdrag
for effektivitetskravet for RP1. Swedavia hade vid den tidpunkten darfor inte
hunnit bygga upp den ATM-kompetens som kravs for att kunna gora en
realistisk prognos. Vid delningen fran LFV stannade den kompetensen kvar i
LFV.

Nivan pa faststalld kostnad for RP2 &r lagre an faktiskt utfall for 2011 och det
innebdr att kostnadsnivan i praktiken ar baserad pa befintliga anlaggningars
alder samt gallande teknik, kapacitetskrav och tillganglighetskrav som gallde

vid den tidpunkten. Den ger darfor inget utrymme for ersattningsinvesteringar
for utrustning som var gammal eller helt avskriven och inte heller for 6kade krav
vad galler flygsédkerhet, kapacitet, tillganglighet, teknik etc. Detta innebar att
kostnader for erséttningsinvesteringar samt 6kade krav har tillkommit under

RP2 vilket avspeglas i kostnadsutvecklingen.

Under RP2 har flera strukturella férandringar samt andrade forutsattningar
paverkat Swedavias kostnadsbas fér undervéagsavgift:

o Det &r forst fr.o.m. den 1 januari 2014 som Swedavia har ett eget EU-
certifikat for CNS-utrustning. Innan dess hade Swedavia ingen egen
ATM-funktion eller eget tillstand att bedriva teknisk flygtrafiktjanst utan
det var LFV som gjorde det pa uppdrag av Swedavia. Detta innebér att
kostnader for Swedavias ATM-funktion har tillkommit till Swedavias
kostnadsbas under RP2. Swedavias ATM-funktion har tva
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huvudfunktioner, Infrastruktur och system samt Produktion och tjénst.
Infrastruktur och system ansvarar for utveckling, planering och
forvaltning av teleteknisk utrustning pa Swedavias flygplatser och
flygplatsanldggningar. Avdelningen har Swedavias EU-certifikat for
flygtrafiktjanst. Funktionen Produktion och tjanst ansvarar for
funktionskravstéliningen for flygtrafiktjanst (ANS, Air Navigation
Service) och narliggande tjanster inom ATM-omradet (ATM, Air Traffic
Management). Det innebér ett ansvar for att utveckla och sékerstalla
kvalitet, funktion och prestanda hos den lokala flygtrafiktjansten med en
koncerngemensam syn dar dven andra funktionsomradens intressen
omhandertas.

e Under RP2 har Swedavia fatt 6kade krav pa tillganglighet da stillestand i
flygtrafiktjdnstverksamheten inte accepteras. Detta har inneburit en 6kad
reservdelshantering samt att sérskilda systemstodsavtal tecknats med
leverantOrer av utrustning och system for att sékerstalla detta. Det har
medfort 6kade kostnader for den operativa driften.

e Under RP1 hanterades Goteborg Landvetter Airports samtliga kostnader
for sjalva flygledartornet genom ett hyresavtal med LFV och dessa ingick
darmed i LFVs kostnadsbas. Fr.o.m. RP2, da flygplatsens TNC-avgift
undantogs fran reglering andrades hanteringen och de kostnader for
flygledartornet som avsag lokal flygtrafiktjanst stannade i Swedavia,
varav en andel har 6kat Swedavias kostnadsbas for undervéagsavgift under
RP2.

e Kostnaden for beredskapsavtal med LFV pa Visby Airport och Are
Ostersund Airport hanterades som okontrollerbar kostnad under RP1 och
fanns darfor inte med i kostnadsbasen for RP1 och inte heller i prognosen
for RP2 ovan. Fr.o.m. 2015 &r den inrdknad i faktiskt kostnadsutfall samt i
RP3-prognosen.

e Under RP2 har &gandet av lokaler och utrustning avseende flygtrafiktjanst
pa Ronneby Airport och Lulea Airport 6vergatt till Forsvarsmakten.
Ersattning for Swedavias andel av de arliga kostnaderna for lokaler och
utrustning regleras efter det helt via avtal mellan Forsvarsmakten och
Swedavia.
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8.1.4.3 Konkreta synpunkter pa kostnadseffektiviseringskravet

Swedavias inledande synpunkter infér den tredje referensperioden (RP3)
avseende systemet med prestationsplaner foljer nedan.

o Kostnadseffektivitet

Infor kommande referensperiod (RP3) anser Swedavia att det &r véasentligt att
det infors en mer flexibel hantering vid infrastrukturférandringar. Nuvarande
reglering innebér att nar det finns &aldre avskriven utrustning utan kapitalkostnad,
sa kommer den utrustningen inte att kunna ersattas inom systemet da det vid
ersattningsanskaffningar uppstar 6kade kostnader. Vi ser dven att krav pa drift-
och underhall skarps for att tillganglighet ska kunna tillhandahallas till en hogre
niva, d.v.s. samhallet accepterar inte idag stillestand for att reparera och det ger
hogre kostnader for personal, reservdelar och systemstédsavtal samt vid
digitalisering sa tillkommer kostnader for infrastruktur. Tillkommer till det gor
storre krav fran myndigheten pa dokumentation och kompetensséakring som aven
det 6kar kostnader. Swedavia anser darfor att det bor inféras en samverkan
mellan CNS-leverantor, myndighet och bransch om vilken niva av infrastruktur
som ska ersattas i systemet och att de kostnader som h&nfor sig till den
infrastrukturen ska vara ersattningsbar i systemet.

Swedavia anser att det &r vésentligt att varje referensperiod hanteras for sig,
d.v.s. att vid ingang i en referensperiod ska inte tidigare period vara normerande.
Skal for det ar att om t.ex. en verksamhetsforandring har skett sa kommer det
med nuvarande regler att betyda att den verksamhetsférandringen inte kommer
att aterspeglas i det godkanda underlaget for ersattning. Exempel pa det &r
Swedavias drift av teknisk flygtrafiktjanst som vid ingang till RP1 var mycket
lagre &n vad den &r idag och trots att Swedavia numer har tagit 6ver drift och
ansvar fran LFV, sa ar det den lagre nivan som var ingang till RP2.

o Miljo

Swedavia anser att for miljo sa omfattas Arlanda av mycket héga miljovillkor
fran domstol och att det ar tillracklig och lamplig kravbild pa det omradet.

e Kapacitet

Swedavia foreslar att Sverige ska arbeta for olika mal inom unionen, som moter
unionen olika behov av forbattringar for centrala Europa och andra behov for
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ytteromradena i Europa dér kapacitetsbehovet redan ligger pa en acceptabel
niva.

o MaAl for terminalluftrum

Den flygplats som omfattas av reglering i Sverige ar Arlanda eftersom de 6vriga
ar undantagna. Arlanda flygplats omfattas av EU-férordning 716/2014 om
inrattandet av det gemensamma pilotprojektet till stod for generalplanen for det
europeiska natverket for flygledningstjanst. Denna forordning syfte &r att
modernisera flygledningstjansten i Europa och &ar den tekniska pelaren i det
gemensamma luftrummet som har som syfte att fére 2030 férse unionen med en
hogpresterande flygledningsinfrastruktur som maojliggor en séker och
miljovanlig drift och utveckling av luftfarten. Denna forordning som omfattar
Arlanda flygplats har som syfte att mote krav for flygplatser som moter den
ATM-funktionalitet som behdvs, darfér anser Swedavia att det inte behovs
nagon ytterligare reglering for Arlanda.
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8.1.5 SMHI

8.1.5.1 SMHIs unika forutsattningar

KOSTNADSEFFEKTIVISERINGAR

SMHIs organisation kring flygvéadertjanst ar sa liten sa att det inte gar att gora
nagra storre ytterligare besparingar. Samarbeten inom Norden kan leda till viss
effektivisering men samtidigt forvantas det krdvas 0kade utvecklingsresurser for
att klara de kommande kraven fran nya regelverk.

Flygvadertjansten rapporterar inte nagra resultat under de évriga malen. Dock
kan 6vriga omraden paverkas om kostnadseffektiviseringen gar for langt:

o Milj6

En minskning av resurser och utveckling inom flygvadertjansten kan leda till
samre prognoser vilket i sin tur tvingar bolagen att bara extra brénsle.

e Flygséakerhet

Ytterligare neddragningar kan paverka flygsakerheten sa till vida att
varningstjansten paverkas vilket i sin tur kan leda till incidenter.

8.1.5.2 Forandrade forutsattningar jamfort RP1 och RP2

Det nordiska samarbetet har vuxit fram under RP1 och RP2, vilket har varit men
forutsattning for att klara prestationsplanens mal. Bade system-, produktions-
och utvecklingskostnader ska pa sa satt hallas nere. Det ar i nulaget svart att
hitta ytterligare snabba vinster inom samarbetet.

8.1.5.3 Konkreta synpunkter pa kostnadseffektiviseringskravet

Da SMHI gick in i RP1 och infor RP2 blev SMHIs ersattning betydligt mindre
an vad som askades. Detta har haft stor paverkan speciellt for utvecklingstakten
inom flygvadertjansten. Flyget béar inte heller sin fulla del av
infrastrukturkostnaden.

Utvecklingen av den meteorologiska infrastrukturen maste vidmakthallas for att
kunna leva upp till de krav som stélls pa SMHI som myndighet och som
leverantor av flygvédertjanst. Utveckling av modeller, observations- och
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radarnét sker kontinuerligt och de stora gemensamma europeiska samarbetena
inom radar, satellit och global modellutveckling kommer att fortsatta. Inom
regional modellutvecklingen halls driftkostnaderna nere genom nordiska
samarbeten. Utan gemensamma stordatorer skulle kostnaderna 6ka betydligt mer
an de nu berdknas gora.

Detta ar kostnader som SMHI Luftfart inte kan paverka i ndgon hog
utstrackning och som luftfarten som bransch ska bidra till.

SMHI 6nskar att storre hansyn tas till enskilda organisationers forutsattningar.

34



@ontarius

8.1.6 ARVIDSJAUR FLYGPLATS AB

Arvidsjaur Flygplats har sedan juli 2012 eget certifikat for
flygtrafikledningstjanst. Dessforinnan koptes tjanst av LFV och kompletterades
med egna anstéllda Afis-tjansteman.

Organisationen ar slimmad och personalstyrkan &r inte storre &n vad som kravs,
varfor vi har svart att se att ytterligare kostnadseffektivisering ar mojlig.

Miljo och flygsédkerhet kan flygplatsen inte paverka.

De investeringar som planeras utgdrs i huvudsak av ersattningsinvesteringar
eftersom befintlig utrustning ar sa gammal att reservdelar inte langre finns att fa
tag pa.

Det ar alltid svart att berakna kostnader som ligger langt fram i tiden och heller
inte tidpunkten for en investering eller annan atgard som t ex utbildning. Ett
exempel ar det meddelande angaende kostnad for distribution av radardata som
vi fick fran LFV strax innan vi skulle skicka in de forsta berdkningarna for RP3
till Transportstyrelsen. Kostnaden for var del uppskattas till drygt XXX tkr
arligen och borjar redan 2018 vilket innebér att for de tva forsta aren finns det
inte med i nagra berakningar.

Totalt sett har Arvidsjaur Flygplats en stor andel av kostnaderna som inte tacks
av ersattning fran systemet.
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8.2 FINANSIELL DATA OCH FINANSIELL OVRIG
INFORMATION

Grunden for uppdragets syfte har varit insamlingen, bearbetningen och analysen
av insamlad finansiell data och finansiell 6vrig information fran de berorda
organisationerna. Som tidigare namnts, ingar dock inte nagon finansiell data
inhamtat fran organisationerna eller den finansiella analysen baserat pa denna
information, i denna rapport.

Nedan (8.2.1) foljer ett exempel pa instruktionen som skickades till
organisationerna for att inhdmta finansiellt underlag till uppdragets analysarbete
samt Excelmallen fér summeringsfilen av kostnadsanalys per organisation
(8.2.2):

8.2.1 INSTRUKTION FOR IFYLLANDE AV BIFOGAD XL FIL.

Bifogat XL ark fylls i med siffror i tusen kronor (SEKKk) alternativt % satser och
kommenteras med text i word dokument som ni far bifoga nar ni skickar in
ifylld XL fil. I samma word dokument lamnas lampligen svaren pa ovanstaende
fragor.

| XL arket finns sex flikar, en flik for varje ar i RP3 med start 2020 samt tva
flikar for prognos samt faktiskt utfall for 2015 och 2016 alt. 2017. | flikarna som
avser RP3 (2020-2024) ska endast prognosticerade siffror och kommentarer for
den definierade kostnadsmassan som ar relaterat till Enrouteavgiften lamnas
medan i flikarna som avser 2015 och 2016 alt. 2017 ska ni rapportera och
kommentera 1) prognos, och utfall fér kostnadsmassan inklusive utfall
okontrollerbara kostnader och valutaeffekter, 2) Totala intékter uppdelat pa
faststalld enhetskostnad, faktisk trafik, trafikjustering samt inflationsjustering
samt 3) bifoga en komplett faststalld resultatrakning for hela er organisation +
bokfort belopp fasta nettotillgangar for bada aren.

FLIK 2020
e Fyll i er organisations namn

e Ni ska i samtliga kostnadsposter nedan beakta mojlig trafikutveckling
samt konsekvenser och risker som eventuella kostnadseffektiviseringar
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kan komma att innebéra for de 6vriga malen avseende sakerhet, kapacitet
och miljo.

Kostnadsrapporteringen for XXs flygtrafiktjanster &r uppdelad i X
omraden och kolumner (B-F) for att mojliggdra en analys av respektive
omrade, ex. Overflygning, Tornverksamhet, CNS och Flygvadertjanst.
Ange i worddokumentet vilka flygplatser som XX levererar
flygtrafiktjanst till och vem som ager flygplatsen.

Personal Rad 10-17 - Fyll i antal FTE och kostnad for personal enligt
uppdelning. Vi har valt att dela upp personal i operativ, administrativ och
forskning och utveckling (FoU). Om personal delar sin tid mellan flera av
dessa omraden sa ange det genom att dela upp heltidstjansten pa flera
omraden (ex 0,5 operativ och 0,5 admin). Motivera och kommentera ert
behov av antalet anstéllda per omrade i ert bifogade worddokument (ni
ska inte kommentera i faltet H i XL filen utan i worddokumentet).

Ovriga operativa kostnader Rad 20-29 — Fyll i 6vriga operativa kostnader
uppdelat pa respektive omrade (har valt att anvanda de engelska namnen
eftersom de har anvénts i den prelimindra RP3 rapporteringen). Redovisa,
kommentera och motivera (cost vs benefit) i worddokumentet
kostnadsposter som verstiger SEK X miljoner.

Avskrivningar Rad 32-41 — Fyll i avskrivningsbelopp uppdelat pa
respektive omrade. Redovisa, kommentera och motivera (cost vs benefit) i
worddokumentet investeringen som ligger till grund for avskrivningar
som Overstiger SEK X miljoner. Férdela &ven avskrivningarna i
kategorierna ersattningsinvesteringar, utvecklingsinvesteringar och
investeringar som &r nodvandigt pga lagkrav eller liknande.

Kostnad for kapital Rad 43 — Fyll i kapitalkostnad och redovisa
berdkningen for kapitalkostnaden i worddokumentet

Extraordindra poster Rad 46 — Fyll i eventuella extraordindra poster och
redogor for kostnaden i worddokumentet.

Jamforelser i % Kolumn I-M — Fyll i kolumnerna I-M och kommentera i
worddokument:
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Contarlus

Kostnadsmlnsknlng/oknlng for prognos 2020 jmfrt med prognos
kostnadsmassa for ar 2019 (RP2)

o Kaostnadsminskning/6kning 2020 jmfrt med utfall kostnadsmassa 2016
alt. 2017 exklusive okontrollerbara kostnader och valutaeffekter

o Kaostnadsminskning/6kning totalt RP1 i relation till kostnadsmassa
utfall 2012 exklusive okontrollerbara kostnader och valutaeffekter

o Kaostnadsminskning/6kning totalt RP2 tom 2016 alt 2017 i relation till
kostnadsmassa utfall 2014 exklusive okontrollerbara kostnader och
valutaeffekter

Flik 2021-2024
e Se Flik 2020 exklusive Kolumn I-M

Flik 2015 och 2016 alt. 2017
o Se Flik 2020 exklusive kolumn I-M for ifyllande av prognos (P) samt
faktiskt utfall (A) for respektive ar.
o Fyll i okontrollerbara kostnader och valutajustering for (A) kolumnerna
for respektive ar.
o Fylli total intdkt och kommentera i worddokument for er organisation i
kolumn M
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8.2.2 Excelmall for summeringsfil av kostnadsanalys
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8.3 FORSLAG TILL RAPPORTERINGS- OCH
UPPFOLJNINGSMODELL FOR SVENSKA
FLYGPLATSER

| Sverige anvénds en del av undervagsavgiften for att till viss del finansiera
kostnaden for CNS-utrustning pa flygplatser. Vilka flygplatser och hur stor del
som finansieras av undervégsavgiften regleras i TSFS 2017:7,
sammanfattningsvis sager den texten flygplatser med farre an 70 000 IFR
rorelser i foreskrift undantas fran EU forordningen (EU) 391/2013, och (EU)
390/2013.

Det innebar bland annat att en procentsats av flygplatsens kostnader for CNS-
utrustning, inklusive drift och underhall, ersatts via undervagsavgiften. Andelen
som ersatts enligt forordningen ar:

« Flygplats som i huvudsak tillhandahaller flygplatskontrolltjanst och
alarmeringstjanst innanfor FAP ersatts inte alls via undervagsavgiften.

« Flygplatser som tillhandahaller flygtrafikledningstjanst i TMA med
terminalkontroll som omfattar flera flygtrafikledningsenheter ersatts med
60% av totalkostnaden.

. Flygplats som tillhandahaller flygtrafikledningstjanst i 6vriga TMA
ersatts med 75% av totalkostnaden.

. Flygplats som tillhandahaller flygtrafikledningstjanst i TIA, ersatts med
45% av totalkostnaden.

Undantaget gor det svart att jamfora denna del av kostnaden for
undervégsavgiften med andra lander da ersattningarna ser olika ut i olika lander.

Rapporteringsstruktur Eurocontrol

For att fa ersattning fran undervagsavgiften har Eurocontrol tagit fram en
rapporteringsstruktur som samtliga mottagare maste fylla i. Modellen ar
illustrerad nedan. Samtliga kostnader ska brytas pa olika satt, dels ska de delas
upp mellan kategori (Nature) och dels i omrade de berér (Detailed by Service).
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Charging zone name
Currency
Entity name:

| Determined costs (performance plan) |[

| Cost details

N [ w1 N2 | nNes | Nk [

1. Detail by nature (in nominal terms)

1.1 Staff

1.2 Other operating costs (1)

1.3 Depreciation

1.4 Cost of capital

1.5 Exceptional items

1.6 Total costs
Total % n/n-1
Staff % n/n-1
Other op. % n/n-1

2. Detail by service (in nominal terms)

2.1 Air Traffic Management

2.2 Communication (2}

2.3 Navigation (2)

2.4 Surveillance (2)

2.5 Search and rescue

2.6 Aeronautical Information (2)

2.7 Meteorological services (2)

2.8 Supervision costs

2.9 Other State costs (1)

2.10 Total costs
Total % nfn-1
ATM % n/n-1
CNS % n/n-1

Figur 1 Utdrag (del 1/2 av rapportmallen) fran "'Principles for establishing the cost-base for en route charges and the
calculation of the unit rates, doc N 18.60.01""
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3. Complementary information (in nominal terms)

Average asset base

3.1 Net book val. fixed assets
3.2 Adjustments total assets
3.3 Met current assets

3.4 Total asset base

Cost of capital %

3.5 Cost of capital pre tax rate
3.6 Return on equity
3.7 Average interest on debts

Cost of common projects

3.8 Total costs of common projects

Costs exempted from cost sharing

3.9 Total costs exempted from cost
sharing

4, Total costs after deduction of costs for services to exempted flights (in nominal terms)

4.1 Costs for exempted VFR flights

4.2 Total determined/actual costs

5. Cost-efficiency KPI - Determined/Actual Unit Cost (in real terms)
5.1 Inflation % (3)
5.2 Price index (4)
5.3 Total costs real terms (5)

Total % n/n-1
5.4 Total Service Units

Total % nfn-1
5.5 Unit cost

Total % n/n-1

Figur 2 Utdrag (del 2/2 av rapportmallen) fran "'Principles for establishing the cost-base for en route charges and the
calculation of the unit rates, doc N 18.60.01"

Under del 1 ska kostnaden delas in i Staff-cost, Other operating cost,
Depreciation, Cost of Capital och Exceptional Items.

Staff cost inkluderar samtliga kostnader for anstélld personal inklusive
pensionskostnader och sociala avgifter. Other Operating Cost inkluderar alla
andra driftkostnader sa som inhyrd personal, lokaler, forsakringar, hyror, drift
och underhallskostnader, reservdelar etc.

Avskrivningar (depreciation) &r kostnaderna for nedlagda investeringar,
mottagarna far alltsa ersattning med avskrivningsvardet. Exceptional Items &r
kostnader som inte pa foérhand kan identifieras, tex andringar i medlemsstatens
lag eller liknande.
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Se vidare i Eurocontrol:s foreskrift.

Denna modell &r relativt grov och ger inte Transportstyrelsen mojlighet att
granska och likstélla kostnader, varken mellan flygplatserna eller mot tidigare
lagda cost benefit analyser.

For att 6ka transparens och ge Transporstyrelsen mojlighet att enklare granska
underlag fran flygplatserna behover kostnaderna brytas ner ytterligare. En
modellansats for detta har tagits fram under projektet.

AVSKRIVNINGAR

For att inte prestationsplanerna ska minska eller skjuta pa nédvandiga
investeringar bor kostnaderna for investeringarna sarskiljas fran drift och
underhallskostnader.

Flera aktorer har flaggat for att delar av CNS-utrustningen narmar sig end of life
och behdver erséttas under RP3-perioden. Detta kan leda till en markant 6kning
av avskrivningarna, viket syns i prognoserna for RP3, men bor aven paverka
drift och underhallskostnaderna positivt. Utdver det kan det finnas ett
investeringsbehov for att 6ka tex kapacitet pa nagon flygplats.

Det &r av stor vikt att investeringarna granskas individuellt for respektive
flygplats och att en kritisk granskning av behovet samt vinster med respektive
investering véarderas.

Gamla investeringar
De investeringar som ligger med fran RP1- och RP2-perioderna bor redovisas i
omfattning, aterstaende avskrivning samt vad investeringen géllde.

Nya investeringar

For investeringar som ska genomfdras under RP3-perioden rekommenderas
Transportstyrelsen att inkréva en tydlig cost-benefit analys vilket redovisar

kostnadsbesparingar i drift och underhall samt vinster i kapacitet, miljo och,
eller, regularitet som effekter av investeringen.

DRIFT OCH UNDERHALLSKOSTNADER
Drift och underhallskostnaderna bestar av flertalet komponenter vilka behover
behandlas olika beroende pa vilken komponent som avses.

Tre faktorer som direkt paverkar driftskostnaderna har identifierats under arbetet
med modellen:

e Flygplatsens Gppettider
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e Mangden flygtrafik
e Typ av utrustning

Dessa beskrivs kortfattat nedan.

Flygplatsens 6ppettider

Da de flesta flygplatserna har CNS-utrustning som kréver standig tillsyn under
dess Oppettid styr denna parameter till stor del antalet anstéllda for drift och
underhall pa respektive flygplats. Antalet arsanstallda styr aven lokalbehov for
tekniker etc.

Mangden flygtrafik
Andelen flygplansrorelser tillsammans med ett klimatperspektiv bor kunna
anvandas for att hitta en rimlig kostnad for drift och underhallsmaterial.

Dessutom kan antalet rorelser under flygplatsens oppettider kraftigt paverka
drift och underhallsarbetet pa flygplatsen. Manga rorelser kan gora det omojligt
att genomfora arbeten under flygplatsens 6ppettider vilket da styr andelen
arsarbetare.

Typ av utrustning

Aven den typ av utrustning om anvands pa flygplatsen blir dimensionerande for
drift och underhallskostnaden. Instrumentinflygningsutrustning kan finnas i en
eller flera riktningar vilket paverkar bade drift och underhallskostnaderna. Aven
typ av inflygningsutrustning kan kraftigt paverka kostnaden, kravstallningen &r
olika beroende pa vilken niva pa utrustning, utrustning som tillater landning i
noll sikt har betydligt hardare krav pa sig an en inflygningsutrustning som
tillater ett par hundra meters fri sikt.

MODELL FOR ERSATTNING

Da alla flygplatser har olika forutsattningar ar det viktigt att hitta en modell som
tar hansyn till respektive flygplats individuella forutsattningar utan att den
administrativa bordan blir for tung. Inom denna utredning har ett utkast till
modell for ersattning arbetats fram.

Modellen styr har ersattningen for flygplatsen enligt de forutsattningar som
rader pa respektive flygplats. Modellen illustreras nedan:
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Flygplansrérelser Oppettider + Utrustning
* Kostnadsfaktor1 + * Kostnadsfaktor2 * Kostandsfaktor 3
Andel som tacks av

+ X dverflygningsavgiften
enligt TSFS2017:7

eller senare

Grundfinansiering av utrustning (avskrivningar och kapitalkostnader)
Cost-Benefit analys fdr allo nya investeringar diskuteras och beslutas i samrdd mellan flygplatserna och
Transportstyrelsen.

Figur 3 Forslag till modell for ersattning till flygplatserna. BIatt illustrerar kostnader for drift och underhall. Gult
kostnader for kapital och avskrivningar

Kostnadsfaktor (1-3) ovan &r till for att kalibrera utfallet gentemot genomforda
eller kommande investeringar samt for ersattning av mindre ej specificerade
kostnader som tacks av undervégsavgiften. Exakt hur respektive kategori ska
redovisas maste arbetas fram i en mer detaljerad studie.

Modellens 6vergripande syfte blir att hitta ratt ersattning for respektive

flygplats, samt att tydliggtra de parametrar som styr ersattningen. Det 6kar
transparensen och forstaelsen for vad som erstts.
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9 Overgripande reflektioner och slutsatser

Vildigt svart att jamfora kostnader mellan de berérda organisationerna
eftersom samtliga har sina unika forutsattningar och uppdrag

Historiska tal fran RP1 och RP2 ér kritiska for analysen av prognos
RP3 med tanke pa att det saknas jimforbara organisationer med
liknande struktur och verksamhet.

Justeringar och uppskattningar av historiska tal d&r nodvéandiga for att
uppna relevanta jamforelser ex prognos RP3 vs prognos RP2.
Forutsittningarna har vésentligen fordandrats mellan, och under
rapportperioderna for 1 princip alla organisationerna samt att
kostnadsposterna har tidigare inte analyserats pa samma detaljniva.

Stor brist pa ”Cost Benefit Analys/Business case analys” for
genomforda, pagdende och nya investeringar.

Stor skillnad 1 investeringstakt och investeringsvolym mellan
organisationerna. Vissa har investerat mycket historiskt medan andra
har stora investeringar framover.

Viktigt att skapa kontinuitet 1 dialog, analys och uppfoljning mellan
organisationerna, Transportstyrelsen och Svenska Flygbranschen.

Det finns potential for ytterligare besparingar inom samtliga
organisationer — dock med stora variationer

Relativt stora 16nejusteringar genomforda mellan 2015-2018 for flera
av organisationerna. Lonedkningarna innebér betydligt hogre
ingangsvirden 1 prognos RP3 jamfort med utgdende 16nekostnader 1
faststilld prognos 2019 (ingér i faststilld prognos RP2).

Brist pa ”cost benefit analyser” skapar osdkerhet 1 genomforda och
kommande investeringar och ddrmed avskrivningskostnader under
RP3. Vil genomarbetade cost benefit analyser” ska vara ett krav for
samtliga materiella investeringar hos organisationerna och kan
ddrigenom ocksa vara ett underlag 1 diskussioner och férhandlingar
mellan intressenterna i prestationsplansystemet.

Skillnader 1 investeringsstrategi mellan organisationerna skapar
utmaningar framdver, dvs vissa har investerat tungt under RP1 och
RP2 medan andra har hog investeringstakt framover. Hur ska detta
hanteras 1 ett kostnadseftektiviseringsprogram.
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¢ Inga substantiella kostnadsminskningar hos organisationerna 1
inrapporterat material jamfort med inlimnad RP3 prognos november
2017.

e Samtliga organisationer har ett mycket stort fokus pa kraven i
prestationsplansystemet, och stravar for att uppna hog kapacitet,
sakerhet och miljostandard i savél utvecklingen av nya stodsystem och
I den I6pande verksamheten.

e Ersittning for CNS-utrustning till flygplatser bor tydliggoras och
transparensen for vad som ersétts bor oka.
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